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Vorwort

Es freut mich sehr, lhnen den diesjéhrigen Verkehrstelematikbericht vorlegen zu diirfen.
Im vergangenen Jahr konnten wieder einige wichtige Projekte im Bereich IVS durchge-
fuhrt und wichtige Weichenstellungen fir die zukiinftige Entwicklung gesetzt werden.

Mit dem Mobilitdtsmasterplan 2030 zeigt das BMK, wie der Verkehrssektor seinen
Beitrag zur Erreichung der Klimaneutralitat Osterreichs leisten kann. Um diese groBe
Herausforderung zu bewaltigen — der Verkehr ist mit seinen langjéhrig gestiegenen
CO,-Emissionen leider das groBe Sorgenkind in der Klimabilanz —, basiert unsere Stra-
tegie darauf, Verkehr zu vermeiden, ihn auf klimafreundliche Verkehrsmittel zu verlagern
und — wo dies nicht méglich ist — den verbleibenden Verkehr zu verbessern.

Digitale Technologien werden dabei als Werkzeuge immer wichtiger, besonders
fur den Schritt des Verbesserns. Daher hat das BMK anl&sslich der ITS-Austria-Konferenz
im September 2021 damit begonnen, gemeinsam mit den Stakeholderinnen und Stake-
holdern einen Aktionsplan fir die digitale Transformation in der Mobilitat auszuarbeiten
und in Vorbereitung dazu wurde die ITS-Austria-Plattform neu aufgestellt.

Eines der Highlights des vergangenen Jahres ist das Projekt TARO, das einen
interessanten Ausblick auf kiinftige Anderungen im Bahnbetriebswesen bietet. Der Ein-
satz digitaler Technologien kann den Betrieb der Eisenbahn in Zukunft noch effizienter
gestalten.

Auch auf dem Autobahnen- und SchnellstraBen-Netz schreiten die Arbeiten zur
digitalen Vernetzung der Fahrzeuge untereinander und mit der Verkehrsinfrastruktur
voran. Aber auch im stadtischen Bereich kann von wesentlichen Fortschritten berichtet
werden. In Graz, Salzburg und Wien werden innovative multimodale Konzepte pilotiert
und erprobt, die eine Verbesserung fir Nachhaltigkeit und Sicherheit des Verkehrs-
systems bringen sollen.

Digitale Vernetzung kann nicht nur einen Beitrag dazu leisten, bestehende
Mobilitdtsdienste besser aufeinander abzustimmen, sie bietet auch die Grundlage fir
das Entstehen neuer, besser auf die Bediirfnisse der Bevélkerung abgestimmter und
integrierter Mobilitatsdienstleistungen. In diesem Bericht erfahren Sie hierzu mehr und
bekommen einen ersten Eindruck, welche Mobilitatsldsungen in den kommenden Jahren

in Osterreich zur Umsetzung kommen sollen.

In diesem Sinne wiinsche ich lhnen eine interessante Lektiire!
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Leonore Gewessler,
Klimaschutzministerin
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Praambel

Im &sterreichischen Bundesgesetz Uber die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme
im StraBBenverkehr und deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern (IVS-Gesetz —
IVS-G), § 12 Abs. 1, wird die Bundesministerin fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie mit der Aufgabe, einen Verkehrstelematikbericht zu erstellen,
betraut. Dieser ist dem Nationalrat bis zum 30. Juni eines jeden Jahres vorzulegen.

Die Betrachtungen werden auf das Arbeitsprogramm der ITS Austria referenziert,
welches mit dem Leitprinzip ,digital:vernetzt:mobil“ wesentliche Bereiche des Mobili-
tatssystems aufgreift. Dem Arbeitsprogramm liegt folgende Vision zugrunde:

Die zunehmende Digitalisierung des Mobilitdtssystems bedingt einen steigenden
Bedarf an Kooperation der Betreiber der Verkehrsinfrastruktur, um gemeinsam Lsungen
fur die dsterreichischen Birgerinnen und Biirger anbieten zu kdnnen. Ziel hierbei ist es,
verstéarkt Synergien zu nutzen und fir die zukinftigen Herausforderungen gewappnet zu
sein. Heutige Forschungstrends, wie die stérkere Vernetzung (,Internet of Things — loT"),
Big Data und Big Data Analytics, Kiinstliche Intelligenz, Automatisierung, Cybersecurity
etc., kommen immer mehr in die Umsetzung. Die treibende Kraft der ITS Austria ist ein
gemeinsames Versténdnis, um ein nationales Mobilitdtssystem zu gestalten und nach-

haltige Dienste fiir die Kundinnen und Kunden des Mobilitatssystems zu verwirklichen.
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Die vorliegende zehnte Ausgabe des Verkehrstelematikberichts wurde in enger Zusam-
menarbeit mit jenen dsterreichischen Stakeholderinnen und Stakeholdern erarbeitet, die
im 1VS-Bereich tatig sind. Hierbei spielen die Akteurinnen und Akteure der ITS-Austria-
Plattform eine wichtige Rolle, wobei sich die ITS-Austria-Plattform im Jahr 2021 strukturell
neu aufgesetzt hat, um die Interessen sowohl der 8sterreichischen Verwaltung als auch
der Forschungsakteurinnen und Forschungsakteure stérker beriicksichtigen zu kénnen.
Der Fortschritt jener Projekte, die zur Weiterentwicklung eines intelligenten Verkehrs-
systems in Osterreich — auch vor einem européischen Hintergrund — beigetragen haben,
werden beleuchtet und reflektiert. Vor diesem Hintergrund werden die notwendigen
Grundlagen, die neben organisatorischen auch politische und rechtliche Rahmenbedin-
gungen umfassen, erlautert. Der diesjéhrige Bericht gibt einen Uberblick tiber aktuell
laufende und kirzlich abgeschlossene Initiativen sowie Projekte und illustriert damit
umfassend die Entwicklungen und Trends im Bereich der intelligenten Verkehrssysteme
auf nationaler und internationaler Ebene.

Die Umsetzung intelligenter Verkehrssysteme in Osterreich und in Europa wurde
2021 auf unterschiedlichen Ebenen weiter vorangetrieben. Seitens der Européischen
Kommission wurden die Aktivitaten zur Uberarbeitung der IVS-Richtlinie 2010/40/EU
weitergefiihrt und ein erster Vorschlag der Uberarbeitung wurde im Dezember 2021
vorgelegt. Dieser beinhaltet eine Umbenennung und Erweiterung der vorrangigen Be-
reiche sowie Vorschlage zu weiteren relevanten Datenkategorien. Die Uberarbeitung
der Delegierten Verordnung (EU) 2015/962 hinsichtlich der Bereitstellung von Echtzeit-
Verkehrsinformationen stellt ebenfalls einen Schwerpunkt im vergangenen Jahr dar. Der
Vorschlag zur Uberarbeitung der Delegierten Verordnung fiihrte zur Ausarbeitung einer
neuen Delegierten Verordnung, welche die bestehende Delegierte Verordnung ersetzt.
Diese beinhaltet beispielsweise einen geografisch erweiterten Geltungsbereich, weitere
Datenaustauschformate, aber auch neue Datenkategorien, wie Urban Vehicle Access
Regulations (UVAR). Die Delegierte Verordnung wurde am 02.02.2022 als Delegierte
Verordnung 2022/670 im EUR-Lex verdffentlicht. Dariiber hinaus wurde mit der Griindung
des Multimodal Passenger Mobility Forums (MPMF) eine weitere Expertengruppe ins
Leben gerufen, um wesentliche Themen der Governance im Bereich Ticketing mit den
Stakeholderinnen und Stakeholdern adressieren zu kénnen.

AuBerdem wurden basierend auf der Europ&ischen Datenstrategie erste Aktivi-
taten zur Gestaltung von Mobility Data Spaces gesetzt. Diese Bestrebungen werden im
Jahr 2022 noch weiter intensiviert.

Der Nationale Zugangspunkt fir Mobilitdtsdaten (NAP) wurde im Jahr 2021
vollstandig fir die Abbildung von multimodalen Daten adaptiert. Die Nationale Stelle
hat gemeinsam mit &sterreichischen Stakeholderinnen und Stakeholdern Methoden
und Kriterien zur Qualitdtstberprifung von mobilitétsrelevanten Daten und Diensten
analysiert und auf Anwendbarkeit Uberpriift. Zur europ8ischen Harmonisierung der
Nationalen Zugangspunkte und Nationalen Stellen wurde das européische Harmonisie-
rungsprojekt ,NAPCORE" unter Mitarbeit aller 27 EU-Mitgliedstaaten sowie Norwegen
und der Schweiz gestartet. Die Weiterentwicklung von Standards wie DATEX Il, NeTEx,
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SIRI, TN-ITS und auch OJP sowie die Unterstiitzung der nationalen Umsetzung standen
auch im vergangenen Jahr im Blickfeld der nationalen Stakeholderinnen und Stakeholder.

Als eine wesentliche Grundlage in der Digitalisierung des Verkehrssystems
in Osterreich gilt die Graphenintegrationsplattform (GIP) und die daraus erzeugten
Datenprodukte. Seit dem Jahr 2017 wird intensiv an der technischen Erneuerung der
mittlerweile Gber zehn Jahre alten GIP-Software gearbeitet. Diese Arbeiten wurden
auch 2021 weit vorangetrieben.

AuBerdem wurden im Bereich ,Digital“ sowohl| die Arbeiten des EVIS-Projekts
zur Bereitstellung von Echtzeit-Verkehrsinformationen fir das untergeordnete StraBen-
netz als auch das Projekt ,FRAME NEXT“ zur Entwicklung von Referenzarchitekturen
fur die Bereitstellung von Services aus C-ITS, eCall, LKW-Parken sowie zu Nationalen
Zugangspunkten inhaltlich abgeschlossen. Zur digitalen Bereitstellung von Daten des
Umweltzonenmanagements konnten im Projekt ,UVAR Box“ erste Erhebungen durch-
gefiihrt werden. Gemeinsam und in Abstimmung mit nationalen Stakeholderinnen und
Stakeholdern, insbesondere Landern, Stadten und Gemeinden, konnte mit der Erarbeitung
von DATEX-II-Profilen fir UVAR-Typen gestartet werden.

Im Bereich ,Vernetzt“ wurden 2021 weitere Schritte in Richtung Markteinfiihrung
von C-ITS gesetzt. Erste C-ITS-fahige Serienfahrzeuge sind bereits auf Osterreichs
StraBen unterwegs und die Sicherheitsinfrastruktur der Europaischen Kommission wird
zur Absicherung der C-ITS-Datenkommunikation genutzt. Die Ausstattung des nationalen
hochrangigen StraBennetzes mit bis zu 525 C-ITS-Stationen ist bereits angelaufen. Auch
die Stadte Wien, Salzburg und Graz haben erste C-ITS- Infrastruktur verbaut und erste
urbane C-ITS-Dienste, wie beispielsweise zum Schutz vulnerabler Verkehrsteilnehmender
sowie Services fur den &ffentlichen Verkehr, definiert und pilothaft demonstriert.

Im Bereich ,Mobil* konnte im Projekt ,PRIO Austria“ das erste &sterreichische
NeTEx-Profil, basierend auf dem européischen Mindestprofil ,European Passenger
Information Profile* (EPIP), konzipiert und &ffentlich zur Verfligung gestellt werden.
Die Umsetzung des OJP-Standards wurde im Projekt ,Linking Danube“ einem Proof of
Concept unterzogen und derzeit wird an der Umsetzung operativer OJP- Dienste, auch

mit einem Schwerpunkt auf Radrouting, gearbeitet.
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Grundlagen

Durch die vermehrten technischen Méglichkeiten im Bereich Intelligente
Verkehrssysteme (IVS) steigt auch die Relevanz entsprechender organi-
satorischer Grundlagen, um die praktische Umsetzung der entwickelten
Systeme zu ermdglichen. Zu den Grundlagen, die als Fundament der
verfigbaren IVS-Dienste gelten, gehéren unter anderem die Standardi-
sierung, Plattformen und die Gesetzgebung. Sie schaffen den erforder-
lichen Handlungsrahmen und beeinflussen somit unmittelbar und standig
alle anderen Aktionen im Bereich der Mobilitét und werden ebenso von
diesen beeinflusst.




1.1 Organisatorische Rahmenbedingungen

Intelligente Verkehrssysteme (IVS) erfolgreich umzusetzen, erfordert stabile organisato-
rische Bausteine. In der ITS Austria werden dazu Stakeholderinnen und Stakeholder ver-
netzt, auf dem Nationalen Zugangspunkt werden Daten bereitgestellt und die nationale

IVS-Stelle unterstitzt die Einhaltung politischer und rechtlicher Vorgaben.

1.1.1 BMK-Stabsstelle ,Intelligente Verkehrssysteme & Digitale
Transformation“

Im Frithjahr 2021 wurde im BMK die Stabsstelle ,Intelligente Verkehrssysteme & Digitale
Transformation” eingerichtet, um die benétigte Mobilitdtswende durch die digitale Trans-
formation optimal unterstiitzen zu kénnen. Diese Koordinierungsstelle fir Digitalisierung
in der Mobilitat betreut und koordiniert hierbei die Umsetzung und Weiterentwicklung
von intelligenten Verkehrssystemen und digitalen sowie automatisierten Mobilitéts-
diensten und deren rechtlichen Grundlagen. Zusatzlich koordiniert und steuert sie den
Themenbereich der kooperativen, vernetzten und automatisierten Mobilitat (CCAM). In
diesem Zusammenhang ist die neu gegriindete Stabsstelle auch fiir die Interaktion des
BMK mit nationalen und internationalen Stakeholderplattformen, wie der ITS Austria,

verantwortlich.

1.1.2 ITS-Austria-Plattform

Die zunehmende Digitalisierung des Mobilitatssystems bedingt einen steigenden Bedarf
zur Kooperation der Akteurinnen und Akteure im Mobilitadtssystem, um hier verstarkt
Synergien zu nutzen und fir die zuklnftigen Herausforderungen aus technischer und
mobilitatspolitischer Sicht gewappnet zu sein. Die européischen und nationalen Vorgaben
an das Mobilitatssystem (unter anderem Green Deal for Europe, Sustainable and Smart
Mobility Strategy, Mobilitdtsmasterplan, FTI-Strategie Mobilitat) sollen durch digitale
Lésungen unterstiitzt und vorangetrieben werden.

Die ITS Austria (digitalvernetztmobil.at) ist hierbei die Plattform der &sterreichi-

schen IVS-Akteurinnen und -Akteure, die sich zur Weiterentwicklung und Umsetzung
im Bereich der Digitalisierung des Mobilitadtssystems bekennt, um einen wesentlichen
Beitrag zur Erreichung der politischen Zielvorgaben zu leisten. Die &ffentliche Hand
nimmt dabei eine verwaltungs- und betreiberiibergreifende zentrale Rolle ein, wobei
die ITS Austria den thematischen Handlungsrahmen mitdefiniert und koordiniert. Die
Gebietskdrperschaft-iibergreifende Abstimmung zwischen allen relevanten Vertrete-
rinnen und Vertreter aus Verwaltung, Infrastruktur- und Verkehrsbetrieben, Industrie,
Forschung und Ausbildung ist ein zentraler Erfolgsfaktor, um Plane und Projekte effektiv
in die Operationalisierung Giberzufiihren. Zu den wesentlichen Aufgaben der ITS Austria
zéhlen auch das Monitoring der &sterreichischen ITS-Aktivitdten sowie die Erarbeitung
von ITS-MaBnahmen als Input fiir die Weiterentwicklung des sterreichischen Mobili-
tatssystems. Als strategisches Beratungsgremium setzt die ITS Austria MaBnahmen zur

Digitalisierung des Mobilitatssystems im nationalen bzw. im europ&ischen Umfeld und
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wirkt an der Erstellung nationaler ITS-Strategien und -Programme mit. Der thematische

Handlungsrahmen der ITS Austria setzt sich wie folgt zusammen:

- Digitale Grundlagen und Zugénglichkeit

¢ Rechtsrahmen

*  Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement unter Beriicksichtigung der kooperativen,
vernetzten und automatisierten Mobilitat

* Integrierte Mobilitatsdienste

Die erweiterte Bereitstellung sowie die Zugénglichkeit zu Mobilitdtsdaten und dster-
reichweiten Informationsdiensten stellt eine wichtige Grundlage fir ein effizientes,
nachhaltiges, sicheres und modernes Mobilitdtssystem dar. Von der Digitalisierung
Uber den Zugang und die Nutzung von Mobilitdtsdaten und -diensten bis zur Evidenz
hinsichtlich der Wirkung der gesetzten MaBnahmen werden der Aufbau und der breite
Zugang zu einem funktionierenden nationalen Mobilitdtsdatenraum als Grundlage fur
Mobilitatsdienste gesehen.

Neben dem nationalen Mobilitdtsdatenraum beschéaftigt sich ein zweiter
Schwerpunkt mit der Definition rechtlicher Grundlagen fir neue und verbesserte
Mobilitatsdienste. Dazu z&hlt unter anderem auch die Erarbeitung von Grundlagen fiir
die Umsetzung von harmonisierten und digital vermittel- und verarbeitbaren verkehrs-
rechtlichen Kundmachungen.

Die Entwicklungen im Bereich der multimodalen C-ITS-Dienste, aber auch bei
den kooperativen vernetzten automatisierten Mobilitatslésungen (CCAM) ergeben neue
Méglichkeiten zum Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement, die in der ITS Austria aufgezeigt
und bearbeitet werden. Selbstversténdlich soll auf dem nationalen hochrangigen und
niederrangigen StraBen- und OV-Netz inklusive der Schnittstellen zwischen den einzel-
nen Verkehrsmodi die Ausrollung von C-ITS Diensten weiter vorangetrieben werden.
Auch stellt die (Weiter-)Entwicklung von automatisierten Mobilitdtssystemen und deren
(Test-)Infrastrukturen eine Grundlage fiir den Kompetenzaufbau und das Entwickeln von
automatisierten Mobilitdtsangeboten dar.

Der Aufbau und die Bereitstellung von sektoren-, modi- und betreiberibergrei-
fenden Mobilitatsdiensten und Mobilitdtsmanagement unter Einbeziehung neuer digitaler
Methoden des Umweltzonenmanagements sowohl im B2B- als auch im B2C-Bereich sind
wichtige Schwerpunkte. Osterreichweit einheitliche multimodale Verkehrsinformations-
dienste basierend auf Routing, Echtzeit-Informationen und Verkehrsredaktion/Clearing
von Echtzeit-Ereignissen aller Verkehrsmodi stellen hier genauso wie integrierte Mobili-
tatsdienste unter Einbeziehung von neuen Mobilitdtsformen (z.B. E-Mobilitat, Sharing,
Pooling, Mikromobilitat, Automatisierung) wesentliche Bausteine dar. Auch gilt es einen

Rahmen zur Bildung neuer Kooperationsformen zu schaffen.
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1.1.3 AustriaTech

Die AustriaTech (austriatech.at) ist ein gemeinwirtschaftlich orientiertes Unternehmen
und verfolgt das Ziel, den gesellschaftlichen Nutzen neuer Technologien in Transport
und Verkehr in Osterreich zu maximieren sowie volkswirtschaftlichen Nutzen durch die
Optimierung des kiinftigen Verkehrsgeschehens zu generieren. Die AustriaTech nimmt
fur das BMK eine Agenturrolle wahr und verfolgt eine langfristige Strategie im Sinne
nachhaltiger Verkehrs- und Mobilitatsl&sungen, wie beispielsweise Intelligente Verkehrs-
systeme (IVS), Elektromobilitédt, Dekarbonisierung und Automatisiertes Fahren. Die
zielgerichtete Uberleitung von Forschungs- und Entwicklungsergebnissen in erfolgreich
am Markt eingesetzte Lésungen ist dabei von besonderer Bedeutung.

Das Kerngeschéaft der AustriaTech baut auf der Basisfinanzierung des Bundes
(BMK) auf. Dariiber hinaus beteiligt sich die AustriaTech an EU-Projekten und Gbernimmt
spezifische Auftrdge fir das BMK und weitere &ffentliche Akteurinnen und Akteure
(Ministerien, Betreibende, etc.)

AustriaTech kooperiert als neutrale Partnerin mit allen Akteurinnen und Akteuren
innerhalb des Mobilitadtssystems. Dazu gehdren das BMK, die &sterreichischen Infra-
strukturunternehmen und Mobilitatsbetreibenden, heimische Forschungseinrichtungen
und nicht zuletzt jene Unternehmen, die &sterreichische Technologien im Bereich VS
vermarkten und betreiben. Durch ihre Schnittstellenfunktion kann die AustriaTech die
6ffentlichen Interessen Osterreichs koordinieren sowie in Briissel bei der Europaischen

Kommission und weiteren Stakeholderinnen und Stakeholdern vertreten.

1.1.4 Nationaler Zugangspunkt fiir Verkehrsdaten
GemaB den Delegierten Verordnungen (EU) Nr. 885/2013, Nr. 886/2013, 2015/962 und
2017/1926 der EU-IVS-Richtlinie 2010/40/EU muss jedes EU-Mitgliedsland einen zentralen
Zugangspunkt fir IVS-Daten und -Dienste einrichten. Durch den zentralen Zugangspunkt
sollen Informationen iiber die im jeweiligen EU-Mitgliedsland spezifikationsrelevanten
Daten zuganglich gemacht werden. Diese Informationen miissen Metainformationen zu
Inhalt, Format, réumlicher Ausdehnung, Aktualitdt und Verfligbarkeit enthalten. Wichtig
ist dabei, dass die Informationen, die iber die nationalen zentralen Zugangspunkte aller
EU-Mitgliedstaaten zugénglich sind, eine einheitliche Form und den gleichen Inhalt haben.
Durch die Verdffentlichung dieser Informationen in einem einheitlichen Metadatenformat
soll die Schaffung von grenziberschreitenden bzw. europaweiten 1VS-Diensten ermdg-
licht und geférdert werden. Ein Metadatenkatalog wurde im Rahmen der Arbeiten der
European ITS Platform (EU EIP) europaweit abgestimmt, um sicherzustellen, dass von
allen nationalen zentralen Zugangspunkten einheitliche Beschreibungen der gelisteten
Daten und Dienste bereitgestellt werden.

In Osterreich ist der Nationale Zugangspunkt als sogenanntes ,data directory*,

also als Datenverzeichnis in Form einer Website (mobilitaetsdaten.gv.at) konzipiert.

Der zentrale Zugangspunkt fungiert als Informationsplattform und beschreibt die in
Osterreich verfiigbaren IVS-Daten und IVS-Dienste detailliert. Die den Delegierten Ver-

ordnungen unterliegenden Organisationen kénnen mit geringem Aufwand die geforderten
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Informationen auf dieser Plattform einpflegen und présentieren. Die Abnehmenden der
Daten oder Dienste kénnen die Informationen im einheitlichen Metadatenformat in deut-
scher und englischer Sprache (maschinenlesbar) auffinden und tiber das Kontaktformular
mit den Bereitstellenden von Daten und Diensten in Kontakt treten.

Die Aufgaben des Betriebs des zentralen Zugangspunkts umfassen die Wartung
der Website, die Pflege ihrer Inhalte, den Support fir Nutzende sowie das Abstimmen
und Koordinieren von Datenexportumsetzungen. Der Betrieb des zentralen Zugangs-
punkts stellt durch ein periodisches Monitoring und die Kommunikation mit Nutzenden
die Aktualitat der gelisteten Metadatenséatze sicher.

Ende 2017 erfolgte die Verdffentlichung der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926
betreffend die EU-weite Bereitstellung von multimodalen Reiseinformationsdiensten. Die
Verordnung wurde am NAP umgesetzt und es kommen laufend neue Datensatzbeschrei-
bungen online. Im Februar 2022 wurde die Verordnung 2022/670 zur Bereitstellung
EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste, welche die Verordnung (EU) 2015/962
ersetzt, verdffentlicht.

AustriaTech als Betreiberin des Nationalen Zugangspunkts ist bestrebt, die Ko-
operation und die internationale Abstimmung sowohl mit der Européischen Kommission
als auch mit den einzelnen Daten- und Servicebereitstellenden voranzutreiben. Dazu
kooperiert AustriaTech unter anderem mit Erweiterungsoffensiven zum Metadatenkatalog
und nimmt an Arbeitsgruppen, die sich mit der Vereinheitlichung von Prozessen fir die
Datenbereitstellung beschaftigen, teil. Hierzu ist die AustriaTech in dem EU-Projekt zur
Harmonisierung der Nationalen Access Points und National Bodies ,NAPCORE" (sieche
Kapitel 2.2.5) sowohl in der Projektkoordination als auch in den technischen Entwick-

lungsgruppen stark vertreten.

1.1.5 IVS-Schlichtungsstelle gemaB IVS-Gesetz

Da laufend neue Dienste und Anwendungen im Bereich IVS entwickelt werden, sind die
Gewahrleistung von Diskriminierungsfreiheit fur alle Beteiligten und die Qualitat der
Daten und Dienste oberste Prioritat. Dies gilt sowohl fur private Unternehmen als auch
fur geférderte Projekte. Der reibungslose Geschéaftsablauf von und zwischen den Bereit-
stellenden von Daten und Diensten sowie ihrer Geschaftskundschaft spielt ebenfalls
eine wichtige Rolle fir nachgelagerte Dienste und deren Kundschaft.

Die Kernaufgabe der IVS-Schlichtungsstelle ist die auBergerichtliche Streitbei-
legung und die Vermittlung zwischen streitenden Parteien im B2B-Bereich (Business-to-
Business) mit Spezialisierung auf IVS-Dienste und IVS-Anwendungen. Die eingehenden
Schlichtungsantrége werden von einem Team aus Expertinnen und Experten formal
und inhaltlich geprift und die weitere Vorgehensweise abgestimmt. Ziel des Schlich-
tungsverfahrens ist es, ein fir alle beteiligten Parteien akzeptables Ergebnis in einem
angemessenen Zeitraum herbeizufiihren.

Die IVS-Schlichtungsstelle ist bei AustriaTech angesiedelt und mit 1. Janner 2014
operativ gestartet. Grundlage fiir die Einrichtung einer IVS-Schlichtungsstelle bildet das
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IVS-Gesetz. Mit der Einrichtung dieser Schlichtungsstelle kommt das BMK der in diesem
Bundesgesetz festgelegten Aufgabe nach.

1.1.6 Nationale IVS-Stelle gem&B den Delegierten Verordnungen

GeméB den Delegierten Verordnungen (EU) Nr. 885/2013, Nr. 886/2013, 2015/962 und
2017/1926 der EU IVS-Richtlinie 201/40/EU muss jedes EU-Mitgliedsland eine nationale
IVS-Stelle als unparteiliche und unabhéngige Einrichtung benennen, um die Einhaltung
der Anforderungen der Delegierten Verordnungen zu priifen. Fiir Osterreich wird die
nationale IVS-Stelle organisatorisch und inhaltlich an die schon bei AustriaTech installierte
IVS-Schlichtungsstelle angeschlossen. Die nationale IVS-Stelle hat gemé&B den Vorgaben

aus den Delegierten Verordnungen zur IVS-Richtlinie folgende Hauptaufgaben:

« Sammlung und Administration der Erklérungen (Self-Declarations) iber die Ein-
haltung der rechtlichen Anforderungen

+  Stichprobenartige Uberpriifung der Richtigkeit der Erklarungen

«  Verlangen von Nachweisen im Hinblick auf die Erfiillung der Vorgaben der
Delegierten Verordnungen

+ Jahrliche Berichterstattung tber die einlangenden Erklérungen sowie tiber das

Ergebnis der stichprobenartigen Uberpriifung

Im Jahr 2021 hat die 1VS-Stelle ihre Tatigkeit weitergefiihrt, die Einhaltung der Anfor-
derungen der Delegierten Verordnungen (EU) Nr. 885/2013, Nr. 886/2013 und 2015/962
als IVS-Kontaktstelle zu beurteilen, mit dem Ziel, betroffene Unternehmen und Organi-
sationen bei der Erkldrungsabgabe zu beraten und zu unterstitzen. Hierzu wurde die
Website ivs-stelle.at konzipiert und umgesetzt. Erklarungspflichtige Unternehmen und
Organisationen kdnnen der Website die Hintergriinde, den Ablauf sowie die néchsten
Schritte zur Erstellung der Self-Declaration entnehmen und ein entsprechendes Formular
herunterladen.

In Hinblick auf die Erarbeitung von Qualitdtsmerkmalen von mobilitétsrelevanten
Daten und Services sowie deren Uberpriifung wurde eine Arbeitsgruppe mit nationalen
Stakeholderinnen und Stakeholdern der ITS Austria geleitet. In der Arbeitsgruppe wurden
die EU EIP Quality Packages fiir sicherheitsrelevante sowie Echtzeit-Verkehrsinformatio-
nen und multimodale Reiseinformationsdienste analysiert. Dabei wurden in einem ersten
Schritt die Methoden, welche zur Qualitadtserhebung vorgeschlagen sind, auf praktische
Anwendbarkeit in Osterreich analysiert. Die meisten Organisationen setzen Methoden
zur Qualitédtsmessung der Daten und Dienste ein, eine strukturierte Bewertung anhand
von Key Performance Indicators (KPI) findet jedoch nur in den wenigsten Fallen statt.
AnschlieBend wurden die vorgeschlagenen Qualitatskriterien und Anforderungen einem
Praxischeck unterzogen. Fiir sicherheitsrelevante und Echtzeit-Verkehrsinformationen sind
die Qualitatskriterien fir bzw. die Anforderungen an ein hochrangiges StraBennetz gut
geeignet. Fur das niederrangige StraBennetz oder urbane Bereiche miissen diese grund-

legend neu gedacht werden. Die Qualitatskriterien fir multimodale Reiseinformationen

Verkehrstelematikbericht 2022 gemaB IVS-Gesetz

15


https://www.ivs-stelle.at/

16

sind weniger gut anwendbar, da sie vorrangig dynamische Informationen betrachten.

Fur die Beurteilung von statischen Daten sind diese weniger gut geeignet.

1.2 Politische und rechtliche Rahmenbedingungen

Sowohl national als auch international setzen politische und rechtliche Vorgaben den
Rahmen fir die Umsetzung von IVS. Dabei stehen die Verfligbarkeit, Zuganglichkeit und

Nutzung von Daten und Informationen haufig im Fokus.

1.2.1 National

Auf nationaler Ebene konnte im letzten Jahr vor allem mit der Verdffentlichung des
Mobilitatsmasterplans 2030 ein weiterer Meilenstein erreicht werden. Dieser bildet auch
die Basis fiir den zu erarbeitenden Aktionsplan ,Digitale Transformation in der Mobilit&t*,

welcher den IVS-Aktionsplan ablésen wird.

IVS-Gesetz

Entsprechend der Richtlinie 2010/40/EU wird durch das IVS-Gesetz vom 25. Februar 2013"
ein Rahmen zur Einfihrung von IVS-Diensten geschaffen. Das Gesetz Ubernimmt die
Begriffsbestimmungen, die durch die Richtlinie verbindlich vorgegeben werden, und
zielt im Kern darauf ab, die rechtliche Verbindlichkeit der Spezifikationen in Osterreich
zu gewéhrleisten, sobald diese von der Kommission erlassen und angenommen wurden.
Im Sinne der IVS-Richtlinie werden in Osterreich bereits existierende Standards und
Anwendungen fir intelligente Verkehrssysteme in das Gesetz mit aufgenommen. Des
Weiteren sieht das Gesetz den Aufbau eines Monitorings mit Berichtswesen sowie die

Einrichtung eines IVS-Beirats zur Beratung des BMK vor.

Informationsweiterverwendungsgesetz

Das Informationsweiterverwendungsgesetz vom 18. November 2005 stellt gemeinsam
mit den jeweiligen Gesetzen der Lénder die nationale Umsetzung der PSI-Richtlinie?
(Public Sector Information) dar und regelt den rechtlichen Rahmen fir die kommer-
zielle und nicht-kommerzielle Weiterverwendung von Dokumenten, die sich im Besitz
Sffentlicher Stellen befinden und im &ffentlichen Auftrag erstellt wurden. Ziel ist eine
vereinfachte Weiterverwendung dieser Dokumente, insbesondere fiir die Erstellung
neuer Informationsdienste. Dabei regelt das Gesetz Aspekte wie das Format, in dem die
entsprechenden Daten zur Verfligung gestellt werden sollen, oder die Héhe eventuell
eingehobener Entgelte. Dariiber hinaus mussen verfiigbare Daten allen potenziellen
Marktteilnehmenden offenstehen, auch wenn andere diese bereits als Grundlage fiir

Mehrwertprodukte nutzen. Der Rechtsrahmen in der Européaischen Union beziiglich

1 ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1/2013/38
2 data.europa.eu/eli/dir/2003/98/0j
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offener Daten und der Weiterverwendung von Informationen des &ffentlichen Sektors
beruht auf der Richtlinie (EU) 2019/1024 des Europaischen Parlaments und des Rats iiber
offene Daten und die Weiterverwendung von Informationen des 6ffentlichen Sektors

(Open Data und PSI-Richtlinie)?, welche auf Seite 21 erldutert wird.

IVS-Aktionsplan Osterreich

Die technologischen Entwicklungen haben in den vergangenen 20 Jahren aus der Pers-
pektive des integrierten Verkehrssystems im Zusammenspiel von Fahrzeug, Infrastruktur,
Verkehrssteuerung und Verkehrsinformation zu einem auBerordentlichen Fortschritt
gefiihrt, insbesondere bei der Schaffung der Intelligenten Verkehrssysteme®. Diese er-
lauben neue Ansétze in der Verkehrssteuerung und Verkehrsorganisation, mit welchen
wirkungsvolle Strategien zur Lésung vorhandener Probleme erarbeitet werden kénnen.

Osterreich hat bereits 2004 mit dem Rahmenplan fiir den Einsatz von Telematik
im Ssterreichischen Verkehrssystem einen ersten wichtigen und vor allem innovativen
und richtungsweisenden Schritt gesetzt. Nach der Publikation des EU-IVS-Aktionsplans
im Dezember 2008 sowie der EU-1VS-Richtlinie im August 2010 durch die Européaische
Kommission hat auch Osterreich seinen nationalen IVS-Aktionsplan stark iiberarbeitet
und im November 2011 veréffentlicht.

Im Herbst 2021 wurde seitens der Bundesministerin fir Klimaschutz im Rahmen
der ITS-Austria-Konferenz der Prozess gestartet, um einen neuen Aktionsplan, den Ak-
tionsplan ,Digitale Transformation in der Mobilitat*, auszuarbeiten. Dieser soll neben der
strategischen Dimension auch einen MaBnahmenkatalog beinhalten, um in den néchsten
funf Jahren wesentliche Aktivitaten zur digitalen Transformation im Mobilitatssystem

beizutragen.

Mobilitdtsmasterplan

Der Mobilitdtsmasterplan 2030° wurde seitens des BMK im Herbst 2021 présentiert und
zeigt mit den HauptstoBrichtungen ,Verkehr vermeiden, verlagern und verbessern“ Wege
auf, um das Pariser Klimaabkommen zu erfiillen. Es wird dabei das Ziel verfolgt, den
Anteil des Umweltverbunds aus FuB3- und Radverkehr, éffentlichen Verkehrsmitteln und
geteilter Mobilitat deutlich zu steigern. Der Mobilitdtsmasterplan fokussiert sowohl auf
Personen- als auch Guterverkehr. In diesem Kontext kommt der digitalen Transformation
im Mobilitatssystem eine wichtige Rolle zu, um durch digitale Lésungen die Zielerreichung

zu unterstiitzen bzw. voranzutreiben.

3 data.europa.eu/eli/dir/2019/1024/0j
4 bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative verkehrskonzepte/telematik ivs/publikationen/

ivsaktionsplan.html
5 bmk.gv.at/themen/mobilitaet/mobilitaetsmasterplan.html
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1.2.2 International
Auf internationaler Ebene setzen vor allem die Europ&ische Datenstrategie als auch
die Uberarbeitung der IVS-Richtlinie wesentliche Schwerpunkte. Die Zugénglichkeit

und Nutzbarmachung von mobilitétsrelevanten Daten stehen dabei verstarkt im Fokus.

Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilit&t

Die europadische ,Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitat: Den Verkehr in
Europa auf Zukunftskurs bringen“® vom 9. Dezember 2020 stellt den Bezug vom Mobili-
tétssystem zum ,Green Deal for Europe*” her. Die weitaus gréBte Herausforderung fiir
den Verkehrssektor besteht darin, eine betrachtliche Emissionsreduktion zu erreichen
sowie nachhaltiger zu werden, und entsprechend der Strategie muss kiinftig ein Verkehrs-
wachstum mit griiner Mobilitat einhergehen. Um diese griine Mobilitét zu erreichen, wird
die Digitalisierung als unverzichtbarer Motor fiir die Modernisierung des Gesamtsystems
gesehen. Europa muss sich gerade auch die Digitalisierung und Automatisierung zunutze
machen, um die technische Sicherheit, die Gefahrenabwehr, die Zuverlassigkeit und den
Komfort im Bereich der Mobilitat zu erhéhen. Um die fundamentale Transformation des
Mobilitatssystems zu unterstitzen, wurden zehn Leitinitiativen und ein Aktionsplan
definiert, wobei vor allem die Leitinitiativen é (Verwirklichung einer vernetzten und auto-
matisierten multimodalen Mobilitat) und 7 (Innovation, Daten, Kiinstliche Intelligenz fur

eine intelligente Mobilitat) einen sehr starken Bezug zu IVS-Themen aufzeigen.

European Data Strategy/Mobility Data Space

Entsprechend der Européischen Datenstrategie (European Data Strategy)® vom 19. Februar
2020 soll die EU die Fiihrungsrolle in einer datengestiitzten Gesellschaft tbernehmen.
Die Nutzung von Informationen des &ffentlichen Sektors durch Unternehmen wird
Uber die PSI-Richtlinie Gber offene Daten sichergestellt. Dies folgt dem Grundprinzip,
wonach Daten, die mit 6ffentlichen Geldern erzeugt wurden, der gesamten Gesellschaft
zugutekommen sollen. Daran ankniipfend méchte die Kommission nun weitergehende
Schritte zum Data Sharing und Pooling setzen. Durch die Schaffung eines Binnenmarkts
fur Daten werden diese innerhalb der EU und branchenibergreifend zum Nutzen von
Unternehmen, Forscherinnen und Forschern sowie 6ffentlichen Verwaltungen weiter-
gegeben werden kdnnen.

Der Ubergang zu einer sicheren Datenwirtschaft soll unter anderem durch die
Schaffung von fairen Regeln fir den Datenzugang und die Weiterverwendung von
Daten, Investitionen in Standards und Werkzeuge sowie in Infrastrukturen und durch
die Zusammenfihrung européischer Daten aus EU-weiten gemeinsamen interoperablen

Datenrdumen méglich sein.

6  eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52020DC0789
eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52019DC0640
8 ec.europa.eu/info/strateqy/priorities-2019-2024/europe-fit-digital-age/european-data-

strategy de

~
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Da der Zugang zu mobilitatsrelevanten Daten als ein zentrales Element fir die Gestaltung
eines nachhaltigen und umweltschonenden Mobilitdtssystems gesehen wird, ist das
Thema der Schaffung eines einheitlichen Mobilitdtsdatenraums hochaktuell und integraler
Bestandteil der Européaischen Datenstrategie. Das Ziel ist dabei einerseits die Schaffung
eines derartigen einheitlichen européischen Datenraums, aber auch das Erstellen von
Regeln fur Datenzugang und Datennutzung, basierend auf den FAIR-Prinzipien (Findable,
Accessible, Interoperable und Reusable).

Ein gemeinsamer européischer Mobilitdtsdatenraum soll Europa bei der Entwick-
lung eines intelligenten Verkehrssystems, einschlieBlich vernetzter Fahrzeuge und anderer
Verkehrstréger, zum Vorreiter machen. Die Vernetzung verschiedener &ffentlicher und
privater Plattformen sowie Nationaler Zugangspunkte zur Bereitstellung von Daten ist
dabei gleichermaBen ein Ziel, wie die Verfiigbarkeit und Nutzung von Daten fiir effiziente,
dkologische und kundenfreundliche 6ffentliche Verkehrssysteme. Sowohl in Deutschland
als auch in der Schweiz wurden bereits in den letzten Jahren intensive Anstrengungen

betrieben, einen nationalen Mobility Data Space aufzubauen.

Richtlinie 2010/40/EU zur Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im
StraBBenverkehr
Zur Umsetzung des européischen IVS-Aktionsplans wurde am 7. Juli 2010 vom Europaéi-
schen Parlament und dem Rat die européische Richtlinie fur die Einfihrung intelligenter
Verkehrssysteme beschlossen (2010/40/EU)’. Die Richtlinie erméchtigt die Europaische
Kommission zur Ausarbeitung und Anwendung von Spezifikationen in Form delegierter
Rechtsakte und Normen fiir die harmonisierte Einfiihrung von IVS-Diensten. Die Mitglied-
staaten sind derzeit nicht verpflichtet, entsprechende Dienste einzufiihren, missen aber
bei einer Einfiihrung eines entsprechenden Dienstes den Spezifikationen Folge leisten. Auf
Basis der IVS-Richtlinie entstanden und entstehen derzeit im gesamten EU-Raum Gesetze
und Verordnungen, die den Einsatz intelligenter Verkehrssysteme auf nationaler Ebene
regeln. In Osterreich sind die Vorgaben aus dieser Richtlinie im IVS-Gesetz geregelt.
Bei der Ausarbeitung und Anwendung von Spezifikationen und Normen wurden
vier vorrangige Bereiche definiert sowie sechs vorrangige MaBBnahmen erarbeitet. Status

der Sperzifikationen zu den vorrangigen Bereichen und MaBnahmen (Stand April 2022):

9 eur-lex.europa.eu/legal-content/de/TXT/?uri=CELEX%3A32010L0040
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Tabelle 1: Status der Spezifikationen der IVS-Richtlinie 2010/40/EU zu den vorrangigen
Bereichen und MaBnahmen (Stand April 2022)

Vorrangige MaBBnahme

Beschreibung

Status (April 2022)

a Bereitstellung EU-weiter multimo- Delegierte Verordnung (EU)
daler Reiseinformationsdienste 2017/1926 vom 31.05.2017
b Bereitstellung EU-weiter Echtzeit- Delegierte Verordnung (EU)
Verkehrsinformationsdienste 2015/962 vom 18.12.2014
wird mit 01.01.2025 durch
die Delegierte Verordnung
(EU) 2022/670 ersetzt.
c Daten und Verfahren, um StraBen- Delegierte Verordnung
nutzenden ein Mindestniveau (EU) Nr. 886/2013 vom
allgemeiner, fir die StraBenver- 15.05.2013
kehrssicherheit relevanter Ver-
kehrsmeldungen unentgeltlich
anzubieten
d Harmonisierte Bereitstellung einer ~ Delegierte Verordnung
interoperablen EU-weiten eCall- (EU) Nr. 305/2013 vom
Anwendung 26.11.2012
e Bereitstellung von Informations- Delegierte Verordnung
diensten fiir sichere Parkplatze (EU) Nr. 885/2013 vom
fur Lastkraftwagen und andere 15.05.2013
gewerbliche Fahrzeuge
f Bereitstellung von Reservierungs- Derzeit keine Umsetzung

diensten fiir sichere Parkplatze
fur Lastkraftwagen und andere
gewerbliche Fahrzeuge

geplant

Mit der Richtlinie (EU) 2017/2380 wurde die IVS-Richtlinie erweitert und das Mandat
zur Annahme Delegierter Verordnungen um weitere finf Jahre verldngert. Die Schwer-
punkte der Européischen Kommission fir diesen Zeitraum wurden im Dezember 2018
als Beschluss der Kommission (C [2018] 8264 final) zur Aktualisierung des Arbeitspro-
gramms in Bezug auf die anderen MaBnahmen der vorrangigen Bereiche (Art. 6 Abs. 3)
veréffentlicht. Im Jahr 2020 wurden die vorbereitenden Aktivitdten (Expertenmeetings
sowie Workshops) fiir die Uberarbeitung der IVS-Richtlinie sowie der dahinterliegenden
Delegierten Verordnungen gestartet. Diese Aktivitdten wurden im Jahr 2021 fortgefiihrt
und mit Ende Dezember wurde ein erster Vorschlag fir die Gberarbeitete IVS-Richtlinie,
welcher derzeit im Rahmen von Ratsarbeitsgruppen behandelt wird, vorgelegt. Folgende

Inhalte sind Teil des Arbeitsprogramms:
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+  C-ITS - Kooperative intelligente Verkehrssysteme: wird im Rahmen der Uberarbei-
tung der IVS-Richtlinie intensiver aufgegriffen.

+  Die Uberarbeitung der Spezifikation zur Delegierten Verordnung (EU) 2015/962
hinsichtlich geografischer Ausweitung, zuséatzlicher Datentypen sowie Zugang zu
Fahrzeugdaten fir StraBenbetriebszwecke miindete im Entwurf der tberarbei-
teten Delegierten Verordnung (EU) 2022/670, welche am 02.02.2022 im EUR-Lex
verdffentlicht wurde. Sie ersetzt mit 01.01.2025 die Delegierte Verordnung
(EU) 2015/962.

+ Ladestationen/Tankstellen: Der Zugang zu statischen und dynamischen Informa-
tionen (inklusive Preisinformation) fiir das gesamte Unionsgebiet soll im Rahmen
der Verordnung tiber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe im
Jahr 2022 behandelt werden.

+ eCall: Die Ausweitung auf andere Fahrzeugkategorien wird gepriift.

* Interoperables Zahlungs-/Fahrscheinsystem: Zusatzlich zur Uberarbeitung der
Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 wird 2022 ein Multimodal Passenger
Mobility Forum (MPMF) seitens der Européischen Kommission eingerichtet, um
hier an einer neuen Rechtsvorschrift zu arbeiten.

+  Kontinuitat der Verkehrs- und Frachtmanagementdienste: Die Notwendigkeit

weiterer Entwicklungen wird geprift.

Mit Dezember 2021 wurde von der Européischen Kommission ein Entwurf zur Revision
der IVS-Richtlinie vorgelegt, der derzeit auf Ratsebene unter franzésischem Vorsitz
verhandelt wird. Der derzeitige Entwurf zielt vor allem auf einen erweiterten Geltungs-
bereich der Richtlinie sowie auf die Verflugbarkeit von Daten ab. Einen prominenteren
Raum soll auch der C-ITS-Bereich einnehmen. Es wird damit gerechnet, dass im zweiten
Halbjahr 2022 die diesbezliglichen Trilog-Verhandlungen mit dem Europé&ischen Parlament

aufgenommen werden kénnen.

Richtlinie 2007/2/EG zur Schaffung einer Geodateninfrastruktur in der
Europdischen Gemeinschaft

Die EU-Richtlinie ,Infrastructure for Spatial Information in the European Community*
(INSPIRE) (2007/2/EG)'™ des Europaischen Parlaments und des Rats verpflichtet die
EU-Mitgliedstaaten zur Bereitstellung von Geodaten und Geodatendiensten zur Schaffung
einer Geodateninfrastruktur in der Europ&ischen Gemeinschaft. Urspriinglich wurde
INSPIRE im Bereich des Umweltschutzes konzipiert. Da aber sogenannte Geobasisdaten
— beispielsweise von Infrastrukturnetzen wie StraBen-, Eisenbahn- und Energienetzen —
im INSPIRE-Datenformat bereitgestellt werden muissen, betreffen diese Regulierungen
auch Bereiche des BMK. Erhebliche Teile dieser Datenbereitstellungsverpflichtungen
kénnen mit den Daten der GIP erfiillt werden. Die dazu erforderlichen Datenschnitt-
stellen zwischen GIP und INSPIRE wurden 2014 durch das GIP-Konsortium vorbereitet.

10 eur-lex.europa.eu/eli/dir/2007/2/0j
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Richtlinie (EU) 2019/1024 iiber offene Daten und die Weiterverwendung von
Informationen des &6ffentlichen Sektors
Die EU-Richtlinie zum Thema PSI™ wurde geschaffen, um die Weiterverwendung von
Daten aus der éffentlichen Verwaltung durch private Dritte verstarkt zu ermdglichen.
Sie hebt speziell die Festlegung von nicht-diskriminierenden Bedingungen fir Zugang
und Verwendung behérdlicher Daten hervor. Die zuvor geltende Richtlinie 2003/98/EG
des Europaischen Parlaments und des Rats wurde erheblich gedndert und es wurde eine
Neufassung der genannten Richtlinie veréffentlicht. Die Richtlinie (EU) 2019/1024 ist am
16. Juli 2019 in Kraft getreten. Die Umsetzungsfrist von zwei Jahren endete am 17. Juli
2021. In Osterreich ist die bisherige Richtlinie 2003/98/EG in der Fassung der Novelle
aus dem Jahr 2013 (Richtlinie 2013/37/EU) durch das Bundesgesetz iiber die Weiterver-
wendung von Informationen 6ffentlicher Stellen (Informationsweiterverwendungsgesetz
[IWG]), BGBI. | Nr. 135/2005, in der Fassung BGBI. | Nr. 76/2015 umgesetzt.
Zusammengefasst |&sst sich sagen, dass das Ziel der Richtlinie (EU) 2019/1024
eine Verbesserung der Verfiigbarkeit von Daten des &ffentlichen Sektors und die Ein-
fihrung von EU-weiten Mindestregeln fir die Weiterverwendung dieser Daten ist. Der
dffentliche Sektor erzeugt groBe Datenmengen, das umfasst unter anderem digitale
Karten, Statistiken sowie Mobilitdtsdaten, die Studien zufolge h&ufig nur unzureichend
weiterverwendbar sind. Im Zuge der Neufassung wurde der Rechtsrahmen an neue
technologische Entwicklungen angepasst, wie etwa die Verfiigbarkeit von dynamischen
Daten, welche die Grundlage fiir Forschung und Entwicklung sowie innovative Gesché&fts-
modelle bilden. Zudem wird dadurch ein Grundstein fiir Entwicklungen in Bereichen
wie etwa Big Data oder der Kiinstlichen Intelligenz gelegt. Es wird vorgeschrieben,
dass hochwertige Datensétze europaweit kostenlos und tiber Schnittstellen abrufbar
sein sollen, wobei jene Daten, welche unter die IVS-Richtlinie fallen, explizit von der
Erfassung als hochwertige Datensatze ausgenommen sind. Die Umsetzung der Open-
Data-Richtlinie erfolgt auf Bundesebene durch das Bundesministerium fiir Digitalisierung
und Wirtschaftsstandort (BMDW).

Eine européische Strategie fiir kooperative intelligente Verkehrssysteme der
Europédischen Kommission
Im November 2016 wurde von der Europédischen Kommission die Strategie zum Thema

“12 verdffentlicht. Ziel dieses Stra-

»Cooperative, Connected and Automated Mobility
tegierahmens war und ist die Forcierung der Markteinfiihrung von C-ITS-Diensten auf
breiter Ebene mit 2019. Mit dem Einsatz digitaler Technologien unterstiitzen kooperative
Dienste die Lenkerinnen und Lenker bei Entscheidungsprozessen sowie beim Anpassen
an Verkehrssituationen und lassen wesentliche Verbesserungen in Verkehrssicherheit,
Effizienz und Komfort erwarten. Dies gilt insbesondere fiir die Reduktion von Fahrfehlern,

die durch menschliches Fehlverhalten entstehen und nach wie vor die Ursache fiir die

11 eur-lex.europa.eu/eli/dir/2019/1024/0j
12 eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=COM:2016:766:FIN
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Mehrheit aller Unfélle représentieren. Die Vernetzung von Fahrzeugen wird dabei vor
allem im Mischbetrieb von automatisierten und manuell betriebenen Fahrzeugen eine
groBe Rolle spielen und die Integration beider Betriebsformen wesentlich unterstiitzen.

Die européische C-ITS-Strategie zielt daher auf jene Services ab, die kurz- und
mittelfristig vor der Umsetzung stehen, gleichzeitig aber die gréBten Vorteile im Hin-
blick auf Sicherheit und Nachhaltigkeit versprechen. Zudem soll mit der Definition
gemeinsamer Prioritdten ein fragmentierter Markt verhindert werden und Synergien
zwischen den verschiedenen Initiativen geschaffen werden. Im Zuge dessen setzt die
Strategie auf einen hybriden Ansatz bei den eingesetzten Kommunikationstechnolo-
gien und hebt insbesondere den Schutz von personenbezogenen Daten sowie weitere
Sicherheitsaspekte hervor. Dazu sind Kooperationsvereinbarungen und Abstimmungen
Uber nationale Grenzen hinweg nétig, speziell vor dem Hintergrund der Entwicklung
von rechtlichen Rahmenbedingungen. In all diesen Aktivitdten und Prioritdten nehmen
die C-Roads-Plattform und die koordinative Rolle Osterreichs eine zentrale Stelle ein.

Am 17. Mai 2018 wurde aufbauend auf den bisherigen MaBnahmen des Pakets
»Europa in Bewegung“™ das letzte MaBnahmenbiindel in Form des ,Dritten Mobilitats-
pakets* verdffentlicht. Dieses MaBnahmenpaket umfasst unter anderem eine Strategie
fur einen sicheren Ubergang zu einer vernetzten und automatisierten Mobilitat sowie
die Festlegung von CO,-Standards fiir schwere Nutzfahrzeuge.

Die européische C-Roads-Plattform erarbeitet seit Jahren gemeinsam mit dem
Car-2-Car Communication Consortium harmonisierte C-ITS-Spezifikationen fir die inter-
operable Umsetzung von C-ITS-Diensten in ganz Europa. So ist das Thema ,Kooperative
Systeme" oder C-ITS im Jahr 2020 in der Umsetzung angekommen. Erste straBenseitige
Implementierungen (z.B. entlang der Westautobahn/A2 des ASFINAG-StraBennetzes)
unterstiitzen erste ausgeristete Fahrzeuge (z.B. VW Golf 8, ID.3 und ID.4) mit sicher-
heitsrelevanten C-ITS-Diensten. Die Markteinfihrung von C-ITS in Serienfahrzeugen und
in Verkehrsinfrastrukturen in der EU ist erfolgt.

Auch hat die Européaische Kommission fir die sogenannte 6ffentliche Sicherheits-
infrastruktur eine PKI (Public Key Infrastructure) fir die Absicherung der C-ITS-Daten-
kommunikation zwischen Verkehrsinfrastrukturen und Fahrzeugen aufgebaut und einen

Probebetrieb von fiinf Jahren fir die Markteinfiihrung von C-ITS in Europa gestartet.

CCAM-Partnerschaft

Hinsichtlich der Forschung im Bereich C-ITS ist auf européischer Ebene die CCAM-Part-
nerschaft (co-programmed Connected, Cooperative, and Automated Mobility Partnership)
zu nennen, eine Kooperation zwischen der EU-Kommission und der CCAM Association
innerhalb von Horizon Europe, dem Rahmenprogramm fiir Forschung und Innovation

der EU. Die Partnerschaft, die im Juni 2021 gegriindet wurde, hat folgende Hauptziele:

13 ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/IP 18 3708
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* Schaffung eines stérker nutzerzentrierten und integrativen Mobilitatssystems,
das die Verkehrssicherheit erhdht und gleichzeitig Staus und den &kologischen
FuBabdruck verringert

*  Mehr gemeinsame Forschungs-, Test- und Demonstrationsprojekte, um das Innova-
tionstempo und die Umsetzung der automatisierten Mobilitat zu beschleunigen

e Zusammenarbeit auf européischer Ebene, um Barrieren abzubauen sowie zur
Akzeptanz und effizienten Einfiihrung von Automatisierungstechnologien und

-diensten beizutragen

Ein erstes Ergebnis der Partnerschaft ist die Strategische Forschungs- und Innovations-
agenda (SRIA), ein umfassender Fahrplan fir die Umsetzung der CCAM-Partnerschaft
und ihrer Ziele. Diese bietet einen flexiblen Hintergrund fir die Identifizierung und Defi-
nition von Ausschreibungsthemen fir Forschungs- und Innovationsaktivitaten, die in die
Arbeitsprogramme von Horizon Europe aufgenommen werden sollen. Weiters dient sie
als Grundlage fiir die Entwicklung gemeinsamer Aktivitdten mit nationalen Programmen
und anderen Horizon-Europe-Partnerschaften.

Im Rahmen des in der SRIA definierten Fahrplans wurde zwischen Juni 2021
und Janner 2022 bereits eine Ausschreibungsrunde durchgefiihrt — die ersten Projekte

starteten im ersten Halbjahr 2022.

1.3 Technische Rahmenbedingungen

Einheitliche Standards und Datenformate bilden den Grundstein fiir die Bereitstellung
europaweit einheitlicher 1VS-Dienste. Dabei steht die Entwicklung von einheitlichen

Profilen fiir den Austausch von Daten im Vordergrund.

1.3.1 Schnittstelle DATEX I

Mit der européischen IVS-Richtlinie (2010/40/EU) wird eine harmonisierte und nahtlose
Bereitstellung von Reise- und Verkehrsinformationsdiensten gefordert, welche Interope-
rabilitat in der gesamten Europaischen Union gewahrleisten soll. DATEX Il représentiert
darin ein von der Européischen Kommission vorgegebenes, maschinenlesbares Format,
um entsprechend den Delegierten Verordnungen (EU) Nr. 885/2013, (EU) Nr. 886/2013,
(EU) 2015/962 und (EU) 2017/1926 Daten und Informationen in intelligenten Verkehrs-
systemen fir den StraBenverkehr bereitzustellen.

Um das Ziel einer EU-weiten Interoperabilitdt zu erreichen, werden die Mit-
gliedstaaten ermutigt, sich bei der Umsetzung ihrer Nationalen Zugangspunkte auf
bestehende technische Lésungen, basierend auf abgestimmten Spezifikationen und
legitimierten Standards wie DATEX I, zu stiitzen. DATEX |l richtet sich vordergriindig
an nationale, stadtische und interurbane StraBenverkehrsunternehmen, Infrastruktur-
betreibende sowie Serviceanbietende, mit dem Ziel, eine europaweite Interoperabilitat

zu gewahrleisten.
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DATEX Il ist ein mehrteiliger Standard, welcher in erster Linie vom Européischen Komitee
fur Normung — CEN Technical Committee 278 fiir ,Road Transport and Traffic Telema-
tics" — gepflegt wird. Die Inhalte der Standards orientieren sich kontinuierlich an den
dynamischen inhaltlichen Anforderungen im IVS-Bereich. Die entsprechenden Modelle,
die gemeinsam auf europaischer Ebene erarbeitet werden, gehen nach und nach in den
Standardisierungsprozess (CEN/TS 16157) iiber. Die inhaltsbezogenen DATEX II-Standards
umfassen 2021 zwalf Teile, welche auf Basis der aktuellen DATEX-II-Hauptversion 3
erstellt und gepflegt werden.

Die Teile 1 ,Context and framework®, 2 ,Location referencing®, 3 ,Situation
publication, 5 ,Measured and elaborated data publications” und 7 ,Common data
elements” wurden zwischen 2018 und 2020 als europaische Norm anerkannt. Zudem
steht auch Teil 4 ,Variable Message Sign (VMS) publications” kurz vor der Anerkennung
als solche. Die Teile 6 ,Parking publications, 8 ,Traffic management publications and
urban extensions” und 9 ,Traffic signal management publications* wurden als technische
Spezifikationen von CEN veréffentlicht. Die Teile 10 ,Energy Infrastructure®, 11 ,Traffic
Regulations” und 12 ,Facilities common to Parking and Energy Infrastructure” befinden
sich derzeit im Prozess der Erstellung. Protokolle zum Austausch von DATEX Il werden
getrennt von den Inhaltsspezifikationen normiert, was eine flexible Verwendung der
Inhaltsspezifikationen mit beliebigen definierten Austauschprotokollen erméglicht. Ein
solches Protokoll (DATEX Il ,Exchange 2020*) mit den entsprechenden Definitionen wird
gemeinsam von CEN TC/278 und ISO TC/204 standardisiert. Die Standardisierungsaktivi-
téten werden im Zuge des Harmonisierungsprojekts ,NAPCORE" (siche Kapitel 2.2.5)
von der Européischen Kommission unterstitzt. Dabei handelt es sich um die Nachfolge
der DATEX Il Programme Support Action (PSA), welche von Jénner 2016 bis Juni 2021
von der Européischen Kommission geférdert wurde.

Die DATEX Il PSA (datex2.eu) war fiir die Wartung sowie die Weiterentwicklung
der Spezifikationen zur Bereitstellung interoperabler intelligenter Verkehrssysteme und
-dienste zusténdig. Des Weiteren wurde ein umfangreicher User-Support (Bereitstellung
von Spezifikationen, Tools, Dokumentation etc.) zur Verfiigung gestellt. Mit der aktuellen
Hauptversion 3 der Spezifikation kann ein DATEX-II-Austausch so gestaltet werden, dass
dieser vollstandig auf einen spezifischen Anwendungsfall bzw. einen Service zugeschnit-
ten ist. Die aktuelle Version stellt zudem sicher, dass unterschiedlich umgesetzte Profile
(Subschemas des Gesamtmodells) im Kern miteinander kompatibel und interoperabel sind.

Ein zentraler inhaltlicher Schwerpunkt befasst sich mit der Kompatibilitat der
Standards hinsichtlich der Anforderungen der Delegierten Verordnungen. DATEX Il hat
dahingehend das Konzept der Referenzprofile entwickelt und veréffentlicht. Sogenannte
~Recommended Reference Profiles” (zu Deutsch: empfohlene Referenzprofile) enthalten
einen minimalen Kern an Informationselementen, die erforderlich sind, um in einem
individuellen DATEX-II-Austausch die Verpflichtungen der Delegierten Verordnungen zu
erfiillen. Das DATEX Il ,,Schema Generation Tool“ (ab Version 3.0) sowie das DATEX I

+Reference Advice and Validation Tool* (RAV) (fiir Version 2.3) unterstiitzen anwendende
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Personen dabei, deren Profile so zu gestalten, dass diese den empfohlenen Referenz-
profilen entsprechen.

Weitere inhaltliche Schwerpunkte der DATEX Il PSA waren die spezifikations-
gerechten Adaptierungen von Verortungsmethoden (,Location Referencing®), die Ent-
wicklung von Modellen zur digitalen Ubertragung von Verkehrsvorschriften (,Management
of Electronic Traffic Regulations®; METR) und die Harmonisierung der Spezifikationen

bezugnehmend auf die Standards zur Umsetzung kooperativer ITS-Lésungen (,C-ITS¥).

1.3.2 TN-ITS (CEN/TS 17268)

TN-ITS (ITS spatial data — Data exchange on changes in road attributes) ist ein Daten-
austausch-Standard, welcher vor allem in den Delegierten Verordnungen (EU) 2015/962
und (EU) 2022/942 als standardisiertes Datenaustauschformat Beachtung findet. Ziel
eines TN-ITS-Dienstes ist es, aktualisierte, statische StraBendaten einer zuverléassigen
Quelle zugéanglich zu machen, um diese in ITS-Diensten wie Navigationsgeraten nutzen
zu kénnen.

Obwohl bei TN-ITS die Daten nicht direkt ins Fahrzeug tbermittelt werden,
sondern die Herstellerinnen und Hersteller von Navigationssystemen die aktuellen
Datenséatze mit Behérden austauschen, kann hier mit einem Qualitdtsgewinn der aktu-
ellen Informationen fir die Reisenden gerechnet werden. Das vor allem deshalb, weil
Verdnderungen der statischen Informationen (das StraBennetz und seine Attribute)
tats&chlich in einem signifikanten Ausmal auftreten. Der hohe Aktualitdtsanspruch an
die Information bedarf einer rechtzeitigen Kommunikation der Anderungen. Die TN-ITS-
Spezifikation zielt darauf ab, einen Dienst zur Bereitstellung statischer StraBendaten
mit Schwerpunkt auf Anderungen zu erméglichen, der Updates direkt von der Quelle
der Anderung tiber die Herstellerinnen und Hersteller von digitalen Karten zu den Ver-
kehrsteilnehmenden kommuniziert.

TN-ITS soll so die Datenerfassung und Datenaktualisierung auf der Seite der
ITS-Kartenanbietenden unterstitzen. Herstellfirmen digitaler Karten verwenden eine
Vielzahl von Datenquellen, um ihre Kartendatenbanken zu pflegen und auf dem neuesten
Stand zu halten. Zu diesen Quellen gehért die visuelle Inspektion (StraBBen befahren)
und heute auch fahrzeugseitig generierte Daten (groBe Datenmengen, die verarbeitet
und interpretiert werden missen). TN-ITS zielt darauf ab, éffentliche StraBenverkehrs-
behorden als Datenquelle zu erschlieBen. Wenn &ffentliche StraBenverwaltungen eine
digitale StraBendatenbank ihres Netzes unterhalten und tber geeignete Verfahren ver-
fugen, um diese Datenbank aktuell zu halten, wéren diese eine duBerst effiziente Quelle
fur Informationen tiber Anderungen im StraBennetz. Die Behérden wiederum kénnten
Anderungen méglichst rasch an die Verkehrsteilnehmenden kommunizieren.

Getragen wird die TN-ITS-Plattform tn-its.eu von Stakeholderinnen und Stake-
holdern aus dem Bereich der Kartenherstellenden, nationaler StraBenbehérden sowie
StraBen- bzw. Infrastrukturbetreibenden. Sie kooperiert mit europ&ischen Organisationen
wie der Européischen Kommission, CEDR (Conference of European Directors of Roads)

und ETSC (European Transport Safety Council). Erste Dienste auf Basis der TN-ITS-Spezi-
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fikationen wurden in Finnland, Schweden, Ungarn und Norwegen implementiert. Weiters
sind TN-ITS-Pilotaktivitaten in UK, Belgien/Flandern und Frankreich implementiert. Seit
2021 wurde auch im Projekt NAPCORE eine eigene TN-ITS-Gruppe eingerichtet, um einen
Ruickkanal von Kartenherstellenden zu den Infrastrukturbetreibenden aufzubauen. Dieser
Ruckkanal soll vor allem identifizierte Datenfehler im Sinne einer Qualitétssteigerung an

die Infrastrukturbetreibenden melden.

1.3.3 NeTEx (CEN/TS 16614) / SIRI (CEN/TS 15531)

NeTEx (Network and Timetable Data Exchange) CEN/TS 1664 und SIRI (Service Interface
for Real-time Information, CEN/TS 15531) sind komplexe Austauschprotokolle fiir den
6ffentlichen Verkehr, die auf dem Referenzmodell Transmodel (EN 12896 und Folge-
versionen) beruhen. Zur Unterstiitzung von europaweit harmonisierten ITS-Diensten
und der Bereitstellung multimodaler Reiseinformationsdienste sind in der Delegierten
Verordnung (EU) 2017/1926 diese interoperablen Datenaustauschformate und Protokolle
vorgegeben. Die Daten und Services, die auf dem NAP bereitgestellt werden, haben
diese Formate oder ein 8hnliches vollstdndig kompatibles, maschinenlesbares Format
zu nutzen. NeTEx wurde fiir den interoperablen Austausch von statischen Informationen
im OPNV zwischen verschiedenen datenhaltenden und datengenerierenden Systemen
entwickelt und wird kontinuierlich Gberarbeitet. Die Dokumentation der technischen

NeTEx-Spezifikation umfasst:

+ ein CEN-Spezifikationsdokument in drei Teilen,
* ein Datenmodell in der Standard-UML-Modellierungssprache sowie

+ ein zugehdriges XML-Schema mit einer formalen elektronischen Beschreibung.

Zur optimalen Nutzung und der vollstédndigen Interoperabilitét der NeTEx-Norm zwischen
den Mitgliedstaaten wurde ein européisches NeTEx-Mindestprofil von der Europ&ischen
Kommission in Auftrag gegeben. Dieses ,European Passenger Information Profile — EPIP“
CEN/TS 16614-4: 2020 08 01 (Offentlicher Verkehr — Netzwerk- und Fahrplan-Austausch
(NeTEx) — Teil 4: Europaisches Profil fiir Reisenden Informationen) enthélt zentrale Ele-
mente der NeTEx-Norm, deckt aber nur einen Teil der geforderten statischen Elemente
der Datenkategorien laut Delegierter Verordnung (EU) 2017/1926 ab. Um die Mitglied-
staaten in der Umsetzung der Verordnung weitergehend zu unterstiitzen, wurde 2021
intensiv an der Weiterentwicklung des NeTEx-Standards gearbeitet. Konkret wurde
in Teil 5 die Erweiterung des Austauschformats fur die Veréffentlichung von Daten zu
»alternativen Modi“ spezifiziert. Ein besonderer Schwerpunkt liegt dabei auf statischen
Daten fir Carsharing, Fahrrad-Sharing, Fahrgemeinschaften, Auto- und Fahrradverleih,
Beschreibung des angebotenen Dienstes, der zugehérigen Infrastruktur sowie des
aktuellen Betriebsstatus. Die entsprechenden Echtzeit-Informationen werden von SIRI
(CEN/TS 15531/1-5) bereitgestellt. Diese NeTEx-Erweiterung basiert ebenso auf der
Transmodel-Erweiterung fir neue Modi. Zusétzliche Eingaben (GBFS, DATEX II, OCP],
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MDS usw.) werden ebenfalls berlcksichtigt. Ende 2021 lag ein CEN-Arbeitsentwurf vor,
der 2022 verdffentlicht werden soll.

Des Weiteren wurde die Ergénzung des européischen NeTEx-Mindestprofils EPIP
vorangetrieben. In Teil 6 der NeTEx-Normenreihe wird das européische Zugénglich-
keitsprofil fir Fahrgastinformationen und kleinere Aktualisierungen spezifiziert. Diese
Konkretisierung ist dringend notwendig, um die Vorgaben der Delegierten Verordnung
(EU) 2017/1926 hinsichtlich der Haltestellenausstattung und deren Erreichbarkeit bzw.
Barrierefreiheit aus Sicht der Mitgliedstaaten auch einbringen zu kénnen.

Wie NeTEx ist SIRI ein Standard fir den &ffentlichen Verkehr bzw. von multi-
modalen Verkehrsinformationen und unterstiitzt den harmonisierten Datenaustausch
von Echtzeit-Information zu Zeitplénen, Fahrzeugen und Verbindungen. Allgemeine
Informationen zum Betrieb der Dienste kdnnen strukturiert ausgetauscht werden. Die
Bereitstellung aller Dienste, die von SIRI angeboten werden, erfolgt lber eine stan-
dardisierte Kommunikationsschicht, die auf einer Web Services Architecture basiert.
Diese Kommunikationsschicht stellt funktionale Dienste zu Sicherheit, Authentifizierung,
Versionsaushandlung, Wiederherstellung/Neustart und Zugriffskontrolle/Filterung zur
Verfiigung. SIRI kommuniziert mittels Extensible Markup Language (XML).

Angetrieben durch den Bedarf der Mitgliedstaaten wurden 2021 die SIRI-Spezi-
fikationen CEN/TS 15531/Teil 1-4 iiberarbeitet sowie die Arbeiten an der Formulierung
eines europédischen SIRI-Mindestprofils begonnen. NeTEx und SIRI sind europaische
Datenstandards bzw. Austauschprotokolle, die einander ergénzen. Sie zielen darauf ab,
die Fragmentierung von Datenstandards in der EU zu verringern und zu harmonisieren.

In Osterreich ermoéglichen die CEF-Férderprojekte ,PRIO Austria“ (siehe Kapitel
4.211) und ,Data4PT* (sieche Kapitel 4.2.10) einen Erfahrungsaustausch zu NeTEx- und
SIRI-Umsetzungsaktivitdten zwischen den Mitgliedstaaten und die Zusammenarbeit mit
Expertinnen und Experten aus relevanten CEN-Arbeitsgruppen. Zudem bilden die Projekte
den Rahmen, um Expertise aufzubauen und weiterzugeben wie auch Entscheidungspro-
zesse im Interesse &sterreichischer Akteurinnen und Akteure aktiv mitzugestalten, um
die Planungssicherheit bei der Umsetzung der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926

zu erhéhen.

1.3.4 Public Transport — Open Journey Planning (CEN/TS 177118) API
Zur Umsetzung der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 ist die Verkniipfung von
Reiseinformationsdiensten vorgesehen. Dies soll den Aufbau unionsweiter, multimodaler
Lésungen unterstitzen. Als harmonisierte Schnittstelle zur Verkntpfung von lokalen,
regionalen und nationalen Reiseinformationsdiensten wird in der Verordnung auf die
»Open Journey Planning (OJP)- Spezifikation" verwiesen. Diese technische Spezifikation
ist in der CEN/TS 177118:2017 mit dem Titel ,Intelligent Transport Systems — Public
Transport — Open API for distributed journey planning spezifiziert. OJP liegt die Idee
zugrunde, Routinginformationen aus verteilten Systemen Uber eine Schnittstelle zu
verkntpfen. Basierend auf Anfragen und Antworten zwischen kommunizierenden Sys-

temen werden Routen- und Reiseinformationen abgefragt. Diese Informationen kénnen
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dann dynamisch in eigene Dienste integriert werden. Dabei handelt es sich nicht um
eine physische Informationsintegration, sondern um eine virtuelle Integration tber so-
genannte APIs (Application Programming Interfaces). Die Daten verbleiben bei dieser
Lésung physisch an den Quellsystemen und werden nicht im integrierten System selbst
gespeichert, sondern bei spezifischen Anfragen geladen.

Zur Weiterentwicklung des CEN-Standards selbst wurde die Version 1.0 im
November 2017 veréffentlicht. Innerhalb der CEN wurde der Standard von CEN/TC 278
— WG3 Public Transport bearbeitet. Es finden laufend Uberarbeitungen des Standards in
der eigens eingerichteten Arbeitsgruppe des Verbands deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) statt. Eine publizierte Version 2 des Standards wird 2022 erwartet. Der momentane
Stand der Diskussionen zeigt, dass die Version 2 des Standards nicht riickwértskompatibel
mit Version 1.0 des Standards sein wird. Jedoch wird die Version 2 des Standards um
einige wichtige Aspekte erweitert, die den Standard noch interessanter fir eine breite
Nutzung und Ausrollung machen.

Ein erster Proof of Concept zur Umsetzung des OJP-Standards unter 8sterreichi-
scher Beteiligung wurde im Projekt ,Linking Danube” durchgefiihrt. In den nachfolgenden
Projekten wird mit unterschiedlichen Schwerpunkten an der Umsetzung operativer OJP-
Dienste im Alpenraum (z.B. ,LinkingAlps“) sowie im Donauraum (z.B. ,0JP4Danube"),

jeweils mit starker Rolle Osterreichs, gearbeitet (siehe Kapitel 4.2.12).

1.3.5 C-ITS

Im Bereich C-ITS (Kooperative intelligente Verkehrssysteme) gab es im Jahr 2021
mehrere interessante Entwicklungen auf EU-Ebene, die im Zusammenhang mit der
C-Roads-Plattform stehen, aber auch den Weg in Richtung Umsetzung von C-ITS im
Verkehrssystem weiter unterstitzen und absichern. Der erste Schritt sind die weitere
Entwicklung und Abstimmung von zwei Releases der C-Roads-Spezifikationen im M&rz
und im Oktober 2021, wobei besonders jenes im Oktober mit der Bezeichnung 2.0 ein
wesentlicher Meilenstein war.

Die C-Roads-Plattform hat von Anfang an daraufgesetzt, die C-ITS-Dienste auf
zwei parallelen Kommunikationskanélen zu verteilen. Der erste, als ,short range“ be-
zeichnet, basiert auf WiFi-Technologie (802.11p ETSI ITS-G5), wohingegen der zweite,
als ,long range* bezeichnet, auf verfiigbaren Telekomnetzen der neuesten Generation
und einem IP-basierten Protokoll der Dateniibertragung beruhen. Die technische Schnitt-
stelle, die hierbei verwendet wird, nennt man Basic Interface (Bl). Das Bl basiert auf dem
allgemein verfigbaren Standard der Dateniibertragung ,AMQP 1.0

Die Realisierung dieser beiden parallelen Kommunikationskanéale wird im Zu-
sammenhang mit C-ITS als ,hybride Kommunikation* bezeichnet. Gerade in Bezug auf
»long range* wurde mit dem Release 2.0 ein wesentlicher Meilenstein erreicht und eine
gemeinsame Definition der gesamten ,Day-1-Services" auch tiber das Bl vorgelegt. Damit
ist es technisch méglich, C-ITS-Dienste in einer hohen und gleichm&Bigen Qualitat tiber
unterschiedliche Kommunikationsnetze zu verteilen, was wiederum die Verteilung an

verschiedene Benutzergruppen erleichtert.
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Ein weiterer interessanter Aspekt ist mit dem Release 2.0 aus inhaltlicher Sicht verbunden.
C-ITS hat damit begonnen, Verkehrsinformationsdienste (12V) fiir Autofahrende und auf
Autobahnnetzen zu definieren, und die meisten ,Day-1-Dienste* decken diesen Bereich
ab, auch wenn sie auf anderen StraBentypen und Netzen verwendet werden kénnen. Mit
dem Release 1.8 wurden diese Dienste wesentlich in Richtung C-ITS-Anwendungen in
Stadten erweitert, die auf einer neuen Art von C-ITS Nachrichten basieren. Dabei handelt
es sich um erweiterte Anwendungen zur Vorfahrt an Kreuzungen fir den &ffentlichen
Verkehr (StraBenbahn und Bussen) oder auch fir Einsatzfahrzeuge.

Eine weitere Entwicklung im Bereich C-ITS hat es 2021 auf EU-Ebene im Zu-
sammenhang mit dem PKI (Public Key Infrastructure)-System fir die Sicherheit und die
vertrauensvolle Dateniibertragung in C-ITS-Systemen gegeben. Das PK|-System ,.EU C-ITS
Security Credential Management System (EU CCMS)“ wurde schon in den Jahren zuvor
von der EU-Kommission betrieben und 2021 insgesamt sechs Mal um weitere Teilneh-
mende mit ihren C-ITS-Stationen in der Trust List (ETCL) erweitert. Die vollstandige Liste

ist unter cpoc.jrc.ec.europa.eu verfigbar.

Weiters gibt es in diesem PKI-System drei Stufen von vertrauensvollen Nach-
richten, die nach dem technischen Reifegrad und der Anzahl der damit verbundenen
Stationen unterschieden werden. Im Jahr 2021 wurden auf Expertenebene in der EU die
wenigen dezidierten Ausnahmen fir das sichere Betreiben des Levels 1 definiert und
man hat sich darauf geeinigt, wie diese erreicht werden kénnen. Das war ein wichtiges
Ergebnis sowohl fiur die Fahrzeugindustrie, die schon C-ITS-Fahrzeuge am Markt hat
und wahrscheinlich bald die Zulassungszahl von einer Million mit C-ITS ausgestatteten
Fahrzeugen erreicht, als auch fir die StraBeninfrastrukturbetreibenden wie die ASFINAG
in Osterreich. Sie wird im Zuge des Rollouts von C-ITS-Stationen auf dem Autobahn- und
SchnellstraBennetz im Jahr 2022 auf die Stufe 1 des Security Levels migrieren und damit
eine weitere Sicherheitsstufe in der Datenkommunikation zu Fahrzeugen unterstiitzen.
Weitere Details zur C-ITS-Implementierung in Osterreich erfahren Sie in den Kapiteln
31.3und 3.1.4.

1.3.6 Multimodal Passenger Mobility Forum (MPMF)

Neben der Uberarbeitung der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 hat die Euro-
paische Kommission das Multimodal Passenger Mobility Forum (MPMF) eingerichtet.
Derzeit fokussiert sich das MPMF auf die Ausarbeitung von Fragestellungen rund um
die Kooperation privater und dffentlicher Mobilitdtsakteurinnen und -akteure. Ziel ist
es, Governance-Regeln fir integrierte Mobilitdtsdienste wie ,Mobility as a Service* zu

erarbeiten.
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Die Digitalisierung des sterreichischen Verkehrssystems ist gekennzeichnet durch die
Generierung und Auswertung von Daten aus vertrauenswiirdigen Quellen. Die Zugéng-
lichkeit und effiziente Nutzung dieser Daten unter Beriicksichtigung von Datensicherheit
und Datenschutz sind Voraussetzungen fiir nachhaltige Mobilitatsdienstleistungen wie
vernetzte und automatisierte Mobilitdt. Der multimodale digitale Verkehrsgraph fir
Osterreich (GIP) und die &ffentlich zugéngliche digitale Hintergrundkarte (Basiskarte)
der Landesverwaltungen, der OBB-Infrastruktur AG und der ASFINAG zeigen, wie das

Zusammenspiel der verschiedenen Verkehrstrager effektiv genutzt werden kann.

2.1 Forschung

Neben der physischen Verkehrsinfrastruktur ist auch eine digitale Infrastruktur zu betrei-
ben. Dazu zahlt die Uberwachung von Verkehrsinfrastruktur mit Sensoren oder Kameras,

aber auch die Bereitstellung der digitalen Infrastruktur fir neue Dienste.

2.1.1 Erstellen von Motorrad-Risikokarten durch das AIT

Motorradfahren erfreut sich seit Jahren ungebrochener Beliebtheit. Allerdings fihren
Unfalle unter Beteiligung motorisierter Zweirdder &fter zu schweren Verletzungen und
Todesféllen als Unfalle zwischen PKW. Die Nutzenden von motorisierten Zweirddern
sind daher als iberdurchschnittlich gefsdhrdete Verkehrsteilnehmende zu betrachten.
Waéhrend im PKW-Bereich Fahrerassistenzsysteme zunehmende Sicherheit bieten,
sind analoge Systeme fiir Motorradfahrende deutlich schwieriger zu entwickeln und
implementieren. Daher wurde am AIT ein Ansatz zur Objektivierung der Fahrtenrisiken
erarbeitet und erprobt.

Das ,Motorcycle Probe Vehicle” (kurz: MoProVe), entwickelt in einer Kooperation
von AIT und Technischer Universitat Wien, ist ein mit modernsten Sensoren ausgeristetes
Motorrad mit hochgenauem GPS-System und liefert hochwertige Fahrdynamikdaten
entlang ausgewahlter Strecken. Diese Daten erlauben, im Zusammenspiel mit bekannten
Unfallstellen, Gber Verfahren der Statistik und des maschinellen Lernens (Clustering,
Separation, Gruppeneffekte) eine Gefahrenkarte (= Lokalisation unfallgefahrlicher Stellen)
der befahrenen Strecken und eine Charakterisierung unfallgeféhrlicher Fahrdynamiken
zu erhalten. Dies liefert einen wertvollen Ansatzpunkt fir das gezielte Setzen von
MaBnahmen (Assistenzsysteme am Fahrzeug, InfrastrukturmaBnahmen wie z.B. Warn-
schilder) zur Erhéhung der Sicherheit motorisierter Zweiradfahrender. Anpassungen fur
Situationen mit geringer Datenbasis (keine Fahrendenidentifikation, weniger Befahrungen

pro Streckenabschnitt) werden derzeit untersucht.
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Abbildung 1: Gefahrenkarten
farben Risikobereiche ent-
lang der Strecke ein © AIT

Die Arbeiten in diesem Projekt fiihrten im Zusammenhang mit einer méglichen Nutzung
in Assistenzsystemen zur Erteilung des Patents ,Method for determination of accidental
hotspots for motorised two-wheeled vehicles* und zu einer Publikation im internationalen
Fachjournal Accident Analysis & Prevention unter dem Titel ,Deriving a Joint Risk Estimate
from Dynamic Data Collected at Motorcycle Rides”. Das AIT arbeitet mit der Schweiz

und Slowenien an der praktischen Validierung auBerhalb Osterreichs.

Ausblick und Empfehlungen

Eine breitere Nutzung der Methodik ist vor allem von der Verfiigbarkeit von Fahrdynamik-
daten abhéngig. Diesbeziiglich laufen Bemiihungen mit Partnerinnen und Partnern aus
Industrie und Forschung, um eine gute Abdeckung der haufigsten Motorradstrecken zu
erreichen. Die beste Qualitat der Gefahrenkarten wird durch Mehrfachbefahrungen mit
identifizierbaren Fahrerinnen und Fahrern erreicht und damit durch gezielt beauftragte
Messungen, was fir ,black spots* von Motorradunféllen oder besonders betroffene
Strecken eine hilfreiche Option darstellen kénnte.

Mégliche Nutzende sind verkehrssicherheitsférdernde Institutionen im 6ffent-
lichen und privaten Bereich, welche, basierend auf den erhaltenen Gefahrenkarten,
durch Warnsysteme aller Art einen positiven Effekt auf die Sicherheit von motorisierten
Zweiradfahrenden ausiiben méchten. Im Zusammenhang mit automatisiertem Fahren
kénnten die Gefahrenkarten auch ein Element einer Motorradfahrende bericksich-
tigenden Connected-Driving-Strategie (Stichwort ,Cooperative Intelligent Transport
Systems*, C-ITS) sein. Eine erfolgreiche Implementation einer Fahrdynamik-basierten
Sicherheitsintervention hétte eine hohe Wahrscheinlichkeit, sich bei Neuzulassungen
allgemein durchzusetzen.

Uber einen Zeitraum von wenigen Jahren kénnten viele wichtige Motorradstrecken
in Osterreich mit MoProVe-Messungen und -Gefahrenkarten abgedeckt werden, um Stre-
ckenabschnitte fir mégliche SicherheitsmaBnahmen zu identifizieren (und diesbeziiglich
Road Safety Inspections zu ergénzen). Die Methodik zur Bestimmung geféhrlicher Stellen

kdnnte auch auf andere Fahrzeugklassen ausgedehnt werden (z. B. Fahrrader, E-Scooter).
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2.1.2 HEAt - Holistische digitale Infrastruktur durch optimierte
Erfassungs- und Analysemethoden des Verkehrsgeschehens

Unter der Projektleitung der TU Graz, Institut fir Verkehrsplanung, sind das Know-Center
in Graz und das AIT Austrian Institute of Technology (AIT) Teil des Projekts HEAt. Das
Projekt HEAt untersuchte Méglichkeiten und Einsatzgebiete von neuen Sensortechno-
logien im Bereich der Fahrzeugerfassung im hochrangigen StraBennetz der ASFINAG.
HEAt setzte sich die Entwicklung eines holistischen Gesamtsystems zum Ziel, welches
der ASFINAG als Infrastrukturbetreiberin ermdglicht, das aktuelle Verkehrsgeschehen
in méglichst hoher Genauigkeit durchgéngig zu erfassen und damit die digitale Infra-
struktur zu optimieren.

In dem vom 1. Juli 2019 bis 31. Dezember 2021 durchgefiihrten Projekt konnte
eine kontinuierliche Verbesserung der eingesetzten Testsensorik erreicht werden, wobei
bestehende Sensoren verglichen und aufgrund der hohen Datenqualitat abschlieBend
ersetzt werden konnten.

Die ausgewahlten Sensoren wurden am Autobahnabschnitt der A2 im Bereich
Graz-Ost getestet und vom Auftraggeber (ASFINAG) als wirkungsvoll eingestuft. Damit
wird dieser Sensortyp weiterhin betrieben und in anderen StraBenabschnitten und An-
wendungsbereichen kontinuierlich erprobt und eingesetzt. Mit den Erkenntnissen aus
den Feldtests werden nicht nur bestehende Sensoren abgelost, sondern auch Sensor-
netzwerke erweitert und mit erhdhter Datenqualitét versehen. Fir Anwendungen im
Bereich der Trajektorienanalyse im Verkehrsbereich, wie etwa Gefahrenstellenerkennung
und Optimierungen im Bereich von digitaler Infrastruktur (z.B. C-ITS), sind Datenquellen
wie die untersuchte Sensorik besonders wichtig und sollten zugénglich gemacht werden.
Damit werden neue und bisher unbekannte Méglichkeiten und Einsatzbereiche der

Analytik eréffnet.

2.1.3 Symul8 - Symbiotische Simulationsplattform zur Anpassung
der verkehrlichen Regelungen fiir das automatisierte Fahren

Die Einfihrung des automatisierten Fahrens in allen Formen, von Spurhaltesystemen
bis zum vollstdndigen Autopiloten, fihrt zu einer Verédnderung des Verkehrsstroms in
Verhalten und Homogenitét. Da eingesetzte Technologien sich stéandig weiterentwickeln
und ihre Auswirkungen nicht sofort spirbar sind, entwickeln sich allm&hlich Mischver-
kehrsszenarien. Fir Infrastrukturbetreibende entstehen dadurch Fragestellungen zur
Sicherheit und Bereitstellung digitaler Infrastruktur an unterschiedlichen Elementen des
StraBennetzwerks. Neben den technologischen und organisatorischen Entwicklungen
miissen auch erforderliche Anderungen und eine Anpassung der verkehrlichen Regelun-
gen fir das automatisierte Fahren mitgedacht werden.

Das Projekt Symul8, das noch bis 30. September 2022 laufen wird, hat als tber-
geordnetes Ziel, den Infrastrukturbetreibenden ein Tool fir Handlungsempfehlungen
abhangig vom Verkehrsgeschehen an standardisierten Infrastrukturelementen bereitzu-
stellen. Die Aussagen werden dabei auf eine ausfihrliche Datenanalyse von Bestands-

daten von StraBenquerschnitten im Ubergeordneten StraBennetz sowie gesondert aus
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Testfeldern des automatisierten Fahrens gestiitzt. Das Konsortium des Projekts Symul8
besteht aus Partnerinnen und Partnern aus Deutschland, Osterreich und der Schweiz.
Die Konsortialfiilhrung wird von der TU Graz, Institut fir Verkehrsplanung, ibernommen,
die Virtual Vehicle Research GmbH und das AIT Austrian Institute of Technology kom-
plettieren die dsterreichischen Projektpartnerinnen und Projektpartner.

Fur die erfolgreiche Umsetzung am Markt muss die Simulationssoftware eine all-
gemein gut bedienbare Oberflache haben. Dabei werden neben flachen Lernkurven des
Personals auch die Vorteile mehrerer Simulationsumgebungen kombiniert, um eine breite
Anzahl an méglichen Szenarien simulieren zu kdnnen. Vorrangig wird die im Projekt ent-
wickelte Simulationslésung Infrastrukturbetreibenden des hochrangigen StraBennetzes
in den Landern Deutschland, Osterreich und der Schweiz zur Verfiigung gestellt. Durch
den symbiotischen Ansatz ist es den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Betreiber-
firmen méglich, neben den voreingestellten Simulationen auch eigene Simulationen in
der Plattform abzubilden und Ergebnisse reproduzieren zu kénnen. Dadurch ist eine
breite Unterstiitzung vor allem im Planungs- und Entscheidungsbereich der digitalen
Infrastruktur méglich.

Aus Sicht des Projekts Symul8 ist ein interessanter Bestandteil des automati-
sierten Fahrens fir das urbane Umfeld noch nicht ausreichend abgedeckt. Vorteile und
gegebenenfalls auch Nachteile kénnen im urbanen Raum deutlicher ausfallen als auf
Autobahnen mit linearem Hochgeschwindigkeitsverkehr. Eine Ausweitung auf Bundes-
straBen und den urbanen Raum ist wichtig fur die Etablierung des automatisierten Fahrens
in diesen Bereichen. Vor allem im urbanen Raum ist eine Aussage zur Einrichtung der

digitalen Infrastruktur und Verkehrsregeln wichtig.

2.1.4 TARO (Toward Automated Railway Operations)
Die Bedeutung der Bahn als einer der klimafreundlichsten Verkehrstrager und die ver-
antwortungsvolle Rolle zum Schutz unseres Klimas ist unumstritten. Mit der wachsenden
Verantwortung kommen aber auch neue Herausforderungen auf das System Bahn zu:
Kapazitdten sind zu erhéhen, die Produktivitat ist zu steigern und die Qualitat zu ge-
wahrleisten. Es sind daher intensive Anstrengungen zu tatigen, um die neu entstandenen
Méglichkeiten, welche Automatisierung und Digitalisierung bieten, fiir das Bahnsystem
bestméglich zu nutzen. Das ,Bahnland Osterreich®, sowohl auf der Nutzendenseite
(Nummer 1 innerhalb der EU bei Personenkilometern, Nummer 2 in der EU im Giterverkehr
auf der Schiene) als auch auf Industrieseite (Nummer 5 im globalen Export, Nummer 1in
Patentdichte) sowie aufgrund der Verfigbarkeit entsprechender Testfelder (z.B. ,Open
Rail Lab"), bietet eine exzellente Ausgangsposition, um hier die globale Technologie-
fuhrerschaft zu erreichen.

Hauptziel des Projekts TARO ist es, in verschiedenen Bereichen des Systems
Bahn F&E-Projekte zu realisieren, die einen wesentlichen Beitrag zur Automatisierung
und Digitalisierung der Bahninfrastruktur leisten. Als Rahmen des Vorhabens dient eine
~Forschungsagenda® mit dem Titel ,System Bahn 2030“. Diese Forschungsagenda setzt

in drei verschiedenen Themenfeldern Prioritaten: Digital Twin, Prozesse sowie Automa-
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ted Train Operation. Bestandteil dieser drei Themenfelder sind verschiedene konkrete
Automatisierungs- und Digitalisierungsprojekte im System Bahn.

Das Themenfeld ,Digital Twin“ hat die Entwicklung eines ,Digital Twins Fahrzeug*
sowie eines ,Digital Twins Infrastruktur zum Ziel. Der ,Digital Twin Fahrzeug” erméglicht
es, Fahrzeugdaten laufend aus den verschiedensten Quellen zu sammeln und intelligent
zusammenzufiihren. Dadurch kénnen Prozesse der Instandhaltung und in weiterer Folge
die Verfuigbarkeit optimiert werden. Hier konnten bereits konkrete Use Cases (z.B. Tiir-
stdérung) entwickelt und digital abgebildet werden. Der ,Digital Twin Infrastruktur® hat
wiederum die digitale Abbildung der Infrastruktur zum Ziel und schafft somit Grundlagen
beispielsweise fir Predictive Maintenance von Streckeninfrastruktur sowie langerfristig
fir Automated Train Operation (ATO). Zwei Teststrecken wurden bereits iber Mobile
Mapping in 3D erfasst und Algorithmen zur Objektdetektion wurden entwickelt.

Die Prozessoptimierung und dadurch ermdglichte Automatisierungsschritte im
Themenfeld ,Prozesse” sollen zu automatisierten und verbesserten Betriebsabliufen,
Dispositionsplanung sowie Netzwerkoptimierung fiihren. Es konnte bereits eine Lésung
des Optimierungsproblems zur Giiterwagen-Leerwagendisposition und eine sukzessive
Einbindung in ein Dispositionscockpit entwickelt werden. Die Testung einer digitalen
automatischen Kupplung (in Koordination mit anderen europ&ischen Bahnen) und
optimiertem Verschub sind weitere Projektvorhaben. Durch diese Vorhaben soll dem
Schienenglterverkehr sowie Verschubprozessen ein Innovationsgewinn zugutekommen,
welcher in weiterer Folge zu Kostensenkungen sowie erhdhter Wettbewerbsfahigkeit
fuhrt. Eine detaillierte Prozesskette zum Vorgehen zur Optimierung des Verschubs konnte
bereits abgebildet werden.

Konkrete Automated Train Operation (ATO)-Vorstufenprojekte vor allem fur
Regionalbahnen sollen in diesem Themenfeld vorangetrieben werden. Dazu z&hlen unter
anderem die prototypische Entwicklung eines Zugsicherungssystems (ohne bahnseitige
Signalanlagen) fir Regionalbahnstrecken sowie das Vorhaben zu ,Kommunikation &
Versorgung autonomer, digitaler Elemente entlang der Strecke®; als ein Ergebnis soll
beispielsweise ein Demonstrator fiir eine hochautomatisierte, energieautarke Eisen-
bahnkreuzung entwickelt werden. Bisher konnte bereits eine Systemarchitektur fir
Sicherungs- und Telematikausriistung von Regionalbahnen entwickelt und ein Gesamt-

demonstrator fiir autarke Energieversorgung geplant werden.

Ausblick und Empfehlungen

Durch die Beteiligung von Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, aber auch durch ein internationales Steering Board wird sichergestellt,
dass die Forschungsergebnisse umgesetzt werden. Durch das Projekt wird klar, dass
groBvolumige Forschungs- und Entwicklungsprojekte im Bahnbereich mit einer klaren,

wirkungsorientierten Ausrichtung notwendig sind.
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Abbildung 2: Digitale
e N automatische Kupplung
(DAK) © OBB

2.2 Umsetzung

Verkehrstragertbergreifende Kooperationen sind erforderlich, um eine intermodale
digitale Verkehrskarte bereitstellen zu kénnen. Durch die Integration weiterer Informa-
tionen, wie beispielsweise Zufahrtsbeschrankungen, kann auch eine positive Wirkung

auf die Umwelt erzielt werden.

2.2.1 basemap.at
Als Grundlage des intermodalen Verkehrsgraphen wurde im Projekt basemap.at eine
digitale Karte erstellt. Diese kartografisch aufbereitete und vereinfachte Darstellung
aller thematischen Ebenen, wie Geladnde, Geb&ude, Flisse, Wald und des Verkehrswege-
netzes (gip.gv.at), wird fir die Darstellung von Diensten fiir Endnutzende benétigt und
kann als Hintergrundsituation fiir verschiedene Inhalte genutzt werden. basemap.at ist
seit Anfang 2014 Uber das Internet als Web-Map-Tile-Service (WMTS), vergleichbar mit
OpenStreetMap oder Google Maps, fir die Allgemeinheit zuganglich. Organisatorisch
wurde dieses Projekt von den neun Bundesldndern (geoland.at), ITS Vienna Region,
TU Wien und dem Unternehmen Synergis unter der Federfiihrung der Stadt Wien
umgesetzt. Kooperationspartner:innen sind neben den neun Bundesldndern und dem
Osterreichischen Stadtebund das Osterreichische Institut fiir Verkehrsdateninfrastruktur
(OVDAT) sowie das Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen (BEV).

basemap.at unterliegt der &sterreichischen Open-Government-Data-Lizenz
CC 4.0 und kann daher fur private wie auch kommerzielle Zwecke jeglicher Art ent-
geltfrei genutzt werden. Technisch wird basemap.at primér als Webservice auf Basis
des weltweit anerkannten OGC-Standards angeboten und kann daher problemlos in
Geoinformationssysteme, Websites oder Apps eingebettet werden. Die Aktualisierung
erfolgt angelehnt an den Verdffentlichungszyklus der GIP-Daten in der Regel alle zwei

Monate, wodurch basemap.at in vielen Fallen aktueller als andere kommerzielle oder
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freie Kartendienste ist. Die Lizenz, unter der die Karte zur Verfiigung gestellt wird, ist
flexibler als andere freie Lizenzen, denn fir die Nutzung ist lediglich die Nennung der
Datenquelle erforderlich. basemap.at basiert zu 100 % auf den qualitadtsgepriften amt-
lichen Geodaten &sterreichischer Verwaltungen. So kann das 8sterreichische Staatsgebiet
nach einem einheitlichen Datenmodell flaichendeckend und homogen bis zum MalBstab
1:1.000 und in Teilbereichen bis zu 1:500 abgebildet werden.

Im Gegensatz zu anderen Kartendiensten wird basemap.at auf der Doméne
data.gv.at betrieben und ist nur tiber das Secure-Internet-Protokoll HTTPS erreichbar.
Zugriff-Logs werden dabei nicht nach dem Schema von Big Data ausgewertet. basemap.
at wird in vier Ausprdgungen angeboten: Standard-Farbversion, Grauversion, hochauf-
|6sende Version fir Retina-Displays und eine transparente Version der GIP.at mit Be-
schriftung. Zusatzlich wird j&hrlich ein kompletter Orthofoto-Datensatz aus den aktuell

bei den Landern verfiigbaren Orthofotos generiert.

basemap.at VECTOR als neuer Service

Seit Mai 2021 bietet basemap.at neben den bekannten vier Ausprédgungen einen weite-
ren Service an: basemap.at VECTOR. Inhaltlich unterscheidet sich basemap.at VECTOR
nicht von den bestehenden Versionen, auch die Aktualisierung wird wie bei den anderen
Auspragungen alle zwei Monate durchgefiihrt. Véllig neu ist hingegen das Protokoll: Im
Vector-Tile-Cache-Format werden die Daten nicht in Form von vorberechneten Bildern
bereitgestellt, sondern als Vektoren. Es werden also nur Daten in Form von Punkten,
Linien und Flachen tiber das Internet Ubertragen. Die eigentliche Karte wird erst am
lokalen Computer oder Smartphone erzeugt. Die Daten, die Ubermittelt werden missen,
sind wesentlich kleiner und das Ergebnis immer gestochen scharf. Das Projekt basemap.
at stellt dazu ein Service zur Verfligung, mit dem die Daten wie bei den bekannten
Produkten dargestellt werden kénnen. Zuséatzlich kénnen Anwenderinnen und Anwender

die Farben, Formen und Schriftarten mit wenig Aufwand an ihre Bedurfnisse anpassen.

2.2.2 Graphenintegrationsplattform (GIP)

Die Graphenintegrationsplattform, gip.gv.at, ist der multimodale, digitale Verkehrsgraph
der &ffentlichen Hand fiir ganz Osterreich. Die GIP umfasst alle Verkehrsmittel (6ffent-
licher Verkehr, Radfahren, zu FuB3 gehen, Autoverkehr) und ist aktueller und detaillierter
als herkémmliche, kommerziell verfiigbare Graphen. Diese Plattform fiihrt dsterreichweit
die verschiedenen Datenbanken und Geoinformationssysteme zusammen, mit denen im
Sffentlichen Sektor Verkehrsinfrastruktur erfasst und verwaltet wird.

Dadurch eignet sich die GIP nicht nur als Basis fiir Verkehrsinformationssysteme,
sondern vor allem auch fir rechtsverbindliche Verwaltungsabl&ufe und E-Government-
Prozesse (z.B. Verwaltung von StraBen und Wegen, Referenzbasis fir Unfalldatenma-
nagement, Datenbasis fir die VAO und Modellrechnungen, Grundlage fiir Kartografie).
Auch Verpflichtungen resultierend aus EU-Richtlinien wie INSPIRE (2007/2/EG) oder der
IVS-Richtlinie (2010/40/EU) kénnen mit Hilfe der GIP erfillt werden.
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Die neu uberarbeitete Richtlinie und Vorschrift fiir das StraBenwesen ,Intermodaler
Verkehrsgraph Osterreich — Standardbeschreibung GIP“ vom 5. Janner 2014 ist fiir die
Erfassung und laufende Wartung der Inhalte der GIP anzuwenden, um die Konsistenz,
Interoperabilitdt und Kontinuitat der Teilgraphen zu gewéhrleisten, die fir den dsterreich-
weiten Austausch von Verkehrsreferenzen nétig sind. Dadurch wird sichergestellt, dass
das Routing, die kartografischen Darstellungen und grundlegende landeriibergreifende
E-Government-Anwendungen (Unfalldatenverortung, Austausch von StraBenbezeichnun-
gen und Kilometrierungsangaben etc.) 8sterreichweit einheitlich und grenziiberschreitend
funktionieren.

Die Vereinbarung geméaB Art. 15a B-VG zwischen dem Bund und den Landern Uber
die Zusammenarbeit im Bereich der Verkehrsdateninfrastruktur durch die ésterreichische
Graphenintegrationsplattform stellt den gesetzlichen Rahmen fiir den weiteren Betrieb
der GIP nach Ablauf der Férderprojekte dar. Auf deren Basis wurde der Verein Oster-
reichisches Institut fiir Verkehrsdateninfrastruktur (OVDAT) gegriindet, um aufbauend
auf den Ergebnissen der Férderprojekte die Wartung und Weiterentwicklung der GIP
von Seiten der Mitglieder des Vereins zu betreiben. Dies sind die neun Bundeslander,
das BMK, die ASFINAG, die OBB-Infrastruktur AG, der Osterreichische Gemeindebund
und der Osterreichische Stadtebund.

Der Verein OVDAT betraute ITS Vienna Region mit dem operativen Betrieb der GIP
Osterreich. Die laufenden Aufgaben umfassen den technischen Betrieb, das ibergrei-
fende Qualitadtsmanagement und die einheitliche Fiihrung gemeinsamer Datenbesténde.
Der GIP-Betreiber tibernimmt zentrale Aufgaben der Datenhaltung und Datenaufberei-
tung fiir die Verkehrsauskunft Osterreich, die Verwaltungsgrundkarte von Osterreich
(basemap.at) und die Exports fiir INSPIRE, Behdrden sowie die Open Government Data
(OGD)-Initiative.

Die Besonderheit der GIP — sprich des intermodalen Verkehrsgraphen - ist,
dass alle Bundesldnder gemeinsam mit BMK, ASFINAG, OBB-Infrastruktur AG,
Osterreichischem Gemeindebund und Osterreichischem Stadtebund eine gemeinsame
System- und Datenstruktur entwickelt haben, die &sterreichweit einheitlich ist. Von
Bundesseite wurde die GIP im § 6 des IVS-Gesetzes als multimodaler Verkehrsgraph
festgeschrieben. Auf européischer Ebene gibt es derzeit keine Festlegungen zu Be-
schaffenheit und Verwendung von intermodalen Verkehrsgraphen. Hier ist Osterreich mit
der Graphenintegrationsplattform in einer Vorreiterrolle, sowohl in technischen als auch
in organisatorischen Belangen. Der &sterreichische Wissensvorsprung wird auch durch
Beteiligungen an EU-gefdrderten Projekten in die EU-Mitgliedstaaten hinausgetragen.

Im Jahr 2016 wurde mit ersten Vorarbeiten zur Neuschaffung der firr die Pflege der
GIP-Daten verwendeten GIP-Software begonnen. Die Neuschaffung der GIP-Software im
Rahmen des Projekts GIP2.0 ist erforderlich, da die bisher geniitzte Software unter den
neuen technischen Rahmenbedingungen nicht mehr langfristig betrieben werden kann
und es neue Méglichkeiten in der technischen Gestaltung des GIP-Systems gibt. In den
Jahren 2019 und 2020 erfolgte die Spezifikation fiir die im Rahmen einer &ffentlichen

Ausschreibung zu erwerbende GIP2.0-Software. Im Jahr 2021 wurde das Vergabever-
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fahren des ersten Teils GIP2.0 Server an einen Auftragnehmer durchgefiihrt und die
Beauftragung abgeschlossen. Im Projekt GIP2.0 Client wurden die Spezifikation und die
Vergabeunterlagen weiter vorangetrieben, die Durchfiihrung des Vergabeverfahrens fiir
diesen Teil des Projekts wird im Jahr 2022 erfolgen. Der gesamte Projektumfang liegt
bei rund sechs Millionen Euro. Die im Zuge des Projekts geschaffene Software soll als

Open-Source-Software kiinftig allen Verwaltungen zur Verfiigung stehen.

GIP-Kennzahlen

Anhand von Kennzahlen kann die Entwicklung des Gesamtsystems GIP dargestellt wer-
den. Hier wird in zwei Kategorien unterschieden: Die Kennzahlen der ersten Kategorie
beschreiben den Umfang und die Dynamik der GIP innerhalb der GIP-Partnerinnen und
-Partner; die zweite Kategorie beschreibt die mit Daten oder Diensten der GIP versorgten

Abnehmerinnen und Abnehmer.

Kennzahlen fiir das GIP-System
Die Kennzahlen des GIP-Systems bestehend aus Daten, Software und Organisation sind

wie folgt definiert:

*  Gesamte Netzldnge: summierte Lénge aller Netzwerkelemente des GIP-Graphen

* Anzahl Objekte mit Netzreferenz: Anzahl der Objekte (VerkehrsmaBnahmen,
Wegweisung, Rad- und Wanderrouten usw.), die auf die Netzwerkelemente der
GIP referenzieren

« Anzahl schreibende Zugriffe auf den Datenbestand: MaBzahl fir die Pflege des
Datenbestands durch die Bearbeitung durch Nutzende

*  Anzahl der Benutzenden: Gesamtanzahl der Benutzenden des GIP-Systems bei

den elf GIP-Partnerinnen und -Partnern.

Tabelle 2: Wichtigste Kennzahlen fir das GIP-System

Kennzahl 2021
Gesamte Netzlénge (in km) 485.875
Anzahl Objekte mit Netzreferenz 3.560.972
Anzahl schreibende Zugriffe auf den Datenbestand 6.000.000
Anzahl der Benutzenden bei den GIP-Partnerinnen und -Partnern 325

Abbildung 3 zeigt die historische Entwicklung der beiden ersten Kennzahlen (Gesamte
Netzldnge, Anzahl Objekte mit Netzreferenz) seit dem Jahr 2013. Aus der Abbildung ist
ersichtlich, wie der Anteil der in der Natur vorhandenen und in der GIP erfassten Ver-
kehrswege stetig wachst. Netzreferenzen sind Informationen Uber das Verkehrssystem,

die rdumlich durch den GIP-Graphen verortet werden. Die Anzahl der Netzreferenzen
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gibt Aufschluss dartiiber, wie viele verkehrsbezogene Informationen auf die Elemente

des GIP-Graphen referenzieren.
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Im Jahr 2021 lag der Schwerpunkt auf der Berticksichtigung von quell- und zielortab-

hangigen LKW-Durchfahrtverboten in der Zusammenarbeit mit der Verkehrsauskunft
Osterreich (VAO) auf Basis der GIP.

Abbildung 4: Verkehrs-
zeichenansicht eines
LKW-Fahrverbots mit Zusatz-
tafel im MaBnahmenassisten-
ten © OVDAT
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Fir Fracht- und Speditionsunternehmen sowie Fahrende von Lastkraftwagen (LKW) sind

die Inhalte der dsterreichischen quell- und zielortabhéngigen LKW-Durchfahrtverbote
schwer zu lesen und zu interpretieren. Es besteht daher seitens Behdrden und Wirt-
schaftskammer der Wunsch, diese Informationen so aufzubereiten, damit Routingsyste-
men ein korrektes LKW-Routing ermdglicht wird. Die am Markt verfiigbaren kommerziellen
LKW-Navigationssysteme sind derzeit nicht in der Lage, LKW-Durchfahrtverbote korrekt
zu interpretieren. Grund dafir sind die teilweise sehr komplexen Zusatztafeln, die den
LKW-Verkehr abhéngig von Start- bzw. Zielpunkt der LKW-Fahrt regeln.
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Ziel der Arbeitsgruppe zum Thema ,LKW-Routing — LKW-Durchfahrtverbote” ist es, ein
Service fiir die Wirtschaft auf Basis von GIP und VAO anzubieten und so sicherzustellen,
dass nur rechtlich korrekte Routen fiir LKW-Fahrten berechnet und ausgegeben werden.
In weiterer Folge ist angedacht, diese Daten auch kommerziellen Navigationsanbietenden
zur Verfigung zu stellen. Im Vorfeld wurden bereits Modellierungsregeln fiir LKW-Durch-
fahrtverbote in der GIP definiert und an einigen beispielhaften Durchfahrtverboten
getestet. Erste Tests mit Routenberechnungen verliefen sehr vielversprechend, die
technische Machbarkeit und die Datenweitergabe an die VAO ist grundsétzlich sicher-
gestellt. Eine Benutzeroberflache, die diese Auskunft online anbieten kann, muss erst
geschaffen werden.

Wesentliche Grundlage eines korrekten LKW-Routings ist die digitale Daten-
erfassung aller LKW-relevanten Verordnungen (sowohl Durchfahrtverbote als auch
sonstige Einschréankungen fir LKW) auf Basis der GIP. Es liegen bereits umfangreiche
Daten dazu in der GIP vor. Jedoch hat sich gezeigt, dass in der Praxis die Verordnungen
in Osterreich nicht einheitlich formuliert werden und speziell bei Zusatztafeln groBe
Unterschiede bestehen. Das macht eine 6sterreichweit einheitliche Vorgangsweise bei
der automatisierten digitalen Aufbereitung der Verordnungen von quell- und zielortab-
héngigen LKW-Durchfahrtverboten sehr schwierig. Hier wurden eigene Workarounds
definiert, die diesen Ist-Zustand kompensieren.

Eine weitere Voraussetzung fur ein dsterreichweites diskriminierungsfreies LKW-
Routing ist die flachendeckende Verfiigbarkeit aller Restriktionen fiir den LKW-Verkehr.
Derzeit ist die Abdeckung der Informationen zum LKW-Routing auf den LandesstraBen L
und B sehr gut, auf der Ebene der GemeindestraBen ist die Verfigbarkeit der Daten zum
LKW-Verkehr hingegen kaum oder gar nicht vorhanden. Hier werden derzeit Vorarbeiten
geleistet, um diese Informationen zu erheben und nach Modellierungsvorschrift einzu-
arbeiten. Fir die Umsetzung eines LKW-Routings in Osterreich ist zu beachten, dass die
digitale Aufbereitung der bendtigten LKW-Restriktionen nach Modellierungsvorschrift
einheitlich fir ganz Osterreich ist und die Aufbereitung mit Vertreterinnen und Vertretern
der Wirtschaftskammer sowie der Verkehrsrechtsabteilungen der Lander abgestimmt
wurde. Weiters spielt der Aufbau von Prozessen und Zusténdigkeiten zur Wartung der
Daten in den Landern eine wichtige Rolle. So wird sichergestellt, dass Anderungen in
den StVO-Vorschriften in das LKW-Routing integriert und aktuell gehalten werden. Zu-
satzlich wére eine einheitliche Vorgangsweise bei der Formulierung von Zusatztafeln
bei LKW-Restriktionen wiinschenswert.

Auf Beschluss der Landesverkehrsreferentinnen und -referenten wird intensiv an
der Umsetzung eines diskriminierungsfreien, verlasslichen und aktuellen LKW-Routings
auf Basis von GIP und VAO fiir ganz Osterreich gearbeitet. Dieses Digitalisierungsprojekt
soll besonders auch zu einer Entlastung von Anrainerinnen und Anrainern sowie zu einer

erheblichen Reduktion fehlgeleiteter LKW-Routen fiihren.
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2.2.3 UVAR - Urban Vehicle Access Regulations

Das Thema Umweltzonenmanagement im Mobilitdtssystem ist eines der zentralen
Mobilitdtsthemen auf nationaler als auch européischer Ebene, um einen aktiven Bei-
trag zu einem nachhaltigen Mobilitdtssystem im Sinne des ,Green Deals for Europe” zu
leisten. Hierbei werden entsprechend der fahrzeugseitigen Emissionen und/oder der
Umweltsituation in bestimmten Gebieten mobilitatsrelevante MaBnahmen gesetzt, um
emissionsstarke Mobilitdtsangebote zu reduzieren und die Mobilitat auf nachhaltigere
Verkehrsmodi umzulenken.

Unter dem Begriff UVAR (Urban Vehicle Access Regulations) werden Vorschriften
und Beschrénkungen fiir Fahrzeuge in einer stadtischen wie auch landlichen Region
verstanden, um die Luftqualitat, die Verkehrsiiberlastung, aber auch die Lebensqualitat
der anséssigen Bevélkerung zu verbessern. Zu UVARs zahlen beispielsweise Umwelt-
zonen (Low Emission Zones), Parkraumbewirtschaftung (Parking Regulations), City-Maut
(Congestion Charging Schemes), Zu- und Durchfahrtsbeschrénkungen (Limited Traffic
Zones) und FuBgéngerzonen (Pedestrian Zones).

Im Zusammenhang mit dem ,Green Deal for Europe” wird dem Thema UVAR eine
besondere Bedeutung zugewiesen. Ein Hauptaugenmerk liegt hierbei in der Zugéng-
lichkeit der Informationen zu UVARs. So sollen UVAR-Daten im Rahmen der Revision
der IVS-Richtlinie 2010/40/EU als Teil der Delegierten Verordnung (EU) 2015/962 iiber
die Nationalen Zugangspunkte zugénglich gemacht werden. Vor allem nicht-deutsch-
sprechenden Nutzenden der Verkehrsinfrastruktur soll der Zugang zu aktiven UVAR-
Beschrankungen beispielsweise tiber Navigationssysteme ermdglicht werden. Hierzu gilt
es, die entsprechenden Informationen in digitaler Form vorzuhalten. Zu diesem Zweck
férdert das Européische Parlament das Projekt ,UVAR Box“ im Rahmen eines europ&ischen
Tenders. Hier werden die Erfassung, die Vorhaltung und der Zugang zu UVAR-relevanten
Daten im DATEX-II-Format pilotiert.

Schwerpunkt im Jahr 2021 war zum einen die Ist-Standerhebung von UVAR-Typen
in Osterreich und zum anderen die Erarbeitung des DATEX-II-Profils fiir verschiedene
UVAR-Typen. In einer Zusammenarbeit mit Stéddte- und L&ndervertretungen wurden
Datenhaltende, wie GIS-Koordinatorinnen und -Koordinatoren, Stadte und Gemeinden
eingeladen, sich am Pilotvorhaben mit dem Fokus auf Parkdaten zu beteiligen. Zentrales
Element von ,UVAR Box" ist ein entsprechendes Konvertierungswerkzeug, welches UVAR-
relevante Daten im interoperablen DATEX-II-Format zugénglich macht. Im Rahmen des
Pilotvorhabens werden die von den Kooperationspartnerinnen und Kooperationspartnern
bereitgestellten, UVAR-relevanten Daten gesammelt und 2022 mit den Werkzeugen
der ,UVAR Box“ in DATEX Il konvertiert. Diese ,UVAR Box“ soll {iber die Nationalen

Zugangspunkte (in Osterreich mobilitaetsdaten.gv.at) zugénglich gemacht werden und

den verordneten Stellen die Méglichkeit bieten, hier entsprechend den européischen
Vorgaben ihre Daten zu verdffentlichen.

In weiterer Folge hat die Digitalisierung auch das Potenzial, die Uberwachung und
Uberpriifung der UVAR-relevanten Verordnungen zu erméglichen. Neben dem Erfassen

von Fahrzeugen mittels straBenseitiger Infrastruktur (z.B. Kameras iber ANPR — Auto-
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mated Number Plate Recognition) bietet auch C-ITS ein groBes Potenzial. Fahrzeugseitig
generierte Daten (z.B. Giber die tatsachlichen Emissionswerte des Fahrzeuges) kénnten
mit den Infrastrukturbetreibenden ausgetauscht werden. Entsprechende Tests wurden
2021 vorbereitet und 2022 im Rahmen des seitens des Européaischen Parlaments gefér-
derten Projekts ,UVAR Exchange* durchgefiihrt. Die Ubermittlung von UVAR-relevanten
Informationen mittels C-ITS soll in mehreren européischen Stddten demonstriert werden.
UVAR kann auch als Startpunkt hinsichtlich der Uberlegungen zur digitalen Kundmachung
von Verordnungen im StraBenbereich gesehen werden. Durch die bidirektionale Kom-
munikation zwischen einzelnen Fahrzeugen und der Infrastruktur wird es des Weiteren
moglich sein, Ubertretungen hinsichtlich der zonalen Beschrénkungen festzustellen und
gegebenenfalls die Ubertretung der Verordnungen zu vollstrecken. Auch hier evaluiert
+UVAR Exchange” die Umsetzungsméglichkeiten des staateniibergreifenden Zugriffs zu
den Fahrzeugdatenbanken der einzelnen Staaten.
2.2.4 Europaisches SRTI Ecosystem fiir sicherheitsrelevante
Verkehrsdaten
Eine im Juni 2019 von der European Data Task Force (DTF) im Auftrag der EU-Verkehrs-
ministerinnen und -Verkehrsminister gestartete Initiative fir den Austausch von sicher-
heitsrelevanten Verkehrsdaten ist seit 2021 in Betrieb. Ein Austausch solcher Daten wurde
inhaltlich in der ITS-Direktive im Priority Service C ,Safety Related Traffic Information”
(SRTI) und dem eingefiihrten Delegated Act seitens der Européischen Kommission ver-
bindlich reguliert. Der Nutzen fur die Erreichung der ,Vision Zero* (keine Verkehrstoten
mehr im Jahr 2050) konnte klar dargestellt werden.

Die ASFINAG ist mit Unterstiitzung des BMK dem SRTI Ecosystem beigetreten

und gehdrt zu den ersten Partnerinnen und Partnern, denen es gelungen ist, die Daten

in eine Applikation zu integrieren.
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Somit unterstitzt diese Aktivitat optimal die Vernetzung der ASFINAG-Verkehrsinfor-
mation mit der Fahrzeugindustrie, zumal neben den Service-Providern HERE, INRIX und
TOMTOM auch BMW, Ford, Mercedes, VW-Gruppe und Volvo mit an Bord sind. Weitere

Details sind auf der Homepage des SRTI Ecosystems zu finden: dataforroadsafety.eu

2.2.5 NAPCORE
Die Verpflichtung zur Implementierung von Nationalen Zugangspunkten (NAP) und Na-
tionalen Stellen (NB) entsprechend den Delegierten Verordnungen (EU) Nr. 885/2013,
Nr. 886/2013, 2015/962 und 2017/1926 wurde in den Mitgliedstaaten teilweise sehr
unterschiedlich umgesetzt. Generell sind manche Lander bereits weiter in der Umsetzung
als andere. Eine Harmonisierung der Nationalen Zugangspunkte hinsichtlich einer ein-
heitlicheren Verfligbarkeit und Nutzbarkeit von Daten wird einen wesentlichen Beitrag
zur Durchdringungsrate der Services in Europa leisten.

Ausgehend von den Vorarbeiten der ,NAP/NB Harmonisation Group* wurde im
Mérz 2021 das Projekt ,NAPCORE" (National Access Points Coordination Organisation
for Europe) zur Férderung durch die Européische Kommission als CEF PSA eingereicht
und im Sommer positiv evaluiert (napcore.eu). Mit ,NAPCORE" wurden alle 27 européi-
schen Mitgliedstaaten, die assoziierten Partner Norwegen und die Schweiz sowie vier
Unternehmenspartnerinnen und -partner in einem gemeinsamen Vorhaben zusammen-
gefiihrt. Die Herausforderungen und Rahmenbedingungen des Projekts wurden in einem
YouTube-Video (youtu.be/dgV3eEB50Ik) veranschaulicht.

Das Projekt befasst sich mit dem Aufbau eines langfristigen Betriebs der NAP/

NB-Harmonisierungsaktivitaten, der Interoperabilitdt von NAPs, dem Datenzugang, den
Datenformaten sowie der Harmonisierung der Nationalen Stellen. AustriaTech ist mit
der Leitung der Arbeitsgruppe 5 ,National Bodies & Compliance Assessment” sowie

der horizontalen Aktivitat ,Steering Committee Support” betraut.

2.2.6 Incident Message Service im 6ffentlichen Verkehr
Alle Informationen zu Stérungen und Abweichungen vom Regelbetrieb im &ffentlichen
Verkehr (OV) zusammenzutragen und bereitzustellen, hat sich die Arbeitsgemeinschaft
der &sterreichischen Verkehrsverbund-Organisationsgesellschaften (ARGE OVV) als
Ziel gesetzt. Grundlage des Incident Message Service (IMS) der ARGE OVV bildet das
Meldungserfassungstool HAFAS Information Manager (HIM) des Softwareentwicklers
HACON, welches den &sterreichischen Verkehrsverbiinden zur Pflege von Stérungsinfor-
mationen durch die ARGE OVV bereitgestellt wurde. Zunehmend wurden auch einzelne
Verkehrsunternehmen eingebunden, die mit ihren Leitstellen und Disponierenden ,n&her
am Ereignis” sind sowie ErsatzmaBnahmen koordinieren, da insbesondere kleinere Ver-
kehrsunternehmen iber keine eigenen technischen Méglichkeiten zur Erfassung und
Weiterleitung von Stérungsinformationen verfiigten.

Bei gréBeren Verkehrsunternehmen existieren in der Regel Leitstellensysteme,
die fur eine Stérungskommunikation geeignet sind, oder eigene Auskunftssysteme, die

auch redaktionell mit Informationen zu Abweichungen versorgt werden. Damit ergab sich
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die Notwendigkeit, diese Systeme tber Schnittstellen an das IMS anzubinden. Zunachst
wurde der Meldungsimport von OBB-Meldungen realisiert, wobei sich dies technisch noch
relativ einfach gestaltete, da beide Systeme den HIM zur Meldungserfassung verwenden.
Mit weiteren Interessentinnen und Interessenten an einer Schnittstellenanbindung wurde
allerdings erkannt, dass eine technische und inhaltliche Standardisierung erforderlich
sein wiirde. Zur Schaffung von Rahmenbedingungen fir zukiinftige Umsetzungen wurde
daher von der ARGE OVV eine Realisierungsvorgabe erarbeitet. Als Grundlage diente
die VDV-Schrift 736, die entsprechend erweitert wurde, um den Meldungsaustausch
im Ssterreichischen Kontext betrachten zu kénnen, und die Vorgaben zum inhaltlichen
Datenaustausch sowie zum Format einzelner Datenelemente beinhaltet.

Uber das IMS werden priméar die Anwendungen und Meldungskarten der Verkehrs-
auskunft Osterreich (VAO) sowie ihrer Mandantinnen und Mandanten versorgt. Zusé&tzlich
kénnen Verkehrsverbiinde und Verkehrsunternehmen ihre erfassten Meldungen tber eine
REST-API abrufen, um sie fiir unterschiedliche Verwendungszwecke — wie tabellarische
Meldungstubersichten fir die Webprasenz des Unternehmens oder betriebsinterne
Anwendungen im Bereich Kommunikation oder Qualitdtskontrolle — weiterverarbeiten
zu kdnnen. Mit entsprechenden Filtereinstellungen zu definierten Regionen, Erfassungs-
quellen oder Meldungskategorien kénnen die Abfragen gezielt auf die Bedurfnisse der
Abnehmenden zugeschnitten werden.

Seit Marz 2021 versorgt die ARGE OVV mit der O3-Verkehrsredaktion auch eine
erste externe Partnerin mit aktuellen Ereignismeldungen. Verkehrsdaten aus dem Indi-
vidualverkehr und OV-Stérungsinformationen laufen dort im Verkehrsredaktionssystem
FLOW zusammen. Die OV-Meldungen werden dabei zusétzlich gemaB ihrer Relevanz
fur den Rundfunk gefiltert und die Redaktion stellt aus den vorliegenden Meldungen
die Inhalte ihrer halbstiindlichen Live-Einstiege zusammen. Die Informationen zum OV
gewinnen dabei zunehmend an Bedeutung und es ist ein Anliegen, den OV in der Wahr-
nehmung der Offentlichkeit sichtbarer zu machen. Dieses gemeinsame Vorzeigeprojekt
wurde auch bereits im Rahmen der European Broadcasting Union présentiert und nicht
zuletzt wurde die ARGE OVV fiir diese Umsetzung im Mai 2021 mit dem O3-Verkehrs-
award in der Kategorie ,Offentlicher Verkehr* ausgezeichnet.

Die Schwerpunkte der zukiinftigen Entwicklung liegen einerseits in der Anbindung
weiterer Datenquellen tber die Schnittstelle sowie — wo die technischen Méglichkeiten
dies nicht zulassen — in einer weiteren Intensivierung der manuellen Datenerfassung.
Andererseits bedarf es stets einer laufenden Evaluierung der Inhalte und der Qualitat
der Stérungskommunikation. Auch hier hat die ARGE OVV einen Rahmen geschaffen, in
dem ein konstruktiver Austausch aller Beteiligten erméglicht wird. Im Fokus stehen dabei
immer die Nutzenden des 6ffentlichen Verkehrsangebots, an deren Wahrnehmung und
Bedirfnissen gerade im Fall von Abweichungen und Stérungen die Informationsqualitat

letztendlich gemessen wird.
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2.2.7 Verkehrsmanagementsystem der zweiten Generation

Die steigende Anzahl von Aktoren und Sensoren, das vielfaltige Zusammenspiel von
Tunnel- und Verkehrsbeeinflussungsanlagen und der Wunsch nach zeitnaher Information
der Verkehrsteilnehmenden Uber verschiedenste Kanéle stellt die ASFINAG vor groBe
Herausforderungen. Auf den Autobahnen und SchnellstraBen missen 166 Tunnel und

2.900 Wechselverkehrszeichen konsistent beschalten und rund um die Uhr von den

Uber hundert Operatorinnen und Operatoren in den Verkehrsmanagementzentralen der
ASFINAG Uberwacht werden.

Abbildung 6: VMIS 2.0
Arbeitsplatz von Opera-
torinnen und Operatoren
© ASFINAG

Das seit November letzten Jahres in Wien produktive Verkehrsmanagement der zweiten
Generation (VMIS 2.0) unterstiitzt Operatorinnen und Operatoren bei der Erfiillung ihrer
Aufgaben. Durch die gemeinsame Bedienoberflache fir Tunnel, Verkehrsbeeinflussungs-
anlagen und technische Nebenanlagen werden Systembriiche vermieden. Das neue
Verkehrssteuerungsmodell ist nun in der Lage, unterschiedlichste externe Quellen (wie

z.B. C-ITS) zu beriicksichtigen, was qualitativ bessere Entscheidungen nach sich zieht.
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Abbildung 7: VMIS 2.0-
Uberlagerung verschiedener
Quellen © Schwietering C
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Mit dem neuen System werden verkehrliche MaBnahmen von der Situationserkennung
bis zum MaBnahmenabgleich streckenbezogen und unabhéngig von den verfiigbaren Be-
triebsmitteln berechnet. Erst wenn die beste MaBnahme (z. B. Stauabsicherung) ermittelt
ist, werden die lokal verfiigbaren Anzeigen fir die Schaltbildermittlung herangezogen.
Dieser Ansatz ist weitaus flexibler als die bisherige ,starre* Verdrahtung von Sensoren
zu Aktoren und kann daher zukiinftige, dynamische Ausspielkanéle wie mobile Warn- und

Informationstafeln und Geréate im Fahrzeug gezielt mit Inhalten bespielen.

Ausblick und Empfehlungen

Waéhrend VMIS 2.0 seit einigen Monaten erfolgreich in Wien operativ ist, wird derzeit
intensiv am weiteren Rollout gearbeitet. Noch in diesem Jahr sollen St. Michael, Klagen-
furt und St. Jakob in Betrieb genommen werden — Schritt fir Schritt wird damit das
Verkehrsmanagement der Zukunft realisiert.

Die Méglichkeiten, welche das neue VMIS 2.0 bietet, sollen bald auch in der
ndchsten Generation der Verkehrsbeeinflussungsanlagen (VBA 2.0) genutzt werden.
Waéhrend heute VBAs weitgehend aus LED-Tafeln mit beschranktem Zeichenumfang und
damit auch Einsatzzweck bestehen, setzt die ASFINAG bei neuen Anlagen verstarkt auf
vollgrafische Wechseltextanzeigen. Die dabei eingesetzte LED-Technologie entspricht
dem neuesten Stand der Technik, der auch die Anforderungen fir internationale Zusam-
menarbeit erfillt: Die auf der bereits zahlreich bestehenden Verkehrssensorik aufbauende
vollgrafische Anzeige kann energieeffizient betrieben werden, ist frei programmierbar und
verwendet den internationalen Kommunikationsstandard des NTCIP-Protokolls. Dieses
Protokoll ist seit mehr als zwanzig Jahren weltweiter Standard fiir die Kommunikation
zwischen dynamischen Verkehrszeichen und wird laufend technologisch weiterentwickelt.
Ein weiterer wesentlicher Vorteil fir den laufenden Betrieb iiber die gesamte Lebens-
dauer ist das stark vereinfachte und platzsparende Ersatzteilmanagement sowie die

effiziente Lagerlogistik.
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Diese kénnen situativ sowohl fir die Streckenbeeinflussung (z. B. Geschwindigkeitsbe-

schrankung, Fahrstreifensignalisierung) als auch fir Verkehrsinformationen (z. B. Routen-
empfehlungen) genutzt werden. Diese Flexibilitat bringt mehr Effizienz in der Anlagen-
nutzung, aber auch héhere Komplexitét in der Ansteuerung und verkehrstechnischen
Parametrierung — das Verkehrssteuerungsmodell von VMIS 2.0 ist bestens auf solche
Herausforderungen vorbereitet. Die erste Umsetzung erfolgte bereits ab Mai 2021 auf
der 16 km langen SO1 Wiener AuBenring SchnellstraBe und gilt als Pilotprojekt fir den
weiteren &sterreichweiten Ausbau in den nachsten Jahren.

Mit dem neuesten, internationalen Stand der Technik ist die ASFINAG fiir die
immer komplexeren Herausforderungen der Zukunft bestens gewappnet. Diese schlie-
Ben unter anderem die Kommunikation zwischen der bestehenden StraBeninfrastruktur
und den Fahrzeugen (Car2x) sowie die Kommunikation zwischen einzelnen Fahrzeugen
(Car2Car bzw. C-ITS) mit ein. Die dadurch erfolgende Weitergabe von Informationen
in Echtzeit ermdglicht ein frihzeitiges Reagieren der Autobahnnutzenden im Fall von
kritischen Verkehrssituationen und Naturgefahren. Dies trégt immens zur Unfallverhiitung
im hochrangigen StraBennetz bei und vermeidet Gefahrensituationen, noch bevor diese

entstehen.
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Vernetzt

Infrastrukturbetreibende geben durch ein umfassendes, kooperatives
Verkehrsmanagement die Méglichkeit, die Verkehrsinfrastruktur aller Ver-
kehrsmodi effizient zu nutzen. Neben dem Faktor Effizienz rickt auch die
Sicherheit immer mehr in den Mittelpunkt. Die sofortige Information der
Reisenden Uber ungeplante Ereignisse, z.B. in Form einer alternativen
Routenempfehlung, ist wesentlich, damit kooperatives Verkehrsmanage-
ment als Basis fur zukunftsweisende Dienste betrachtet werden kann.



Ausgangspunkt hierfiir sind Verkehrsmanagementpléne, die unabhé&ngig von Betreibenden
und moditbergreifend ausgelegt sind. Sowohl die intermodale Vernetzung der nationalen
Mobilitdtsangebote als auch die Kooperation einzelner Akteurinnen und Akteure des
Mobilitatssystems sind von groBer Wichtigkeit. Zusatzlich ist die Konnektivitat neuer

Beteiligten essenziell fir ein innovatives Verkehrsmanagement.

3.1 Forschung

Einzelne Akteurinnen und Akteure im Mobilitdtssystem zu vernetzen, ist ein Schlussel
zur Nachhaltigkeit. Sowohl durch die Vernetzung im Giiterverkehr als auch durch die

Integration automatisierter Mobilitét ins System kdnnen positive Effekte erzielt werden.

3.1.1 TREKKIE - intelligenter Bahniibergang

In Osterreich gibt es tiber 1.300 Eisenbahnkreuzungen (EK), die tiber keinerlei technische
Sicherung wie eine Schrankenanlage oder eine Lichtzeichenanlage verfiigen. Da die
Errichtung entsprechender Anlagen sehr aufwéndig und teuer ist, werden schwach be-
fahrene Eisenbahnkreuzungen (EK) wie z.B. auf Nebenbahnen haufig mit einer nicht-tech-
nischen Sicherung (Verkehrszeichen) ausgestattet sowie durch akustische Warnsignale
des herannahenden Zuges gesichert. Allerdings kénnen akustische Signale aufgrund der
guten Schallddmmung moderner Fahrzeuge oft nur eingeschrankt gehért werden und
stellen dartber hinaus eine teilweise hohe Belastung fiir Anrainerinnen und Anrainer dar.

Die Finanzierung technischer EK-Sicherungsanlagen ist generell sehr teuer. In
l&ndlichen Regionen trifft dies hauptséchlich Gemeinden, die fiir ihre GemeindestraBen
verantwortlich sind. Die Ziele der Eisenbahnkreuzungsverordnung (EisbKrV 2012) hinsicht-
lich der verlangten Umriistung von EKs kénnen daher finanziell nur schwer umgesetzt
werden.

Das Projekt ,TREKKIE — Technische Sicherung von Eisenbahnkreuzungen®, gefér-
dert vom niederésterreichischen Verkehrssicherheitsfonds (NO-VSF) mit Unterstiitzung
der NOVOG - Niederésterreich Bahnen, wurde vom Koordinator AIT Austrian Institute of
Technology Gmbh mit seinen beiden Partnern EBE Solutions GmbH und OAMTC (Osterrei-
chischer Automobil-, Motorrad- und Touringclub) in den Jahren 20192021 durchgefiihrt.
Um diese Probleme zu umgehen, wurde im Projekt ,TREKKIE* eine sogenannte ,verein-
fachte” technische Sicherungsanlage (VTS) mit signifikant niedrigeren Errichtungs- und
Instandhaltungskosten entwickelt und auf Basis von Befragungen, objektiven Messdaten
sowie Verkehrsverhaltensbeobachtungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit validiert.

Die niedrigeren Kosten werden bei dem umgesetzten Konzept durch eine ge-
ringere Anzahl an Lichtzeichen, eine vereinfachte automatische Ein- und Ausschaltung
und dadurch reduzierte Aufwendungen fiir Grabungs- und Verkabelungsarbeiten erzielt.
Die Vereinfachungen erméglichen dartber hinaus einen netzautarken Betrieb der Anlage
mittels Solarversorgung, ein besonderer Vorteil fiir weit von einer Stromversorgung ab-

gelegene Eisenbahniibergénge.
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Abbildung 9: Vereinfachte
Technische Sicherungsanlage
(VTS) in Waidhofen/Ybbs

© AIT/Aleksa
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Der Fokus bei der Verkehrsbeobachtung lag auf einer Konfliktbeobachtung, Geschwin-
digkeitsmessung, Verkehrszahlung, Analyse des Bremsverhaltens und auf einer unauf-
falligen Platzierung der Messsysteme, um ein unbeeinflusstes Verhalten dokumentieren
zu kdnnen. Bei den Befragungen vor Ort lag der Schwerpunkt bei der Verstandlichkeit
und Wahrnehmbarkeit der neuen VTS.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass im Erhebungszeitraum keine Kon-
flikte stattfanden und ein verkehrssicheres Verhalten beobachtbar war. Die Reduktion
der Signalgeber an der EK wurde von der Bevélkerung nicht wahrgenommen, was fir eine
unaufféllige Adaptierung der EK hin zu einer kostengtinstigeren technischen Sicherung
spricht. Das Versténdnis, was von den Verkehrsteilnehmenden bei einer Querung zu
beachten ist, konnte ebenfalls nachgewiesen werden. Somit kann man auch in Zukunft
bei shnlich gelagerten EKs auf eine gute Wirksamkeit und Verkehrssicherheit bei einer
VTS schlieBen.

Ausblick und Empfehlungen

Die Untersuchungen und begleitenden MaBBnahmen im Projekt TREKKIE haben gezeigt,
dass dem Einsatz einer vereinfachten technischen Sicherungsanlage nichts entgegen-
steht. Bei Einhaltung der festgestellten Einsatzkriterien ist ein sicherer Betrieb gegeben,
und es wird empfohlen, die rechtlichen Rahmenbedingungen fir einen dauerhaften Ein-
satz zu schaffen. Der Grundgedanke ,Giinstigere Sicherungsanlagen bedeuten schneller
mehr Anlagen auf der Eisenbahn insgesamt” sollte dabei im Vordergrund stehen.

Seit Herbst 2020 sind drei VTS-Anlagen im Praxiseinsatz. Es konnten dabei kei-
nerlei Stdrungen oder gar Unfélle in diesem Zeitraum beobachtet werden. Aus diesem
Grund sollte die im Projekt entwickelte und erprobte VTS eine Bertlicksichtigung in der
Novelle der EisbKrV finden.

...leben voller A8 Mﬁgﬁd‘i.

3.1.2 Smart Detection in Planung, Betrieb und Monitoring

Fir Smart Detection gibt es zahlreiche Anwendungsfélle und Handlungsfelder. Fiir die
Stadt Graz stellt Smart Detection eine wertvolle Ergénzung fiir Planung, Betrieb und
Monitoring dar. Im Jahr 2021 wurden verschiedenste Sensortypen in unterschiedlichsten
Anwendungsféllen mit Hersteller- und Zulieferfirmen getestet und die bisherigen Ergeb-

nisse sind sehr vielversprechend.
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Mit Hilfe anonymisierter Kameradetektion werden etwa sich ndhernde FuBgéngerinnen
und FuBgénger an Druckknopfampeln (DKA) erkannt und so frithzeitig ein Signal-
phasenwechsel herbeigefiihrt. An einer anderen Stelle in Graz wird die Belegung von
zeitlich begrenzten Liefer- und Ladezonen sowie Taxistandpl&tzen erfasst, wodurch ein
durchgéngiges Monitoring mdglich wird. Verkehrsanalysen sind ein wichtiges Tool in der
Verkehrsplanung, die von Smart Detection sinnvoll unterstiitzt werden kénnen. Werden
derartige Messungen vor oder begleitend zu baulichen MaBnahmen durchgefiihrt, kénnen
Veranderungen erfasst, Zusammenhange erkannt und bei Bedarf friihzeitig Anderungen
vorgenommen werden.

Die groBte Messung des Jahres 2021 im Bereich Smart Detection wurde in Graz
in der Kaiserfeldgasse umgesetzt. Die Kaiserfeldgasse im Zentrum von Graz ist ein
Musterbeispiel fiir multimodale Verkehrsnutzung: Auf der StraBe tummeln sich Fahr-
réder, E-Scooter, FuBgéngerinnen und FuBgénger, Autos und viele mehr. Grund dafir
sind die zahlreichen Cafés und Restaurants entlang der StraBe, die unmittelbare N&he

zu einem verkehrsberuhigten Bereich und die gleichzeitige Méglichkeit, in eben dieser

StraBe einen Parkplatz zu finden.

Das Partnerkonsortium ALP.Lab, JOANNEUM RESEARCH und Yunex Traffic hat dafir
mit Unterstitzung des StraBenamts der Stadt Graz eine objektive Bewertungsgrund-
lage erhoben, basierend auf Realverkehrsdaten. Konkret wurden in der Kaiserfeldgasse
Uber einen Zeitraum von sechs Wochen mit Hilfe von mehr als 20 LiDAR-, Akustik- und
optischen Sensoren — anonymisiert — die Bewegungen aller Verkehrsteilnehmenden
dokumentiert.

Alle Bewegungen werden dabei verschiedenen Kategorien zugeordnet, z.B.
FuBgéngerinnen und FuBgénger, Fahrzeuge, Radfahrende etc. Weiters kénnen mit Hilfe
von Akustik- und Emissionssensorik die Gerduschkulisse klassifiziert sowie Larm- und

Abgasbelastung gemessen werden.
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Abbildung 11: Nutzung des
Kreuzungsbereichs Rauber-
gasse/Kaiserfeldgasse durch
unterschiedliche Arten von
Verkehrsteilnehmenden
(v.l.n.r.: FuBgéngerinnen

und FuBgénger, alle Arten,
zweirddrige, vierradrige)

© JOANNEUM RESEARCH
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Aus der Summe der gesammelten Daten lassen sich konkrete statistische Aussagen
treffen, z. B. wie viele Radfahrende, FuBgangerinnen und FuBgénger etc. wann und wo
die StraBe queren und ob es dabei zu potenziell geféhrlichen Begegnungen mit anderen
Verkehrsteilnehmenden gekommen ist. Die Ergebnisse dieser Analyse bilden eine wichtige
Grundlage fir mégliche Anpassungen der StraBenraumplanung in der Kaiserfeldgasse
durch die Stadt Graz.
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Fir das Jahr 2022 wurde von der Grazer Stadtpolitik die Umwandlung des beobachteten
StraBenzugs in eine verkehrsberuhigte Zone angekiindigt. Nach erfolgter Umgestaltung
ist geplant, die Sensoren erneut zu montieren und die neuen Messdaten mit den Archiv-
daten zu vergleichen. So kénnen die Auswirkungen der Anpassungen anhand konkreter
Zahlen gemessen werden.

Die verschiedenen Smart-Detection-Anwendungen haben gezeigt, dass sehr viel
Potenzial in den gewonnenen Daten steckt. Durch die Kombination von unterschiedlichen
Sensormodalitéten kann ein duBerst umfassendes Verstandnis des Geschehens vor Ort
erlangt werden. Die erste Phase der Datensammlung wurde in einem YouTube-Video
(youtu.be/UGIBMBrPGeo) veranschaulicht.

Arbeiten unterschiedliche Akteurinnen und Akteure des Mobilitétssystems zu-

sammen, wird ein vernetztes Verkehrsmanagement Realitét. Kooperative VS leisten einen
wesentlichen Beitrag zur Steigerung der Verkehrssicherheit und bieten auch interessante

Anwendungsfalle fir den &ffentlichen Verkehr.

3.1.3 C-Roads-Plattform und C-Roads 2

Seit einigen Jahren wird das Thema C-ITS im Bereich der Infrastrukturfinanzierung der
EU mit entsprechenden Finanzmitteln versehen. Mit der Ausschreibung im Februar 2016
wurde das Projekt C-Roads sowie im Herbst 2018 das Projekt C-Roads 2 im Rahmen des

CEF-Programms geférdert. In beiden Projekten ist Osterreich stark vertreten.

Ziel von C-Roads (c-roads.eu/platform) ist es, sogenannte kooperative Systeme
europaweit zugénglich zu machen. Damit kann der Informationsaustausch zwischen
Fahrzeugen und StraBeninfrastruktur maBgeblich verbessert werden. Im Rahmen der
C-Roads-Plattform haben sich mittlerweile 18 EU-L&nder zusammengeschlossen, um
eine strategisch koordinierte Umsetzung abzustimmen. Zusé&tzlich werden in nationalen
Pilotprojekten verschiedene Szenarien technisch umgesetzt und getestet. Diese Piloten

sind sowohl auf die nationalen Gegebenheiten und Bediirfnisse ausgelegt als auch
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innerhalb der EU abgestimmt. AustriaTech ist dabei fir die Koordination der C-Roads-
Plattform verantwortlich.

Osterreich hat in C-Roads eine zweifache Rolle iibernommen: einerseits das
nationale Pilotprojekt C-Roads Austria, umgesetzt durch die ASFINAG, zum Einsatz von
C-ITS bis 2021 auf dem hochrangigen StraBennetz in Osterreich (sieche Kapitel 3.1.4),
andererseits die Rolle der Abstimmungsplattform C-Roads fir alle teilnehmenden Mit-
gliedstaaten im Auftrag der Europ&ischen Kommission. Diese Rolle zeigt einmal mehr die
Kompetenz, die im Bereich C-ITS vorhanden ist, und beweist das Vertrauen der anderen
C-Roads-Teilnehmenden in die Umsetzungsstérke der Partnerinnen und Partner aus
Osterreich. Die Aktivitdten im Bereich C-ITS umfassen dabei alle notwendigen Schritte
fur eine Serieneinfihrung in Europa bis 2021.

Im Folgeprojekt C-Roads Austria 2 (2019-2023) wird zusétzlich der Link vom
hochrangigen StraBennetz zum urbanen Bereich abgebildet sowie ein Schwerpunkt auf
hybride Kommunikation — ,short-range” tber WLAN (ITS-G5) und ,long-range” tber
Mobilfunknetz — gelegt. Hier haben sich die Stddte Graz und Wien sowie das Amt der
Salzburger Landesregierung zur Umsetzung erster C-ITS-Dienste (siehe Abbildung 12)

verpflichtet.
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In Wien (MA 33 - ,Wien leuchtet” und Wiener Linien) werden derzeit neue Technologien
zur Kommunikation zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur getestet. Die ersten Schritte
wurden auf einem Bus der Linie 84A schon vor einigen Jahren gesetzt, um z.B. die Zeit
bis zur ndchsten Ampelphase im Fahrzeug anzuzeigen. Auch die Detektion von Radfahre-
nden sowie FuBgéngerinnen und FuBgénger an einer Kreuzung wurde schon erfolgreich
getestet, und jetzt kommen die ersten Kommunikationseinheiten in die StraBenbahn.
Auf der Linie 2 wurden im Oktober 2021 die ersten Tests durchgefihrt, bei denen
die Fahrzeuge mit den Ampeln entlang der Wiener RingstraBe kommunizieren. Jedes
entsprechend ausgeristete Fahrzeug verschickt hierbei mindestens einmal pro Sekunde

seine aktuelle Position, Geschwindigkeit und Fahrtrichtung, wéhrend die Ampeln ihre
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aktuelle Ampelphase und die Sekunden bis zur ndchsten an alle empfangenden Einheiten
in einer Umgebung von bis zu 500 m schicken. So kénnen Verkehrsflisse beschleunigt,
Ampelschaltungen zur Bevorrangung beeinflusst und ihre Effizienz statistisch ausgewertet

sowie optimiert werden.

| /

Abbildung 13: In einer Stra- :
Benbahn verbaute Onbo-
ard-Unit und ein Display zur
Visualisierung von C-ITS-
Daten der Firma Kapsch ©
Wiener Linien

Auch die Stadt Graz baute das Testfeld im Stadtgebiet im Jahr 2021 weiter aus und
diverse Use Cases wurden gemeinsam mit Yunex Traffic umgesetzt. Die Installation eines
zentralen Managementsystems und von 17 Roadside-Units (RSU) wurde abgeschlossen.
Die C-ITS-Komponenten im Fahrzeug (OBU — Onboard-Units und Visualisierung) befinden
sich gerade in der Test- und Pilotierungsphase. Die in C-Roads harmonisierten C-ITS-
Spezifikationen werden in definierten Anwendungsféllen umgesetzt. Dies umfasst die
Anwendung von standardisierten C-ITS-Nachrichtentypen und -Nachrichtenprofilen
sowie die Berticksichtigung von C-ITS-Sicherheitsanforderungen. Zuséatzlich zur Basis-
anwendung SPAT/MAP (Signal Phase and Timing/Map Data) werden zehn Anwendungs-
falle aus den Kernkategorien Verkehrsmanagement, Verkehrsservices und &ffentlicher
Verkehr realisiert.

Weiters wird an einer Verkehrslichtsignalanlage (VLAS) die RSU aktuell ausschlieB3-
lich dazu verwendet, um einen Vulnerable Road User (VRU) Use Case zu testen (siehe
Kapitel 3.1.2). Eine Kamera detektiert mit Hilfe von kiinstlicher Intelligenz die aufgrund
des Gefélles schnell herannahenden Radfahrenden, die sich im toten Winkel der rechts
abbiegenden Fahrzeuge befinden. Die Detektion triggert eine C-ITS-Nachricht, die an
die Fahrzeuge auf der entsprechenden Spur ausgesendet wird. Auch wenn aktuell die
Zahl der empfangenden Fahrzeuge noch sehr gering ist, so konnte die Machbarkeit des
fur die Zukunft vielversprechenden Use Cases gezeigt werden.

Auch Salzburg konnte 2021 einen Implementierungsplan und ein Pflichtenheft fir
die Beschaffung der geplanten Road-Side-Stations (RSS) erarbeiten. AuBerdem wurde
ein ,Open Source Message Broker“ als C-ITS-Zentrale in Betrieb genommen, der fir

die Kommunikation zwischen den RSS und dem Verkehrsmanagementsystem bzw. dem
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ITS-System zustandig ist. Ende 2021 wurden dann die ersten vier RSS installiert und
deren Nachrichtenempfang (,Day-1“ Use Cases zu RWW [Road Works Warning]) von
der C-ITS-Zentrale erfolgreich getestet. Anfang 2022 sollen die Installationen der RSS
abgeschlossen werden, geplant sind insgesamt 17 RSS auf den wichtigsten Korridoren
in der Stadt Salzburg. Zudem werden weitere Use Cases umgesetzt werden, beispiels-
weise zu S| (Signalized Intersections) oder im Bereich Priorisierung von OPNV sowie

Einsatz- und StraBenerhaltungsfahrzeugen.

-

Ausblick

Obwohl die Beeinflussung von Ampelschaltungen zur Bevorrangung des OPNV in Wien
bisher schon an vielen Kreuzungen méglich war, besteht mit der neuen Technologie
die Méglichkeit, in beide Richtungen zu kommunizieren — auch zwischen mehreren
Akteurinnen und Akteuren. Somit kann beispielsweise abgeglichen werden, in welchem
Fahrzeug mehr Fahrgéste sind oder welches eine Verspatung aufzuholen hat und somit
eine hdhere Prioritdt bekommen sollte, beispielsweise auch zwischen StraBenbahn und
Bus. In weiterer Folge kénnen damit auch Einsatzfahrzeuge eine Priorisierung erhalten,
um schneller und sicherer an den Ort des Geschehens zu kommen.

Die Kombination aus diesen Kommunikationseinrichtungen und den neuen Tech-
nologien zur Detektion von FuBgéngerinnen und FuBgéngern sowie Fahrradfahrenden
kann eine entscheidende Hilfe bei der Verhinderung von Unféllen leisten. Derzeit kénnen
mit C-ITS ausgeristete Fahrzeuge eine Warnung erhalten, sollte eine Kollision mit FuB3-
géngerinnen und FuBBgéngern drohen. In Zukunft — wenn die entsprechenden Systeme
ausgereift und zuverl&ssig sind — kénnte C-ITS im Fahrzeug auch direkt ein Bremsmandver
auslésen und somit die Verzégerungen durch die menschliche Reaktionszeit umgehen.
Das Potenzial zur Verhinderung von Unféllen ist enorm.

In Graz werden ebenfalls gerade verschiedene Use Cases fiir den éffentlichen
Verkehr ausgearbeitet. Beispielsweise wurden die Priorisierungsnachrichten fir Busse
erfolgreich intern getestet. 2022 soll die Priorisierung dann mit den Onboard-Units in den
Bussen einer Linie im Realbetrieb parallel zu den RO9-Telegrammen eingesetzt werden.
Zusétzlich wurde mit der Entwicklung einer Visualisierungsanwendung begonnen, die
in Zukunft fur die Darstellung der Messages bei stadtischen Endnutzenden (wie z.B.

Fahrpersonal im 6ffentlichen Verkehr) eingesetzt werden soll.
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Abbildung 15: C-ITS-Baustel-
lenwarnung © ASFINAG
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3.1.4 C-ITS-Rollout der ASFINAG

Digitalisierung und Automatisierung sorgen fiir einen nachhaltigen Wandel auf unseren
StraBen. Die Auswirkungen und Vorteile dieser digitalen Transformation sind vielfaltig:
Von der Erhdhung der Verkehrssicherheit und der Steigerung der Verkehrseffizienz bis
hin zur nachhaltigen Nutzung der vorhandenen StraBenabschnitte wird gleichzeitig auch
ein wertvoller Beitrag zur Reduktion von Schadstoffemissionen geleistet.

Ein wichtiger Aspekt dieser Digitalisierung ist eine einheitliche Sprache fir den
Datenaustausch zwischen Infrastruktur und Fahrzeugen: C-ITS steht fiir ,Co-operative
Intelligent Transport Systems" und basiert auf WLAN-Technologie (ITS-G5), bei der keine
Kosten fiir die Kommunikation anfallen, weil keine SIM-Karte oder ein Vertrag benétigt
wird. Damit ist es mdglich, sicherheitsrelevante Verkehrsinformationen (wie z.B. eine
Baustellenwarnung) direkt ins Fahrzeug zu senden — und das europaweit in einem ein-
heitlichen Datenformat. Das Fahren wird somit nicht nur sicherer, sondern die Fahrt wird
auch angenehmer und entspannter. Zudem ist C-ITS in der Nahbereichskommunikation
umfassend getestet, kompatibel mit dem Mautsystem und erzeugt keine Stérungen
anderer Funksysteme. Auch Fahrzeuge selbst kénnen Gefahrenmeldungen erzeugen
(z.B. bei einem Unfall) und diese tiber denselben Kanal an andere Fahrzeuge und an die

Infrastruktur senden, sodass Gefahrensituationen direkt bis ins Verkehrsmanagement

aktiv kommuniziert werden.

C-ITS: Vernetzung von StraBe und Fahrzeug

Die C-ITS-Projekte nutzen das Cooperative Management System (CMS) und die
Roadside-Unit (RSU), um die Fahrzeuge mittels ITS-G5 mit der Infrastruktur und den
Verkehrsmanagementzentralen zu verbinden. Das CMS der Yunex Traffic Austria ist ein
Funktionsmodul, welches die Verwaltung, Konfiguration und Updatefshigkeit der zu-
gehdrigen Feldgerate (RSU) im Bereich der kooperativen Verkehrssysteme unterstiitzt.
Das System ist flexibel, individuell anwendbar und erméglicht die einfache Betriebsiiber-

wachung und Konfiguration der RSU allerorts und zu jeder Zeit.
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Die Situation in Osterreich

Seit November 2020 sind 150 StraBeneinheiten am Korridor Wien — Linz — Salzburg (A21,
A1, A7, S1, A4, A23), rund um Graz (A2) und in einigen Grenzgebieten installiert worden.
Jahrlich werden weitere 100 C-ITS-Standorte in Betrieb gehen. Der Endausbau wird 2025
abgeschlossen sein und 525 C-ITS-Einheiten umfassen, welche das gesamte Autobahn-

netz abdecken. Die Operativsetzung erfolgt stufenweise ab dem zweiten Quartal 2022.
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Die Strecke Wien — Linz — Salzburg hat eine besondere Bedeutung: Bereits im Jahr
2013 wurde der ,C-ITS-Korridor® zwischen Rotterdam, Frankfurt und Wien fiir erste
C-ITS-Anwendungen ausgewé&hlt und geférdert. Damit stellt die Weststrecke auch die
strategisch wichtige Verldngerung zur Ausristung des deutschen Netzes mit C-ITS-
Baustellenwarnern dar. Zudem handelt es sich bei der Strecke Wien — Salzburg um
eine der wichtigsten Verkehrsrouten in Osterreich. Die weiteren Ausriistungsstandorte
sind nach ihrer Relevanz ausgewéhlt: Die Autobahnen rund um Wien gehdren zu den
verkehrsreichsten Autobahnabschnitten in Osterreich; rund um Linz und Graz bestehen
Testgebiete fir automatisiertes Fahren, die durch C-ITS-Kommunikation stark profitie-
ren; die vereinzelten Installationen in den Grenzgebieten sollen landeribergreifende
Operativtests der C-ITS-Technologie vereinfachen.

Durch verschiedene Méglichkeiten der Visualisierung ist eine leicht Gberschaubare
Auffiihrung aller RSU gegeben. Die von den RSU tbermittelten Daten liefern ein genaues
Bild der aktuellen Verkehrssituation und erméglichen so eine effizientere Verkehrssteue-
rung, eine deutliche Reduzierung der Unfallzahlen und eine noch stérkere Senkung der
Emissionen als bisher. Uber eine externe DATEX-II-Schnittstelle kénnen Meldungen von
Traffic Management Centern mit der Zentrale bidirektional ausgetauscht werden. Durch
das perfekte Zusammenspiel von RSU und CMS lassen sich die unterschiedlichsten An-

wendungsfalle erstellen.
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Das Intelligente Mobile Informationssystem (IMIS)

Seit 2021 verwendet die ASFINAG die in Kooperation mit Yunex Traffic Austria eigens
entwickelten Warnanhanger. Diese bilden zusammen mit dem zentralen Leitstand, iber
welchen die Anhanger Gberwacht und gesteuert werden kdnnen, das Intelligente Mobile
Informationssystem (IMIS) der ASFINAG. Die Warnanhanger sind mit zusatzlicher Sensorik

ausgestattet und ermdglichen unter anderem:

+ die Anzeige des aktuellen Standorts und Statusinformationen,

+ eine direkte Ubertragung von Informationen iiber C-ITS (bzw. ,Car2X“) an vorbei-
fahrende Fahrzeuge,

+ die Anzeige von Schaltbildern aus der Verkehrsmanagementzentrale auf der
Anzeigetafel,

« die Generierung von KenngréBen wie Verkehrsstéarke und aktuelle Reisezeiten auf
Basis von installierten Onboard-Sensoren,

+ die Ubertragung von Livebildern der Strecke iiber eine integrierte Kamera in die

Verkehrsmanagementzentrale.

Seit Anfang 2021 sind die C-ITS-Einheiten an eine Vertrauensumgebung angebunden, in
der jedes empfangende Fahrzeug die Vertrauenswiirdigkeit der digitalen Signatur einer
C-ITS-Nachricht prifen kann. Damit wird sichergestellt, dass nur ,echte” Baustellen-
warnungen in Serienfahrzeugen angezeigt werden. Die IMIS-Anhénger sind somit die
ersten Baustellenanhadnger mit C-ITS-Funktionalitat in einem produktiven Umfeld, die
mit C-ITS (bzw. ,Car2X") ausgestatteten Serienfahrzeugen kommunizieren.

Diese Technologie erméglicht es, direkt im Fahrzeug-Cockpit vor Gefahrenstellen
gewarnt zu werden, selbst wenn keine direkte Sicht gegeben ist oder die Gefahrenstelle
noch nicht im Aufmerksamkeitsbereich liegt, weil die Distanz noch viele hundert Meter

betragt.

C-ITS in Betriebsfahrzeugen der ASFINAG
Die ASFINAG setzt auch bei ihren Betriebsfahrzeugen auf C-ITS. Knapp 100 Blaulicht-
fahrzeuge werden in den néchsten Jahren sukzessive mit C-ITS ausgestattet. Der Einsatz
von C-ITS in den Betriebsfahrzeugen ist ein Vorteil, der lebensrettende Sekunden bringen
kann. Das eingesetzte System sendet je nach Blaulicht- oder Gelblichtstatus automatisch
entsprechende C-ITS-Nachrichten aus, ohne dass zusé&tzliche Bedienschritte notwendig
sind. Fahrende von C-ITS-fdhigen Fahrzeugen werden somit vor unvorhergesehenen Er-
eignissen frither gewarnt und kénnen entsprechend rascher auf Gefahren reagieren. Von
den Automobilherstellenden hat Volkswagen bereits sdmtliche neuen Serienfahrzeuge
von Golf 8, T7-Bus sowie die Elektromodelle ID.3 und ID.4 mit C-ITS (auch ,Car2X“ ge-
nannt) serienmaBig ausgestattet. Bis Ende 2021 waren bereits rund 20.000 ,intelligente®
Fahrzeuge in Osterreich zugelassen, mit steigender Tendenz.

Der engen Kooperation zwischen Fahrzeugherstellenden und StraBenbetreiben-

den in Europa ist es zu verdanken, dass C-ITS offen fiir alle ist und herstellerunabhéngig
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eingesetzt werden kann. Volkswagen, die ASFINAG und die Deutsche Autobahn GmbH

sind hier Vorreiter, die C-ITS erstmalig in Europa erfolgreich zum Einsatz gebracht haben.

3.1.5 Grenziiberschreitender digitaler Austausch von Verkehrs-
informationen und Ereignissen

Durch die Abstimmung mit den Nachbarldndern wird einerseits die Kompatibilitat der
IVS-Systeme gewéhrleistet. Andererseits wird durch den damit méglichen grenziiber-
schreitenden Daten- und Informationsaustausch der Wirkungsgrad der Systeme erhdht
und somit auch die Vision paneuropéischer IVS-Lésungen adressiert. Damit wird ge-
wahrleistet, dass die getatigten Investitionen zukunftssicher und kurzfristig weitere
Anpassungen nicht notwendig sind.

Das Korridor-Projekt CROCODILE"™, welches derzeit in der dritten Phase
(2018-2022) lauft, ist eine Kooperation von Verkehrsministerien, StraBenbetreibenden
sowie Verkehrsinformationsbereitstellenden. Partnerinnen und Partner aus Zentral- und
Stdosteuropa arbeiten intensiv zusammen, um den grenziiberschreitenden Glitertrans-
port und Personenverkehr mit Hilfe von innovativen IVS-Implementierungen auf der
Autobahninfrastruktur zu optimieren. Die dritte Projektphase von CROCODILE fokussiert

sich auf folgende Schwerpunkte:

«  Errichtung von straBenseitiger Infrastruktur (z.B. Verkehrskameras, Z&hlschleifen
und Wettersensoren) zur Erfassung von Verkehrsdaten

«  Auf-, Ausbau und Vernetzung von lokalen und nationalen Verkehrszentralen

* Erarbeitung grenziiberschreitender Verkehrsmanagement- und Verkehrskontroll-
strategien

+ Einflihrung innovativer Verkehrsinformationsdienste und Vernetzung bestehender
Dienste

«  Umsetzung der IVS-Richtlinie (National Body, National Access Point)

Ein weiterer Fokus liegt auf der digitalisierten Gestaltung und Implementierung von
grenziberschreitenden Verkehrsmanagementplénen. Diese kommen bei speziellen Er-
eignissen und Situationen zum Einsatz und sollen fiir eine Harmonisierung von Verkehrs-
flissen auch abseits des Regelbetriebs sorgen. Eine Gruppe an Autobahnbetreibenden
aus Zentraleuropa hat mit Ende 2019 eine Applikation entwickelt, die einen vollsténdig
automatisierten und digitalisierten Austausch von Verkehrsmanagementplénen erlauben
soll. Erste Tests wurden 2019 und 2020 in allen Betriebsumfeldern durchgefiihrt. Eine
offizielle Vorstellung erfolgte 2021 im Rahmen eines Workshops.

Diese Applikation dient nicht nur zur Optimierung von Betriebsabléufen und der
effizienteren Nutzung von Verkehrsinfrastruktur, sondern auch als Basis fir verbesserte

Verkehrsinformation direkt an Endnutzenden. Das Potenzial beschrénkt sich dabei nicht

14 crocodile.its-platform.eu
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nur auf den StraBenverkehr, sondern kann im Zuge eines multimodalen Ansatzes in
Interaktion mit allen Verkehrstréagern genutzt werden.

Der Austausch von Daten und Informationen mit den Nachbarldndern ist ein
wichtiges Element bei der Verbesserung der ASFINAG-Informationsdienste. Im Jahr
2020 lag der Fokus auf Rastanlagen der Nachbarlénder (Deutschland/Bayern, Slowenien,
Ungarn) sowie auf der Aufnahme der kroatischen Webcams, welche seit Ende 2020 in
den ASFINAG-Verkehrsinformationsdiensten (Website, App) zur Verfiigung stehen. Be-
stehende Rastanlagen kénnen somit auch im angrenzenden Ausland ber die Website
bzw. eine App gesucht und auf einer Karte lokalisiert werden.

Zusétzlich wurde die Kooperation mit den westlichen Nachbarlandern (Stdtirol,
Bayern) gestarkt und die Initiative ,Digitaler Korridor* gestartet, um das Management
von Baustellen und den Umgang von wichtigen Ereignissen und/oder Notféllen, die
grenziiberschreitende Auswirkungen haben kénnen, besser zu koordinieren. Ein entspre-
chender Kooperationsvertrag mit dem Autobahnbetreibenden Brennero (A22) wurde im
November 2020 unterzeichnet. Diese Kooperation erméglicht seit Dezember 2021 der

ASFINAG, unter asfinag.at/rastanlagen auch entlang der italienischen Brennerautobahn

A22 umfangreich zu informieren. In den kommenden Monaten werden entlang dieser
Nord-Siid-Transitstrecke weitere Inhalte in die Dienste der ASFINAG aufgenommen, die
vor allem fur die Zielgruppe der LKW-Fahrenden hilfreich sein werden.

Zusatzlich ist die ASFINAG auch im Bereich der E-Ladestationen tatig. In Oster-
reich missen Betreibende von &ffentlich zuganglichen E-Ladestationen diese melden.
Damit ist das zentrale Register der E-Control die optimale Datengrundlage, um auch in
den ASFINAG-Diensten noch genauere Informationen zu E-Ladestationen aufzunehmen.

Seit November 2021 werden der Kundschaft unter asfinag.at/rastanlagen wesentlich

detailliertere Informationen pro einzelnem Ladepunkt zur Verfligung gestellt (wie etwa
Ladeleistung und Steckertyp, aber auch Betreibende und Bezahlméglichkeiten). Wenn
es darum geht, die Kundeninformation weiterzuentwickeln, blickt die ASFINAG iber
den Fahrbahnrand der Autobahnen und SchnellstraBBen hinaus. Wesentliche StraBen auf
dem niederrangigen Netz werden ebenso mitgedacht — so geschehen im Projekt EVIS.
AT (siehe Kapitel 3.1.7).

3.1.6 ARMS - Flachendeckende Reisezeiterfassung am hochrangigen
StraBennetz
Der Stellenwert der Verkehrsinformation gewinnt im alltdglichen Leben stetig an Be-
deutung. Aus Sicht der Fahrzeuglenkenden ist die Angabe der Reise- oder Verlustzeit
die beste GroBe zur individuellen Beurteilung der aktuellen Verkehrslage. Wurden bis
vor kurzem vor allem querschnittsbezogene Geschwindigkeitsmessungen genutzt, gibt
es dazu nun eine Alternative: die streckenbezogene Reisezeitmessung. Dabei werden
Fahrzeuge als ,mobile Sensoren” verwendet, um die momentanen Reise- und Verlust-
zeiten sowie die sich daraus ergebende Verkehrslage zu ermitteln.

Ziel des Projekts ARMS (ASFINAG Reisezeit Management System) ist es, die

Daten der Fahrzeuge (das heiB3t der mobilen Sensoren) zu sammeln, aufzubereiten und
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allen Verkehrsteilnehmenden als qualitative Reisezeitinformationen zur Verfigung zu
stellen. Dazu werden Daten von unterschiedlichsten mobilen Geraten wie der GO-Box,
Handys, Freisprecheinrichtungen und anderen Bluetooth- und WLAN-f&higen Geréten
im Fahrzeug verwendet. Jedes dieser Gerate verfiigt Uber eine weltweit eindeutige
Identifikationsnummer, die bereits am Detektor vollstdndig anonymisiert und dann ver-
schlisselt zur Reisezeitberechnung bereitgestellt wird. Mit diesen Daten werden die
Reisezeiten zwischen zwei Detektoren bzw. Standorten ermittelt. Dabei werden fehler-
hafte Daten ausgefiltert, Verlustzeiten errechnet und die Informationen fir Verkehrs-
informationsdienste aufbereitet. Dies umfasst ebenso die vollautomatische Beschaltung
von Wechseltextanzeigen zur direkten Kundeninformation auf der Strecke. Die aktuelle
Reisezeitinformation kann auch tber die ASFINAG Unterwegs-App abgerufen werden
(verfugbar im Google Play Store und im Apple App Store).

Uber die Mautinfrastruktur kénnen bereits heute Reisezeiten von LKW am ge-
samten hochrangigen Streckennetz ermittelt, genutzt und bereitgestellt werden. Durch
den Einsatz von Bluetooth- und WLAN-Sensorik werden zukiinftig auch die Reisezeiten
fur PKW genau erfasst werden kénnen. In den kommenden drei Jahren werden auf dem
ASFINAG-Netz bis zu 600 Bluetooth- und WLAN-Detektoren verbaut und kénnen somit

zur Ermittlung von Reisezeiten genutzt werden.

Ausblick und Empfehlungen

Neben der Datenermittlung tiber Bluetooth und WLAN eréffnet C-ITS aber noch weitere
Méglichkeiten: Fahrzeuge mit aktivierter C-ITS-Einheit an Bord senden ihre Positions-
daten bis zu zehn Mal pro Sekunde aus. Mit diesen sogenannten ,Cooperative Awareness
Messages” (CAM) werden andere C-ITS-Fahrzeuge tiber den jeweiligen Fahrzeugstatus
wie Position und Geschwindigkeit des Sender-Fahrzeugs informiert — wobei auch diese
Nachrichten selbstverstandlich immer absolut anonym sind. Zukiinftig sollen diese Daten
ebenfalls genutzt werden, um die streckenbezogene Verkehrsdatenerfassung weiter zu

verbessern.
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Abbildung 17: Zielpunktzeiten
im Ballungsraum St. Pélten
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Abbildung 18: StraBen- und
Wegenetz (GIP); Verkehrs-
fluss, Floating Car Data und
Meldungen (EVIS) sowie
darauf aufbauendes Routing
(VAO) © ASFINAG
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3.1.7 EVIS.AT - Echtzeit-Verkehrsinformation StraBe fiir Osterreich
Die digitale Zukunft des Verkehrs benétigt Steuerungsméglichkeiten der StraBenbe-
treibenden. Gemeinsam mit der Graphenintegrationsplattform (GIP) und der Verkehrs-
auskunft Osterreich (VAO) stellt EVIS.AT einen wichtigen Baustein fiir die Hoheit in der
Verkehrssteuerung bzw. Verkehrsinformation in der digitalen Mobilitat dar. Dank EVIS.AT
(evis.gv.at) gibt es fur den GroBteil des ésterreichischen Autobahn-, Bundes- und Landes-
straBennetzes eine Ssterreichweite Verkehrslage, Reisezeiten und Ereignismeldungen in
vereinheitlichter und hoher Qualitét. Diese Daten werden in einheitlichen Formaten und
Uber harmonisierte Schnittstellen ausgetauscht und die Kooperation, Datenversorgung
und Qualitat systematisch in einem dauerhaften Betrieb sichergestellt.

Damit wurde bereits im Probebetrieb 2021 die Basis fir integriertes Verkehrs-
management und umfangreiche Verkehrsinformation tber die Netzgrenzen hinweg
ermdglicht. Das einheitliche Verkehrslagebild kann auf den zahlreichen Services der
Verkehrsauskunft Osterreich von allen Biirgerinnen und Biirgern kostenlos genutzt

werden.

Der Fokus der Projekttatigkeiten im Jahr 2021 lag auf der Erarbeitung der vertraglichen
Regelungen fir die Zusammenarbeit in der Betriebsphase nach Projektende Mitte
2022 und dem Probebetrieb aller zentraler Dienste sowie der Datenbereitstellung der
Partnerinnen und Partner.

Das Projekt EVIS.AT zeichnet sich durch eine breite Beteiligung der Verkehrsinfra-
strukturbetreibenden und deren gemeinsame Festlegung zur Harmonisierung und Hebung
der Qualitat von Verkehrsinformationen aus. Neben der ASFINAG als Konsortialfiihrerin
sind alle Bundeslander sowie die Stadte Wien und Graz beteiligt, die in ihrem Bereich
Echtzeit-Verkehrsinformationen erheben. Das BMI und der OAMTC ergénzen dies im
Bereich der Ereignismeldungen. Durch die Einbeziehung vieler relevanter Beteiligten —
auch die ITS-Organisationen ITS Vienna Region, Salzburg Research, RISC Software und
Logistikum OO sind Projektpartner — wird die langfristige Nachnutzung der Projektfest-

legungen und -ergebnisse sichergestellt.
Verteilte Rollen und Integration der ITS-Landschaft

Die vier 6sterreichischen ITS-Regionen, welche in Summe ganz Osterreich abdecken, sind

wesentliche Beitragende zu EVIS.AT. ITS Austria West bezeichnet die Kooperation der
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Bundeslander Salzburg, Tirol und Vorarlberg sowie der Salzburg Research Forschungs-
gesellschaft zur Umsetzung und zum Betrieb von Intelligenten Verkehrssystemen (IVS).
Die wesentlichen Aufgabenbereiche sind die Berechnung von Echtzeit- und Prognose-
Verkehrslagen sowie die Datenbereitstellung Gber EVIS.AT. Verkehrsinformation Std-
Ssterreich (VIS) ist die Kooperation der Bundeslander Karnten und Steiermark sowie der
Stadt Graz insbesondere zum Gewahrleisten des Betriebs eines Verkehrslageberech-
nungssystems fir das relevante StraBBennetz (FokusstraBennetz) gemeinsam mit Yunex
Traffic. Zusatzlich wird der Betrieb des EVIS-Meldungsclients garantiert. Die Kooperation
ITS Upper Austria, bestehend aus dem Land Oberdsterreich, der RISC Software GmbH
sowie dem Logistikum — Fachhochschule Oberésterreich, nimmt im Rahmen von EVIS.AT
den Betrieb der IVS-Dienste fiir das Bundesland Oberésterreich wahr. In Oberdsterreich
wird mit Hilfe eines hybriden Ansatzes, bei dem neben Echtzeitdaten verschiedener
Sensoriksysteme auch eine Verkehrssimulation eingesetzt wird, die Echtzeit-Verkehrslage
berechnet und in EVIS.AT zur Verfiigung gestellt. Im Rahmen des EVIS.AT-Betriebskon-
sortiums wird seitens ITS Upper Austria dariiber hinaus ein zentraler dsterreichweiter
Dienst zur Analyse historischer Verkehrslagedaten in Form einer Webapplikation, des
~Verkehrslage-Viewers®, zur Verfiigung gestellt werden. Die ITS Vienna Region (ITS VR)
ist das Verkehrstelematik-Kompetenzzentrum der drei dsterreichischen Bundeslénder
Wien, Niederésterreich und Burgenland. Im Kontext zu EVIS werden insbesondere die
Erstellung, der Betrieb und die Bereitstellung von Verkehrsmodellen und Echtzeit-Level

of Service/-Verkehrslage fiir alle FokusstraBen der Ostregion umgesetzt.

Projektergebnisse zur nachhaltigen betrieblichen Nutzung

Konkrete Ergebnisse des Projekts umfassen die umfangreichen Aktivitaten zur nachhalti-
gen Datenerhebung und -bereitstellung. Im Bereich Verkehrsmeldungen wird dies unter
Federfiihrung des OAMTC sowie von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der ASFINAG,
der Bundeslénder und des BMI tiber eine detaillierte Zustandigkeitsmatrix, gemeinsame
Formatspezifikationen, eingefiihrte Prozesse bei den erhebenden Organisationseinheiten,
umgesetzte Datenerfassungstools und die Etablierung einer Clearingstelle zur Prifung
erreicht. Im Bereich Verkehrslage und Prognose stellen die jeweiligen ITS-Organisationen
entsprechende Echtzeitdaten fir die Bundeslénder bereit.

Auch die etablierten zentralen Dienste zur Datensammlung, -harmonisierung,
-priifung und-verteilung sind ein wesentliches Projektergebnis. Neben den oben ge-
schilderten Diensten hat die ASFINAG die Echtzeit-Datendrehscheibe umgesetzt und
betreibt diese ausfallsicher und hochperformant.

SchlieBlich sind umfangreiche Standardisierungs- und Harmonisierungsverein-
barungen zwischen den Partnerinnen und Partnern ein wesentliches Projektergebnis,
sodass nun erstmals fiir ganz Osterreich Daten im selben Format und mit abgestimmten
Bedeutungen vorliegen. Dazu zéhlen beispielsweise Formate, Prozessgestaltungen,
Tatigkeiten in Zusammenhang mit der Uberarbeitung einer RVS und die Erarbeitung

von Standardlisten.
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Mit dem Ubergang in den Regelbetrieb im Herbst 2022 steht der letzte wichtige
Meilenstein im Projekt bevor. Es gilt die gemeinsam erarbeiteten Inhalte, Prozesse,
Vereinbarungen, vertraglichen Regelungen, Tools und Datenerhebungen nachhaltig in
den dauerhaften Betrieb zu tGberfihren, eine Steuerung fir das Betriebskonsortium zu
vereinbaren und so den langfristigen Mehrwert von EVIS.AT sicherzustellen.

Die Verkehrsdaten werden dann iiber die Verkehrsauskunft Osterreich allen
Nutzenden im Rahmen vielféltiger Verkehrsservices zur Verfiigung stehen bzw. direkt
als Echtzeit-Datenschnittstelle auch interessierten Dritten angeboten. Darlber hinaus
finden die Verkehrsdaten und erarbeiteten Standards aus EVIS.AT beispielweise bereits

im Leitprojekt DOMINO und den dortigen Erarbeitungen (siehe Kapitel 4.1.5) Eingang.

3.1.8 Testdaten von ALP.Lab fiir nachhaltige Mobilitdtsformen

Um autonome Fahrfunktionen entwickeln zu kénnen, die im realen StraBenverkehr sicher
funktionieren, werden groBe Mengen an Daten bendtigt. ALP.Lab, die dsterreichische
Testregion fiir automatisiertes Fahren, beschéftigt sich daher nicht nur mit dem Testen
von Gesamtfahrzeugen, sondern auch mit der Generierung und Bereitstellung von Ver-

kehrsdaten fir die Entwicklung automatisierter Mobilitatsformen.

Projekt: Nachhaltige Generierung von Trainingsdaten

Damit sich automatisierte Fahrzeuge im StraBenverkehr zurechtfinden, sind sie auf
Trainingsdaten angewiesen. Die Ubliche Art der Datenerhebung umfasst groB3e Flotten
speziell ausgestatteter Fahrzeuge und tausende von Messfahrten. ALP.Lab geht einen
anderen, nachhaltigeren Weg, der viele Testkilometer (= CO,, Larm etc.) einspart. Aus-
gewahlte Kreuzungen werden tiberkopf mit Radar, LiDAR- und optischen Sensoren aus-
gestattet. Mittels spezieller Algorithmen werden die Daten anschlieBend umgerechnet,
ganz so, als wéren sie aus der Perspektive der Verkehrsteilnehmenden aufgenommen.
So werden iiber sieben Millionen Kilometer an Trainingsdaten pro Jahr erfasst, ohne
einen zuséatzlichen Kilometer zu fahren. Fir diese Innovation wurde ALP.Lab 2021 in
Berlin mit dem 1. Preis des Tech.AD Europe Awards in der Kategorie ,Most Advanced

Real-Life Testing & Simulation Techniques in Autonomous Driving* ausgezeichnet. Das

Konzept wird in einem YouTube-Video (youtu.be/3RAE8qOq3yQ) kurz veranschaulicht.

Projekt: Alpine Data Set

Wer schon im Ausland mit dem Auto unterwegs war, weil3: Autofahren ist Gberall ein
wenig anders. Daher erfasst ALP.Lab nicht nur Standard-Fahrsituationen auf einfachen
Kreuzungen, sondern geht noch einen Schritt weiter. Aktuell werden unterschiedliche
Kreuzungen in der Steiermark, in Salzburg und Tirol erfasst, weitere Kreuzungen unter
anderem in K&rnten sind in Planung. Ziel ist es, einen représentativen Datensatz aufzu-
bauen, der typisch alpine, dsterreichische Fahrverhéltnisse enthélt (Schneefahrbahnen,
Nebel, Tunnel, Kreisverkehre, heimische Verkehrszeichen und Ampelregelungen sowie die

typisch &sterreichische Fahrmentalitat). Derartige Trainings-Datensé&tze sind notwendig,
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damit kiinftige automatisierte Fahrzeuge auch im alpinen Raum sicher unterwegs sind

und Osterreich von den Chancen neuer Mobilitatsformen profitieren kann.

Abbildung 19: In ganz Oster-
reich werden anonymisiert
Realverkehrsdaten erhoben,
um einen fir Osterreich
typischen Datensatz an
Trainingsdaten fur automati-
sierte Mobilitét zu generie-
ren © ALP.Lab

Projekt: ECO System-Plattform

Nicht nur dynamische Verkehrsdaten sind notwendig, um automatisierte Fahrfunktionen
und in weiterer Folge autonome Fahrzeuge zu erméglichen. Es braucht auch hochgenaue
digitale Karten, genaue Informationen tUber aktuelle Geschwindigkeitsbeschréankungen,
eine Ubersicht iiber verwendete Verkehrszeichen, Informationen tiber Verkehrsbehinde-
rungen und bauliche Verénderungen entlang der geplanten Fahrstrecke und vieles mehr.
Um die Entwicklung von automatisierten Funktionen voranzutreiben und damit als Turbo
fur die &sterreichische Beteiligung an der internationalen Mobilitdtswende zu wirken,
hat ALP.Lab 2021 mit ASFINAG und weiteren Content-Partnerinnen und Partnern wie
JOANNEUM RESEARCH einen neuen Online-Marktplatz geschaffen (alp-lab.at/platform).
Die ECO System-Plattform bietet Daten, Tools und Services fir Forschungs- und Ent-

wicklungsprojekte im Bereich automatisierte Mobilitét an. Ziel ist es, die Entwicklung
von Mobilitatslésungen zu beschleunigen. Online verfigbar sind so unter anderem
Verkehrsdaten, Umweltdaten, Videoereignisdaten der Verkehrsiberwachung, Objekt-
listen und Trajektorien, dynamische Anzeige- bzw. Ereignisdaten der Verkehrssteuerung,

C-ITS-Nachrichten sowie Beispiele von UHD-Karten als digitale Zwillinge.

3.1.9 C2X-Kommunikation in der Pannenhilfe
Ein viel befahrener kurviger Autobahnabschnitt in Kombination mit widrigsten Witte-
rungsverhéltnissen, wie beispielsweise Nebel oder Starkregen, ist bereits eine unfalltréch-
tige Verkehrssituation. Leider tritt oftmals genau dann der ungiinstigste Fall ein — das
Fahrzeug bleibt mit einer Panne liegen. Diese Verkettung ungliicklicher Umstande birgt
sehr groBes Gefahrenpotenzial, sowohl fiir die betroffenen Fahrzeuginsassen als auch
fur den nachfolgenden Verkehr und den zu Hilfe eilenden Pannendienst. Nicht selten
resultiert daraus ein folgenschwerer ZusammenstoB. Die Gesundheit und Sicherheit der
Menschen haben selbstverstandlich oberste Prioritdt und sind mittels Weiterentwicklung
aller technischen Méglichkeiten zu schiitzen.

Daher hat es sich der OAMTC in Kooperation mit Kapsch TrafficCom zur Aufgabe
gemacht, in einem Pilotprojekt unter Einsatz modernster Technik die Méglichkeiten der

Unfallpravention in diesem Bereich weiterzuentwickeln. Grundlage dafir ist die Nutzung
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fortgeschrittener und fir den Mobilitadtsbereich angepasster Kommunikationstechno-
logien. Ein erstes Fahrzeug der OAMTC-Pannenhilfe wurde bereits mit einem von Kapsch
gelieferten C2X-Kommunikationsmodul ausgestattet, weitere werden folgen. Dieses
unterstiitzt fiir die automatisierte Ubertragung von Nachrichten den auf einer WLAN-
Technologie basierenden ITS-G5-Standard, welcher auch schon in diversen Serienfahr-
zeugen implementiert ist. Wird das Pannenfahrzeug des ,,gelben Engels* hinter den lie-
gengebliebenen StraBennutzenden mit aktiviertem Gelblicht zur Absicherung abgestellt,
erfolgt automatisch eine dementsprechende Warnmeldung an den nachfolgenden Verkehr
(Car2Car) und die Infrastruktur (Car2Infrastructure). Dadurch haben die herannahenden
Verkehrsteilnehmenden tiber eine Mitteilung im Cockpit und die StraBenbetreibenden in
deren Verkehrsleitzentralen die Situation unmittelbar im Blick. Die folgende Reduzierung
der Geschwindigkeit und die Anpassung der dynamischen Verkehrszeichen kann das
Unfallrisiko-Level drastisch vermindern. Auch den Pannenhelfenden wird der aktuelle
Status auf einem Display visualisiert. Weitere bereits definierte Use Cases sollen im
Laufe des Projekts untersucht sowie neue generiert werden. Beispielsweise kénnte das
Auffinden eines C2X-fahigen Fahrzeugs bei einer Panne durch eine Anzeige im Pannen-
fahrzeug-Cockpit beschleunigt werden. Da alle Fahrzeuge der OAMTC-Pannenhilfe fiir
die Nutzung der internen Einsatzsteuerung und des hauseigenen Informationssystems
bereits vernetzt sind, gilt es auch Synergien fiir mdgliche zukiinftige Anwendungen zu
untersuchen. Die in den Projektfahrzeugen eingesetzte technische Lésung kann prinzipiell
in jedem handelstiblichen Fahrzeug nachgeriistet werden, es miissten nur die definierten
Meldungen fir den jeweiligen Einsatzbereich adaptiert werden.

Je mehr Fahrzeuge mit einem einheitlichen automatisierten Kommunikationssys-
tem ausgestattet sind, desto hdher ist der Effekt der Unfallpravention. Wiinschenswert
wére daher eine Vereinheitlichung und weitverbreitete Ausstattung aller Fahrzeuge mit
solch einem System, damit eine mdglichst groBe Anzahl von Fahrzeugnutzenden von

dieser Sicherheitserhdhung profitiert.
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Die stetige Informationsversorgung vor, wéhrend und nach der Reise kann bestméglich
sichergestellt werden, indem Angebote diverser Mobilitdtsanbietender in einem Dienst
vereint werden. Private Anbietende kénnen mit ,Mobility as a Service“-Dienstleistungen
verstarkt eine bedeutende Funktion in diesem Zusammenspiel haben. Die ersten Pilot-

versuche zur Verknipfung von Diensten werden im Folgenden aufgefiihrt.

4.1 Forschung

Fur bedarfsorientierte, multimodale Mobilitdtsangebote sind ganzheitliche Lésungen
erforderlich. AuBerdem sind sowohl der Personenverkehr sowie die Wahrnehmung durch

Verkehrsteilnehmende als auch logistische Anwendungen zu beriicksichtigen.

4.1.1 OptiMaaS: Mobilitdtslésungen fiir die stadtische Peripherie

Dem Projekt ,,OptiMaaS — Optimised Mobility as a Service" ist es gelungen, ein besseres
Versténdnis fur die Rahmenbedingungen fiir Sharing-Mobilitat und Mobility as a Service
(MaaS$) in peripheren Stadtgebieten zu gewinnen und konkrete Lésungsansétze aufzu-
zeigen. Es wurde deutlich, dass die Verkehrswende auch am Stadtrand gelingen kann.
Dafir braucht es aber nicht nur zusétzliche Mobilitdtsangebote (6ffentlicher und privater
Anbietender), sondern auch die richtigen Leitbilder in der Planung (,Stadt der kurzen
Wege"), eine stérkere Priorisierung des Umweltverbunds und einen reflektierten Umgang
mit dem Thema Parkraum. Technische und soziale Innovationen, wie beispielsweise die
im Projekt untersuchten On-Demand-Shuttles oder digital gestiitzte Planungstools,
stellen wichtige Lésungsbausteine dar. Auch die Auseinandersetzung mit den jeweiligen
Rechtsgrundlagen, Planungsstandards und Verwaltungsabl&ufen ist essenziell.

Im Projekt OptiMaaS wurde von September 2018 bis Mai 2021 mit Hilfe eines
integrierten Forschungsansatzes gearbeitet. Die Erkenntnisse wurden kompakt und ziel-
gruppenspezifisch in mehreren ,Recommendation Papers* gesammelt. Die wichtigsten
Empfehlungen fir Entscheidungstragende, Stadt- und Mobilitatsplanende gibt es auch
in einer deutschen Zusammenfassung (optimaas.eu) zu Themen wie Stadtplanung und
Maa$, Mobilitdt und Verhaltensmuster, Steuerung von MaaS-Angeboten, neue IT-Tools,
Einfluss von On-Demand-Shuttles auf Mobilitdtsentscheidungen, neue Méglichkeiten
fur Bautrdgerinnen und Bautrdger zur Kooperation mit Mobilitdtsanbietenden, Stadtver-
waltung und Nutzenden sowie Maa$ und die Sustainable Development Goals.

Um MaaS-Angebote auch in urbanen Randlagen anbieten zu kénnen, werden
Transport- bzw. Mobilitadtsdienstleistende bendtigt, welche die Dienstleistungen (Sha-
ring-Fahrzeuge, On-Demand-Services) vor Ort organisieren und betreiben. Aufgrund
geringerer Bevélkerungsdichten, geringerer Wegedichten und gréBerer Distanzen sind
stadtische Randgebiete fir private Dienstleistende aber wirtschaftlich wenig attraktiv.
Daher obliegt diese Aufgabe meist Gebietskérperschaften und éffentlichen Verkehrs-
unternehmen. Diese kénnen zusétzliche Mobilitdtsdienste direkt oder indirekt selbst

betreiben oder sie kooperieren mit privaten Verkehrsdienstleistenden. MaaS$ in urbanen
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Randlagen dem Markt zu Gberlassen und nicht zu intervenieren, scheint hingegen wenig

erfolgversprechend.

“OptiMaa$ Abbildung 20: Optimierte
i Mobilitatsservices am Stadt-
— - — rand © OptiMaaS$, Grafikde-
sign: tbw research, 2021

Durch passende Angebote, Informationen und Rahmenbedingungen zu Lebensumbruch-
sphasen (z.B. Umzug) kann persénliches Mobilitatsverhalten nachhaltig veréndert werden.
Um MaaS$ in diesen R&umen erfolgreich umzusetzen, missen von verschiedenen Stellen
passende Voraussetzungen geschaffen werden, wie beispielsweise entsprechendes
Parkraummanagement, die Integration von Stadtentwicklungsgebieten in OPNV-Netze
oder eine digitale Plattform mit allen MaaS-Angeboten. Kooperationen zwischen Bautréa-
gerinnen und Bautrégern, Behérden und Mobilitdtsanbietenden kdnnen Voraussetzungen
fur einen dynamischen Markt verschiedener Mobilitdtsangebote schaffen, die genau
zu den Bedirfnissen der Bewohnerinnen und Bewohner passen und eine nachhaltige
Mobilitat erméglichen.

Die Beriicksichtigung von Maa$ in langfristigen Strategien der Stadtentwicklung
und Verkehrsplanung sowie in kleinrdumigen Planungsprozessen in der Quartiersent-
wicklung (z.B. Mobilitatskonzepte) stellt einen sehr relevanten Steuerungsaspekt dar.
Besondere Bedeutung haben Verpflichtungen bei der Umsetzung von neuen Quartieren
und Bauprojekten, da durch verbindliche rechtliche Vorgaben die besten Ergebnisse
erzielt werden kénnen. Die Verwendung von Simulationsmodellen ist hilfreich, um die
quantitativen Auswirkungen von neuen, innovativen MobilitdtsmaBnahmen einzuschatzen
oder um verschiedene Varianten zu vergleichen. Dies ist vor allem bei schwer zuriick-

zunehmenden Entscheidungen wie der Errichtung von Infrastruktur zu beriicksichtigen.

4.2 Offi-Packerl

Die Wiener Linien haben im Zuge einer Machbarkeitsstudie die Méglichkeit des Paket-
transports in der Wiener StraBenbahn erforscht. In diesem Szenario sollen an bestimmten
StraBenbahnhaltestellen Whitelabel-Paketboxen errichtet werden, wobei die Fahrgéste
als Paketbotinnen und -boten fungieren. Das Matching der gewiinschten Routen von
Fahrgast und Paket soll iiber eine App funktionieren, in der sich Fahrgéste fiir das System
registrieren kdnnen. Die Entnahme und Ablage des Pakets in einer Paketstation soll iber

einen QR-Code abgewickelt werden, durch den das Paket wahrend des gesamten Trans-
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ports an den zustellenden Fahrgast ,gebunden” ist. In der Machbarkeitsstudie wurde
die Haltung der Fahrgéste der Wiener Linien zu einem solchen Unterfangen genauso
behandelt wie rechtliche, infrastrukturtechnische und weitere Voraussetzungen. Unter
dem Namen ,Offi-Packerl* wird die Projektidee in die Pilotierung gehen, starten wird
sie voraussichtlich im Mai 2022.

Das Projekt entstand vor dem Hintergrund steigender Paketaufkommen und
eines hohen Anteils des StraBenglterverkehrs an der gesamten Zustellungsleistung.
Dies verursacht nicht nur einen hohen CO,-AusstoB, sondern verbraucht auBerdem viel
Platz — der im stadtischen Bereich ohnehin knapp ist. StraBenbahnfahrgéste, die als
Paketbotinnen und -boten unterwegs sind und damit schon vorhandene Infrastruktur
nutzen, tragen damit zu einer umweltfreundlicheren Paketzustellung bei. AuBerdem wird
die Verfugbarkeit von Paketsendungen in Gehdistanz gesteigert, kein zusatzlicher Platz
verbraucht und ein niederschwelliger Beitrag zum Klimaschutz geleistet. Das Projekt
Offi-Packerl soll in knapp drei Jahren und abschlieBenden praktischen Tests zeigen, ob

ein solches System funktionieren kann.

Ausblick und Empfehlungen

Voraussetzung fiir den Start des Pilotprojekts Offi-Packerl war der erfolgreiche Abschluss
der Machbarkeitsstudie. In der wahrend der Machbarkeitsstudie durchgefiihrten Fahr-
gastbefragung gaben 76 % der Befragten an, den Giitertransport der Zukunft durch ihr
Mobilitatsverhalten klimaneutral mitgestalten zu wollen. 67 % wiirden wéhrend einer
Fahrt mit der Wiener StraBenbahn im Sinne einer klimafreundlichen Giitermobilitat ein
oder mehrere Pakete beférdern und 92 % der Befragten wiirden es begrii3en, wenn ein
erwartetes Paket an ihrer Ziel-Haltestelle fir sie bereitstehen wiirde. Dies zeigt eine
hohe Bereitschaft, einen aktiven Beitrag zum System zu leisten, lasst allerdings auch
eine groBe passive Nutzung erwarten. Aktiv beitragen werden vermutlich zum gréBten
Teil bereits bestehende Fahrgéste der Wiener Linien, die passive Nutzung kdnnte sich

auf die gesamte Bevdlkerung ausweiten — vor allem auf Anrainerinnen und Anrainer.

4.1.3 perceiving:spaces

Das Projekt wird im Rahmen des ,Beyond Europe“-Programms durch die FFG unter
der Konsortialfihrung von Brimatech Services sowie mit den Projektpartnern Austrian
Institute of Technology (AIT), Massachusetts Institute of Technology (MIT) und OBB-
Immobilienmanagement GmbH gefdrdert. perceiving:spaces liefert neue Erkenntnisse
zum menschlichen Bewegungsverhalten durch Integration neuer Sensortechnologien in
einer Living-Lab-Umgebung in realen Infrastrukturen. Basierend auf der Auswertung der
empirischen Daten werden innovative Planungstools entwickelt, welche Architektinnen
und Architekten, Infrastrukturbetreibende, Projektentwicklerinnen und Projektent-
wickler sowie Verkehrsbetreibende dabei unterstiitzen, ihre Infrastrukturen intuitiv und
in Hinblick auf rdumliche Wahrnehmung ihrer Nutzenden zu gestalten. Dariiber hinaus
werden innovative Virtual Reality (VR) Technologien entwickelt, die es Stakeholderinnen

und Stakeholdern erlauben, Infrastrukturen und simulierte Personenstrome bereits in
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frihen Planungsstadien immersiv zu erleben. Die Anwendung von Crowd-Simulationen
und VR-Technologien wird in realen Fallstudien in Osterreich und im GroBraum Boston

in den USA evaluiert. Das Projekt wird folgende Fragen beantworten:

* Wie kénnen wir quantitative Daten von opportunistischen und maBBgeschneiderten
Sensoren nutzen und sie mit qualitativen Beobachtungen kombinieren, um das
Bewegungsverhalten zu analysieren?

*  Wie kénnen wir eine immersive virtuelle Testumgebung basierend auf einem
mobilen Headset verwenden, um interne und externe Reaktionen auf menschliches
Verhalten auf héchst effektive Weise zu untersuchen?

* Wie kénnen wir ein kognitiv basiertes Computermodell des menschlichen Bewe-

gungsverhaltens ableiten?

Das Pervasive-Sensing-Setup, bestehend aus automatischen Tracking-Sensoren, einem
WiFi-Tracking-System und einer kamerabasierten Technologie, wurde im Untersuchungs-
gebiet Wien-Mitte montiert, und erste Datens&tze konnten gewonnen werden. Dariiber
hinaus wurde die Planung méglicher Interventionen erweitert, die Ankniipfungspunkte
zu mehreren Aspekten im Projekt hat, wie der Erprobung der Bewegungsverhaltens-
dnderung im Living-Lab-Setting und den VR-Experimenten sowie der Umsetzung der
Interventionsszenarien in der Simulationsumgebung.

Aufgrund der Lockerung der COVID-19-Einschrénkungen konnten die VR-Experi-
mente im Mai 2021 durchgefiihrt werden. Das Bewegungsverhalten der Teilnehmenden
wurde in mehreren Szenarien mit unterschiedlichen Designaspekten, Nudging-Interven-
tionen und Leitsystemen aufgezeichnet. Dariiber hinaus wurden Umfragen durchgefihrt,

um Einblicke in die motivationalen Aspekte des beobachteten Verhaltens zu erhalten.

Ausblick und Empfehlungen

Im weiteren Projektverlauf erfolgt eine Beschreibung des perceiving:spaces-Produkts
in Kundensprache. Es umfasst die Komponenten Planung, Simulation und virtuelle Um-
gebung/Sensorik. Eine Wettbewerbsanalyse zeigt alternative Produkte auf dem Markt,
deren USP (Unique Selling Proposition), Preismodelle und Kundensegmente auf. Diese
Marktibersicht hilft bei der Formulierung einer tragfdhigen USP fir das entwickelte
Produkt. Treiber und Hindernisse fiir die Einfiihrung werden mit potenziellen Kundinnen
und Kunden besprochen und helfen bei der Weiterentwicklung und Kommunikation
des Produkts. Die Beschreibung des Zielmarkts umfasst eine Analyse der potenziellen
Kundschaft sowie der Kooperationspartnerinnen und -partner: Infrastrukturanbietende,
Architektinnen und Architekten, Verkehrsplanende, Beratungsunternehmen und andere
Technologieanbietende. Regionale Schwerpunkte werden die D-A-CH-Region sowie die
USA sein. Ein CANVAS-Geschéaftsmodell wird entwickelt und die Entscheidung getroffen,
ob ein Produkt oder eine Dienstleistung vermarktet werden soll. Die Verwertungs-
aktivitdten kdnnen beginnen, sobald die ersten Daten analysiert und die Ergebnisse

kommuniziert werden kénnen.
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Abbildung 21: Zweistufiges
Verkehrskonzept © SDC
Smart Digital Concepts 2021
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4.1.4 Pilotprojekt Tullnerfeld (im Rahmen von ULTIMOB)
Im Rahmen von ,ULTIMOB* werden Lésungen fiir bedarfsorientierte, multimodale Mobili-
tétsangebote erforscht und neuartige Apps sowie Informationssysteme entwickelt. Das
Ubergeordnete Ziel ist das Erreichen von messbaren verkehrlichen Wirkungen. Insgesamt
wurden dazu vier Pilotregionen ausgewahlt. Eine davon ist das Tullnerfeld in Tulln.
Zielsetzung des Pilotprojekts Tullnerfeld ist die Umsetzung, Evaluierung und
Wirkungsanalyse eines innovativen zweistufigen OPNV-Konzepts zur Attraktivierung
Sffentlicher Verkehrsdienstleistungen, insbesondere fiir Pendlerinnen und Pendler. Aus-
gangslage der Projektidee war die Notwendigkeit der Reduktion des Parkraumbedarfs
am Bahnhof Tullnerfeld und damit verbunden die Reduktion des Individualverkehrs aus

den Umfeldgemeinden.

Last Mile Tullnerfeld

LOsungsansatz
Tulln s G s .
o S W

Konigstetten

i

ungpunes

- ZweistufigesVerkehrskonzept mit beschleunigten VOR-Expressbuslinien
und Mikro-OV-Ansatz fiir die Gemeinden.

Das OPNV-Konzept besteht im Detail darin, dass der hochrangige Busverkehr der Linien
410 und 411 von Tulln bzw. Kénigstetten zum Bahnhof Tullnerfeld begradigt und damit
beschleunigt wird — dies bringt eine Fahrzeitreduktion von 21 auf 14 Minuten mit sich.
Gleichzeitig wird ein Zubringerverkehrsdienst mit elektrisch betriebenen Shuttles von
den Wohngebieten der Gemeinden Tulbing und Judenau-Baumgarten zu den Halten
der Buslinie 411 bzw. direkt zum Bahnhof Tullnerfeld eingefiihrt. Dies ist schematisch in
Abbildung 21 dargestellt.

Im Zuge der Projektabwicklung wurde im Herbst 2019 mit der Umsetzung dieses
Konzepts begonnen. Einige Meilensteine mussten aufgrund der COVID-19-bedingten
Mobilitatseinschrénkungen nach hinten verlegt werden, da die geplante Wirkungsanalyse
wahrend der Pandemie-Einschrénkungen keine relevanten Ergebnisse gebracht hatten.

Im Rahmen der Routenanpassungen der VOR-Linien sowie der Routenfestlegung
der E-Shuttles in den Gemeinden Tulbing und Judenau-Baumgarten sind nennenswerte
Schwierigkeiten aufgetreten. Es musste die Frage erértert werden, ob ein Pilotbetrieb —
so wie im Projekt vorgesehen — einer Konzessionierung nach dem Kraftfahrliniengesetz

bedarf. Eine solche Konzessionierung héatte eine massive Verzégerung und Zusatzkosten
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fur bauliche MaBnahmen neuer Haltestellen erfordert. In Abstimmung mit dem BMK
und dem Verkehrsreferat der Niederésterreichischen Landesregierung konnte durch
Einschrénkung im Pilotbetrieb auf die Einwohnerinnen und Einwohner sowie Werktatigen
der beiden Gemeinden Tulbing und Judenau-Baumgarten ein Pilotbetrieb definiert wer-
den, der nicht unter das Kraftfahrliniengesetz féllt. Zum anderen sieht das beantragte
und genehmigte Pilotprojekt im Tullnerfeld vor, die beiden VOR-Buslinien 410 und 411
in ihrer Routenfiihrung und in den Fahrplénen so anzupassen, dass Fahrzeiten aus Tulln
und Kénigstetten zum Bahnhof Tullnerfeld deutlich verkirzt werden. Diese Routen- und
Fahrplandnderungen fir einen Zeitraum von zehn Monaten sind offensichtlich durch die
bestehenden Verkehrsdienstevertrége sehr schwierig umzusetzen. Inwieweit der geplante
Pilotbetrieb aufgrund der aktuell relevanten Gesetzeslage noch gedndert werden muss,

bleibt abzuwarten.

Ausblick und Empfehlungen

Der beschriebene Pilotbetrieb wird am 22. August 2022 beginnen und bis 30. Juni 2023
durchgefiihrt. Konkret wird die Nutzung des Bahnhofs Tullnerfeld (an der Neubaustrecke
der OBB Westbahn) betrachtet und der Modalsplit von An- und Abfahrt der Pendlerinnen
und Pendler in privaten PKW oder im 6ffentlichen Verkehrsmittel untersucht. Der Modal-
split wird sowohl im Referenz-Zeitraum von September bis November 2019 (somit vor
den COVID-19-Einschrénkungen) als auch im Pilot-Zeitraum von September bis November
2022 (nach Einfiihrung des zweistufigen OPNV-Konzepts) durch Invenium betrachtet.
Sollte der Vergleich der beiden Betrachtungszeitraume eine signifikante Anderung des
Modalsplits zugunsten der Nutzung des OPNV zeigen, ware die Einfiihrung des zwei-
stufigen OPNV-Konzepts eine konkrete Lésung: einerseits zur Reduktion von Parkflachen
beim Bahnhof Tullnerfeld und andererseits als wichtiger Beitrag zur Reduktion von
CO,-Emissionen durch privaten PKW-Verkehr.

Im Rahmen des Projekts ULTIMOB wurde die Zielsetzung beschrieben, ein sol-
ches zweistufiges Verkehrskonzept hinsichtlich seiner sozio-6konomischen Wirkung zu
untersuchen. Sollte sich im Rahmen der Projektabwicklung eine hohe Akzeptanz dieses
Verkehrskonzepts bei Anwohnenden sowie die Wirtschaftlichkeit fiir Gemeinden nach-
weisen lassen, kann dieses Konzept im Rahmen von Public-Private-Partnerships in einer
Vielzahl von Gemeinden um Ballungszentren umgesetzt werden.

Basierend auf den Erfahrungen des Pilotprojekts zeigt sich, dass befristete
Ausnahmeregelungen vom Kraftfahrlinien- und Bedarfsverkehrsgesetz die Umsetzung
konkreter Pilotanwendungen im &ffentlichen Verkehr unterstiitzen kénnten. Auch der
Flexibilisierung der Verkehrsdienstevertréage wird ein positiver Effekt fir eine raschere

Umsetzung von Piloten zugeschrieben.
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41.5 DOMINO

Das mehrjahrige Forschungsprojekt ,DOMINO (Drehscheibe fir intermodale Mobilitéts-
services und -technologien)” stellt eines der Leitprojekte des Programms ,Mobilitat der
Zukunft* mit Fokus auf integrierte Personenmobilitét dar. Die Projektpartnerinnen und
-partner haben sich dem Ziel verschrieben, ein durchgéngiges, éffentlich zugéngliches
und allen Nutzenden mdglichst barrierefrei zur Verfiigung stehendes Mobilitdtsangebot
zu schaffen, welches allen voran auch die Mobilitdts- und Klimaziele der éffentlichen
Hand verfolgt.

Fir die Gestaltung eines nachhaltigen, effizienten und integrierten Mobilitdtsma-
nagements wie ,Mobility as a Service” (Maa$S) bedarf es zuverl&ssiger Partnerschaften.
Stakeholderinnen und Stakeholder aus dem Verkehrssektor, Forschungseinrichtungen,
Technologiepartnerinnen und -partner sowie die Lénder Niederosterreich, Oberos-
terreich und Salzburg sind fiir den Erfolg dieses Projekts verantwortlich. Die neuen
Mobilitatsservices werden in DOMINO konzipiert, umgesetzt und abschlieBend in drei
Pilotregionen integriert und erprobt. Neben den Standardisierungsaktivitaten ist der in
DOMINO gefiihrte Diskussionsprozess zwischen den Stakeholderinnen und Stakeholdern
zur Erarbeitung eines einheitlichen und abgestimmten Versténdnisses von Mobility as a

Service in Osterreich als ein weiteres iibergreifendes und wichtiges Ergebnis zu nennen.

Pilotregion Niederdsterreich

Unter der Bezeichnung ,nahallo. Mitfahren, Parken, Sparen — aber sicher” wird in den
Pilotregionen Wiener Neustadt und Korneuburg in Niederésterreich (NO) ein &duBerst
spannendes Experiment durchgefihrt. Der Anspruch ist, Fahrgemeinschaften zum Bahn-
hof méglichst einfach und zuverlassig zu organisieren.

Die Mitfahrgarantie — als Kernstiick des Piloten — erméglicht, dass Fahrgemein-
schaften sofort gebucht werden kénnen, ohne eine Bestatigung abwarten zu missen.
Falls keine Fahrgemeinschaft zustande kommt, wird die Mobilitét durch ein Alternative,
im konkreten Fall ein Taxi bzw. Anruf-Sammel-Taxi, gewé&hrleistet. Hat sich eine Fahr-
gemeinschaft ber die App organisiert, bekommen Fahrende die Méglichkeit, in der
Park&Ride-Anlage gratis einen attraktiven Stellplatz zu buchen. Dafiir greift die App
iiber eine Schnittstelle auf das neue Reservierungssystem der OBB zu, welches das Land
NO im Rahmen einer Innovationspartnerschaft entwickeln lieB. Die finanzielle Abwick-
lung der Fahrgemeinschaften erfolgt motivierend und diskret. Die Mitfahrenden leisten
einen kleinen, aber fairen Beitrag und sind nicht langer Bittstellerinnen und Bittsteller.
Personen, die eine Fahrt anbieten, bekommen nicht nur von Mitfahrenden geldwerte
Punkte. Belohnt wird die Bereitschaft zur Kooperation auch, wenn sich keine mitfahrende
Person meldet. Ein téglicher Ansporn, mitzumachen.

Der Pilot NO konzentriert sich auf intermodale Fahrgemeinschaften, also die
Kombination von Fahrgemeinschaft und &ffentlichem Verkehr. Userinnen und User be-
kommen Uber die App automatisch alle verfigbaren Alternativen vorgeschlagen — mit
und ohne Umsteigen auf den OV. Auch der Ein- und Ausstiegspunkt wird von der App

automatisch berechnet. Weiters wird das Austrian Institute of Technology (AIT) den
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bestehenden Matching-Algorithmus untersuchen und evaluieren. Dabei soll gezeigt
werden, welches Optimierungspotenzial in alternativen Matching-Strategien steckt.

Wie sich die Angebote in der Praxis bewahren, was bei den Pendlerinnen und Pendlern
ankommt und wo noch nachgeschérft werden muss, wird die Evaluierung der einjéhrigen

Pilotphase zeigen, die ab April 2022 vorgesehen ist.

Pilotregion Oberdsterreich
In der Pilotregion Oberésterreich liegt der Schwerpunkt auf dem Pendlerverkehr aus dem
Zentralraum Oberésterreich in das Industriegebiet im Osten von Linz. Durch die Ent-
wicklung eines intermodalen Verkehrsangebots und durch die transparente Aufbereitung
von Mobilitatsinformationen sollen die Pendlerinnen und Pendler dazu bewegt werden,
Mitfahrbdrsen und/oder 6ffentliche Verkehrsmittel zu beniitzen. Dabei beschrénkt sich
der Pilot darauf, die Informationen entsprechend aufzubereiten; die Wahl des Verkehrs-
mittels obliegt schlussendlich weiterhin den Nutzenden.

Um ein intermodales Verkehrsangebot umzusetzen, werden in einer eigenen
Test-App (Applikation ,DOMINO OO verfigbar fiir Android und Apple iOS) sowohl

Informationen zu den &ffentlichen Verkehrsmitteln tGiber eine Schnittstelle der Verkehrs-

auskunft Osterreich eingebunden als auch eine Mitfahrbérse tiber die App zur Verfiigung
gestellt. Daneben werden weitere regionale Mobilitdtsdienstleistende (z.B. lokaler
E-Carsharing-Anbieter Mihlferdl, E-Scooter-Anbieter TIER oder auch City-Bike Linz)
angebunden und in die App integriert.

Wesentlich in dieser Pilotregion war zudem die technische Entwicklung eines
Ssterreichweiten Ridesharing-Pools als technische Grundlage fur die angebotene
Mitfahrbérse. Im Zuge der Standardisierungsarbeiten in DOMINO wird dariiber hin-
aus sichergestellt, dass die DOMINO-Test-App mit bereits am Markt existierenden
Ridesharing-Lésungen technisch verknlpft werden kann.

Ein zentrales Ziel fir den Erfolg der Pilotregion Oberdsterreich ist, mdglichst
viele Nutzende gleich von Beginn an einzubinden, damit sich eine breite Community
fur die DOMINO-Mitfahrborse bildet. Hierbei wird mit neun namhaften Unternehmen
(Biz-Up, Borealis AG, Donaulager Logistics, Emporia Telekom GmbH & Co KG, Eurotrans,
Hainzl Industriesysteme GmbH, Schachermayer, Techcenter Linz, voestalpine AG) aus der
Industriezeile in Linz zusammengearbeitet, die als Schnittstellen zu den Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern fungieren. Auch die Umlandgemeinden von Linz mit einem ausgeprég-
ten Pendlerbezug (Gramastetten, Hellmonsddt, Kirchschlag, Lichtenberg, Herzogsdorf,
Eidenberg, Oberneukirchen, Zwettl an der Rodl und die Region Sterngartl-Gusental) in
das Industriegebiet werden eingebunden (beispielsweise Uiber Stakeholder-Workshops),
die ebenso die Informationen an die Gemeindebirgerinnen und Gemeindebirger iber

deren Kanale verbreitet haben.
Pilotregion Salzburg

Oftmals sind die von den Verkehrsteilnehmenden genutzten Anwendungen Insellésungen,

die entweder Informationen fiir den Individualverkehr oder aber fiir den &ffentlichen
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https://play.google.com/store/apps/details?id=com.fluidtime.android.fluidgo.domino
https://apps.apple.com/de/app/domino-o%C3%B6-die-arbeitsweg-app/id1576722045

Abbildung 22: Traffic-
Regulation-Abfahrtssperren
© ASFINAG
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Verkehr bereitstellen. Um eine bessere Integration und damit eine effizientere Ver-
kehrslenkung zu erméglichen wird in der Pilotregion Salzburg an einer prototypischen
Implementierung eines modi- und betreiberiibergreifenden Verkehrsmanagements
gearbeitet. Dabei werden die beiden Anwendungsfélle ,Tourismusverkehr* und ,,Pend-
lerverkehr* betrachtet sowie Funktionen von MaaS- und Navigationsanwendungen ge-
testet. Der Fokus liegt dabei auf Informationen, die den Umstieg vom privaten PKW zum
Sffentlichen Verkehr (Park & Ride) férdern bzw. attraktivieren. Eine konkrete Pilotierung
erfolgt durch die Integration von Park & Ride-Informationen in Stadt und Land Salz-
burg inkl. verfligbarer Echtzeit-Auslastungsinformationen in bestehenden MaaS- bzw.
Navigationsanwendungen.

Zukuinftig soll eine bessere Integration gelingen, indem Verkehrsdaten mit Hilfe
von européischen Datenaustauschformaten (DATEX Il) derart erfasst und weitergegeben
werden, dass sie in unterschiedlichen MaaS- bzw. Navigationsanwendungen genutzt
werden kdnnen. Hierzu wird — aufbauend auf den Ergebnissen des Projekts EVIS.AT
(sieche Kapitel 3.1.7) — die technische Schnittstelle fiir die Abbildung von Verkehrsma-
nagementstrategien (z. B. Alternativrouten im StraBensystem) und rechtlich verbindlichen
Verordnungen (z.B. Abfahrts- und Durchfahrtssperren) erstmals mit Echtdaten versorgt
und bereitgestellt, sodass sie automatisiert von Marktteilnehmenden entgegengenom-
men, interpretiert und in Routingvorschlédgen dynamisch berticksichtigt werden kénnen.
Zur Realisierung dieses Ziels sind Vertreterinnen und Vertreter des DOMINO-Konsortiums
mit der Verkehrsauskunft Osterreich sowie mit Vertreterinnen und Vertretern bekannter

Anbieterinnen und Anbieter von Navigationsanwendungen im regelm&Bigen Austausch.

J.\usge_nommen
.| Ziel in Osterreich

Dariiber hinaus wurde eine weitere technische Schnittstelle (DATEX Il) zur Abbildung
von verkehrstrégeriibergreifenden (P&R-)Routingempfehlungen erarbeitet. Dadurch
sollen neue Wege im kooperativen Verkehrsmanagement aufgezeigt werden, welchem
langfristig ebenfalls eine zusatzliche zentrale Rolle im Sinne eines koordinierten Gesamt-

mobilitdtssystems zugeschrieben wird.
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4.2 Umsetzung

Multimodale Verkehrs- und Reiseinformationen bilden die Basis fiir Routenplanungen
informierter Nutzerinnen und Nutzer des Mobilitdtssystems. Dazu werden einheitliche
Standards fir die Bereitstellung dieser Informationen bzw. neuartige Lésungen zur Ver-

netzung von Diensten umgesetzt.

4.2.1 Verkehrsauskunft Osterreich (VAO)
Die Verkehrsauskunft Osterreich bietet dsterreichweit Routing- und Verkehrsinforma-
tionen inkl. intermodalem dynamischen Echtzeit-Routenplaner. Aus drei Projekten ent-
standen, wurde 2015 von den Gesellschafterinnen und Gesellschaftern ASFINAG, ARGE
OVV, OBB, BMK, OAMTC und OVDAT eine GmbH gegriindet. Die steigende Anzahl an
Routenabfragen (iiber 530 Millionen im Jahr 2021) zeigt, dass immer mehr Endnutzende
die Services der VAO GmbH verwenden und die zuverlassigen, aktuellen Verkehrsaus-
kiinfte der VAO geschatzt werden. Dartber hinaus wurden 2021 890 Millionen Halte-
stellenmonitore tber die VAO abgefragt.

Die VAO als |6sungsanbietende Organisation wird inzwischen von insgesamt
15 Web-Applikationen, 11 Smartphone-Apps (fiir iOS, Android und Huawei) und mehr
als 22 API-Schnittstellenkundinnen und -kunden als Routing- und Verkehrsinformations-
plattform genutzt. VAO-basierte Anwendungen werden beispielsweise von der ASFINAG,
dem BMK, den Landern Wien, Nieder&sterreich, Burgenland, Tirol, Salzburg, dem OAMTC,
allen Verkehrsverbiinden der ARGE OVV, den Innsbrucker Verkehrsbetrieben und den
Wiener Lokalbahnen angeboten. Das Serviceportfolio und auch die Inhalte werden
von Jahr zu Jahr erweitert und bieten den Reisenden in Osterreich ein umfassendes,
intermodales Informationsangebot fir ihre jeweiligen Bediirfnisse. 2021 wurde die VAO
um die Berechnung der CO,-Werte erweitert. In Kooperation mit dem &sterreichischen
Umweltbundesamt wurde fiir alle Verkehrsmittel eine CO_-Berechnung integriert, wodurch
ein Umweltvergleich der unterschiedlichen Verkehrstréger fur die Nutzenden erméglicht
wird. Weiters wurde 2021 die Abbildung des Sharing-Angebots in der VAO erweitert.
Beispielsweise wurde die E-Roller-Flotte Easyway des OAMTC oder die Anbietenden
Caruso in Vorarlberg oder Flomobil in Tirol integriert. Neben den bestehenden An-
geboten Citybike und Nextbike ist somit auch im Sharing-Bereich eine entsprechende
Multimodalitat gegeben. Im Sommer 2021 wurde die neue Rad-App vorgestellt. Diese
ist nun auch im App-Store, Google Playstore und Huawei AppGallery verfiigbar.

Geboten werden Routenvorschlage fiir Radwandernde, Mountainbikerinnen und
Mountainbiker sowie Rennradfahrende. Die Routen sind nach Schwierigkeitsgrad ein-
gestuft, der sich an den fahrtechnischen Anforderungen orientiert. Beim individuellen
Routing von A nach B wird das innerértliche Radnetz fiir den Alltagsverkehr bertcksich-
tigt, damit auch im Alltag auf den besten Wegen gefahren wird. Die Navigation iiber

die ,radapp tirol“ erfolgt Gber eine Karte mit Richtungspfeilen und tiber Sprachausgabe.
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Abbildung 23: Auswahlmég-
lichkeiten und Navigations-

abfolge in der Rad-App
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reich VAO GmbH
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Nach einer ausgiebigen Konzeptionsphase, intensiven Entwicklungsarbeiten und einer

umfangreichen Testphase bietet die VAO seit Ende 2021 Routenauskinfte in héchster
Qualitat auch tber die Grenzen Osterreichs hinaus an. Nachdem fiir den 6ffentlichen
Verkehr bereits seit langem ausgewahlte Destinationen in Europa mittels der Services
erreichbar sind, schlieBt sich nun ein Kreis in Richtung Individualverkehr mit diesem
Meilenstein in der Entwicklungsgeschichte der Verkehrsauskunft Osterreich.

Diese nun erfolgte Erweiterung iiber die Grenzen Osterreichs hinaus wird tiber die
Web-, App- sowie Schnittstellenkundschaft unter den bestehenden Rahmenbedingungen
ohne zusatzliche Servicekosten zur Verfigung gestellt. In den Web- und App-Mandan-
ten sowie der VAO-Schnittstelle sind folgende L&nder verfiugbar: Slowenien, Ungarn,
Deutschland, ltalien, Liechtenstein, die Schweiz, die Slowakei, Tschechien, Kroatien
und die Niederlande. Die Adresssuche (Pattern Matching) ist so ausgelegt, dass sie
Ssterreichische Adressen bevorzugt. Weiters garantiert die Software einen nahtlosen
Ubergang zwischen der Basemap-Kartengrundlage fiir Osterreich sowie der Erweiterung
auf Basis der Open Street Map. Erste Informationen zu Verkehrsmeldungen im Ausland
(Bayern, Slowenien) sind bereits verfligbar. Je nach Verfugbarkeit qualitativer Daten ist

eine Erweiterung in weitere Lander moglich.

4.2.2 VMOBIL Smart Mobility

Das KlimaTicket VMOBIL ist Vorarlbergs multimodale Mobilitatskarte, die neben landes-
weiter Mobilitdt mit Bus und Bahn auch Zugang zu tiber 50 E-Carsharing-Fahrzeugen und
derzeit knapp 180 VMOBIL-Radboxen bietet. Mit diesem Produkt hat sich der Verkehrs-
verbund Vorarlberg das Ziel gesetzt, unter der Dachmarke VMOBIL nicht nur sémtliche
Mobilitdtsformen des Umweltverbundes zu vereinen, sondern auch die Schnittstellen-
schwierigkeiten dazwischen abzubauen. So soll eine klar wahrnehmbare und einfach zu

nutzende Alternative zum eigenen Auto angeboten werden.
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Ein bestimmender Faktor, die Modalitatsbriiche zu tiberbriicken, wird von den VMOBIL-
Partnerinnen und -Partnern darin gesehen, die Vielfalt an physisch vorhandenen Mobili-
tatsangeboten fir die Fahrgéste auf einer Plattform digital einfach zugénglich zu machen.
Der niederschwellige Einstieg in die multimodale Mobilitat wird durch die Bereitstellung
von angepasster und intelligenter Information sichergestellt und die Sichtbarkeit der
Angebote erhéht. Durch die Schaffung des VMOBIL Kundenportals und Optimierungen
in der multimodalen Fahrplanauskunft mit der App cleVVVer mobil wird dies erméglicht.
Wer ein ,KlimaTicket O“ oder KlimaTicket VMOBIL fiir den &ffentlichen Verkehr hat,
registriert sich einfach im VMOBIL-Kundenportal. Die Jahreskarte wird automatisch zur
VMOBIL Card und 6ffnet damit den Zugang zu weiteren Mobilitdtsangeboten. Zuséatzlich
wird in der Fahrplanauskunft das Carsharing deutlich optimiert sowie die landesweiten
VMOBIL-Radboxen integriert. Wegeoptionen werden so dargestellt, dass personalisierte

Alternativen angezeigt werden.

Ausblick und Empfehlungen

Nachdem die VMOBIL-Kundschaft bereits heute mit wenigen Klicks ihr KlimaTicket zu
einer multimodalen Mobilitatskarte upgraden kann, soll im néchsten Ausbauschritt die
Verbindung der Mobilitédtsangebote in einem intermodalen Routing mit Buchungs-, Be-
zahl- und Zugangsfunktion angeboten werden. Der intermodale Routenplaner auf Basis
der Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) wird damit zum digitalen Wegbegleiter tber
Modus- und Systemgrenzen hinweg. Parallel zum Ausbau des digitalen Angebots sind
die Mobilitdtsangebote weiter voranzutreiben. So ist eine Erweiterung des VMOBIL-
Radboxen-Netzes auf rund 500 Einheiten bis Anfang 2023 sowie die Etablierung eines
Leihradsystems an gréBeren Mobilitdtsknotenpunkten geplant — selbstverstandlich
alles zugénglich mit dem KlimaTicket. Die VMOBIL-Partnerinnen und -Partner sind davon
Uberzeugt, dass Nutzende das VMOBIL-System nur dann als starke Alternative zum
Individualverkehr wahrnehmen, wenn alle Modi unter einem einheitlichen Erscheinungs-
bild, Markenauftritt und letztlich insbesondere in einer modusiibergreifenden digitalen

Anwendung zugénglich sind.

4.2.3 FAIRTIQ im VOR
Gemeinsam mit dem Technologiepartner FAIRTIQ wurde ein Pilotbetrieb tiber eine digi-
tale Check-in-/Check-out-L8sung im Zeitraum April 2020 bis Januar 2022 im gesamten
Geltungsbereich des Verkehrsverbunds Ost-Region (VOR) durchgefiihrt. Das Projektteam
setzte sich aus den Projektpartnerinnen und Projektpartnern, Verkehrsverbund Ost
Region, Wiener Linien und den Wiener Lokalbahnen zusammen. Das Ziel des Projekts um-
fasste die Umsetzung und den Pilotbetrieb einer Smartphone-basierten, GPS-gestiitzten
Check-in-/Assisted Check-out-Lésung nach dem Post-Paid-System (Fahrgeldverrechnung
im Nachhinein) fiir den OPNV im VOR.

Die automatisierte Fahrgelderhebung funktioniert nach dem Check-in-/Assisted
Check-out-Prinzip. Weder Startpunkt noch Endstation der Fahrt miissen angegeben

werden. Die Fahrt wird in einer App durch eine ,Wisch“-Funktion durch die Nutzenden
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gestartet und am Zielort wieder beendet. Das System ermittelt anhand eines GPS-Tra-
ckings die tatsachlich zuriickgelegte OPNV-Strecke. Basierend auf den so registrierten
Einstiegs-, Umstiegs- und Ausstiegspunkten sowie der Anzahl der Fahrten pro Tag wird
das giinstigste Ticket fir die Kundschaft ermittelt und das Fahrtgeld im Nachhinein
verrechnet.

Ein daraus zu generierender Nutzen fiir das Projektteam war, die Akzeptanz der
Kundschaft fir eine neue, innovative Lésung des alternativen Ticketbezugs zu eruieren.
Zudem konnten aus dem Pilotbetrieb Erkenntnisse tber die Erfassungsgenauigkeit und
Zuverlassigkeit eines GPS-basierten Check-in-/Assisted Check-out-Systems im U-Bahn-,
U-Strab-, StraBenbahn- und Bus-Bereich gewonnen werden. Neben bereits zahlreichen
eigenen App-L&sungen der einzelnen Projektpartnerinnen und Projektpartner am Markt
stellt diese Ticketing-App eine regionsibergreifende Lésung dar, welche vor allem fir
Selten- und Gelegenheitsfahrende sowie ,Offi-Einsteiger:innen* eine noch einfachere
Methode des Ticketerwerbs bieten soll.

Den priméren Output des Projekts stellt die Evaluierung der Akzeptanz und
die Eruierung der Méglichkeiten einer Implementierung dieser bzw. einer gleichartigen
Technologie in die bestehenden Vertriebssysteme der Projektpartnerinnen und Pro-
jektpartner innerhalb des Verkehrsverbunds Ost-Region dar. Aufgrund der positiven
Umfrageergebnisse, einer regionsiibergreifenden Lésung und des Aspekts zur Senkung
der Eintrittsbarriere fur ,Offi-Einsteigerinnen und Offi-Einsteiger* wurde durch den
Pilotbetrieb der Grundstein fiir eine Implementierung gelegt.

Nach Evaluierung der Projektergebnisse konnte das Projektteam einen Nutzungs-
grad von 48 % der angeschriebenen Kundschaft messen. Trotz der bestehenden COVID-
Situation konnte dennoch ein Anstieg des Wechsels von bestehenden Vertriebskanélen

zu dieser Technologie verzeichnet werden.

Ausblick und Empfehlungen

Der gesellschaftliche Wandel bringt wachsende St&dte mit sich, die Menschen bewegen
sich zunehmend multi- und intermodal und der &ffentliche Verkehr wird immer mehr zur
Lebensader der Stadt. Die Kundschaft stellt neue, sich &ndernde Anforderungen an die
Angebotsplanung und Servicequalitat des 6ffentlichen Verkehrs. Die Projektpartnerinnen
und Projektpartner konnten im Zuge dieses Pilotprojekts demonstrieren, dass sie ihre
Kundschaft in den Mittelpunkt stellen und den verdnderten Bedirfnissen der Kund-
schaft nach flexiblen und gebietsibergreifenden Méglichkeiten des Ticketkaufs, durch
verstarkte Zusammenarbeit in der Ost-Region gerecht werden. Das Pilotprojekt zeigt,
dass durch die Nutzung neuer Technologien, angepasst an die aktuell vorherrschenden
Rahmenbedingungen, neue Maglichkeiten zur Steigerung des OPNV-Anteils entstehen
und dadurch sowohl eine Steigerung der Lebensqualitét von allen als auch ein Beitrag

zum Klimaschutz durch alle geleistet werden kann.
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4.2.4 MaaS-geschneiderte Mobilitat fiir den Steirischen Zentralraum
Im Steirischen Zentralraum haben sich die groBen Mobilitatsplayer zusammengeschlos-
sen, um ein so vielfaltiges Angebot zu schaffen, dass die Menschen auf ihren eigenen
PKW verzichten und auf den individuellen, 6ffentlich zuganglichen Verkehr setzen kénnen.
Da Mobilitat nicht an der Stadtgrenze aufhért, ist eine Zusammenarbeit auf breiter Basis
notwendig, um dieses Ziel zu erreichen. Dieses Mehr an Mobilitatsvielfalt bedingt ein
Mehr an Zusammenarbeit, Koordination und auch ein Mehr an Spielregeln.

Im Februar 2020 wurde deshalb ein Steuerungsgremium mit Beschliissen der
Steiermarkischen Landesregierung, des Gemeinderats der Stadt Graz und der Regional-
versammlung Steirischer Zentralraum ins Leben gerufen, das sich diesem Thema widmet.
Dieses Steuerungsgremium verfolgt die Mission, zum Nutzen der Gesamtorganisation
und der Bevélkerung zu kooperieren. Es baut damit einen Denk- und Handlungsraum fur
gemeinschaftliche Initiativen und Projekte im Bereich der klimaneutralen Mobilitat auf.
Da es alle Beschlusse einstimmig fallt, missen die strategischen Ziele gut aufeinander
abgestimmt sein.

Integrierte Mobilitatsservices aus einer Hand sind die Lésung, um eine Verhaltens-
dnderung zu erzielen. Unter MaaS verstehen die beteiligten Organisationen deshalb vor
allem den Auf- und Ausbau von nutzerorientierten, klimafreundlichen Mobilitdtsangeboten
sowie deren interoperable Vernetzung in einer gemeinsamen IT-Plattform fir Information,
Routing, Buchung und Ticketing auf Basis bestehender, regionaler OV-Plattformen. Die
multi- und intermodale Dienstleistung vereint bestehende und zukiinftige Angebote von
verschiedenen Mobilitatsanbietenden in nur einem Service.

Um die Mobilitatsbedurfnisse bestmdglich in Angeboten abzubilden, definierte
das Gremium Angebotspakete je Zielgruppe und Angebotsbausteine. Gemeinsam mit
dem Angebotsmix je Region sowie einer Mehrwertanalyse je Zielgruppe kann sie damit
einen nachfrageorientierten Zugang umsetzen, so wie es der Grundidee von Maa$
entspricht. Entsprechende Befragungen finden im ersten Quartal 2022 statt. Die ab-
geleiteten, bedirfnisorientierten Services werden in Testregionen erprobt, bevor sie in

die flachendeckende Umsetzung kommen.
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Abbildung 24: MaaS-Test-
regionen in Graz, Graz-
Umgebung und Voitsberg
© RMSZR
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Ein Beispiel, das den Mehrwert der Kooperation zeigt, sind die tim-Mobilitatsknoten.
In Graz ist seit 2016 das Mobilitdtsangebot ,tim“ verfigbar. (Informationen zu tim sind
im Beitrag ,Kombinierte Mobilitdt auf Basis multimodaler Mobilitdtsknoten®, Kapitel
4.2.5 zu finden.) In den letzten Jahren wurden tim-Mobilitdtsknoten auch im Steirischen
Zentralraum aufgebaut. Durch die Kooperation in der MaaS-Entwicklungsregion kénnen
nun die Angebote vernetzt und Synergien gehoben werden.

Die MaaS-Entwicklungsregion Steirischer Zentralraum verknipft alle in der
Region verfugbaren Mobilitdtsangebote dynamisch und stellt ein stabiles Framework
zur adaptiven Entwicklung zur Verfiigung. Es ist ein flexibles, wandelbares System, das
mit den Bedurfnissen der Menschen wéchst und an diese stetig angepasst wird. Jedes
neue Angebot verbessert das Gesamtsystem und bietet Synergien fur die Anbietenden,

frei nach Aristoteles: ,Das Ganze ist mehr als die Summe seiner Teile.*

Ausblick und Empfehlungen

In der MaaS-Entwicklungsregion werden bestehende Angebote gezielt gebiindelt und
vernetzt sowie neue Angebote entwickelt, getestet und umgesetzt. Alle Informationen
sowie das Routing, das Buchen und das Ticketing werden in einer App zusammengefasst,
um den Nutzenden einen méglichst einfachen Zugang zu allen Mobilitatsdienstleistungen
zu gewahren.

Durch stadndige User-Experience-Analysen wird die Nutzerfreundlichkeit er-
hdht. Entwickelt wird mit und an der Kundin bzw. am Kunden. Partizipative Prozesse
wie Befragungen und Fokusgruppen fir die Kundschaft sowie stédndiger Austausch
mit den Biirgermeisterinnen und Biirgermeistern der betroffenen Gemeinden tiber das
Regionalmanagement gewahrleisten die Gestaltung einer zukunftsweisenden und klima-
freundlichen Mobilitat.

Alle Mobilitatsservices werden in das schon bekannte System des OV-Betreibers
eingebettet. Dadurch werden Synergien gehoben und Hemmschwellen abgebaut. Die

technische Systemintegration findet in bestehenden Systemen statt. Durch die IT-Ent-
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wicklung im Rahmen der Mobilitatsplattform Osterreichs (MPO) stehen die Ergebnisse
des Steirischen Zentralraums allen &sterreichischen Stédten zur Verfligung, um einen
breiten Know-how-Transfer zu gewéhrleisten. Auch wenn 8sterreichweit der Aufbau von
Services regional betrachtet und vorangetrieben werden muss, lassen sich einige Teile
direkt Gbernehmen. Dies treibt die MaaS-Entwicklungsregion bewusst voran, indem
sie offen in den Austausch mit Gemeinden und Stadten geht und kooperative Prozesse
unterstitzt.

Besonders herausfordernd dabei sind die noch fehlenden &sterreichweiten
IT-Strukturen wie beispielsweise einheitliche Standardschnittstellen zur Integration
von Sharing- und Ridepooling-Angeboten, um méglichst schnell und 8sterreichweit ein-
heitlich unterschiedliche Angebote interoperabel einbinden zu kénnen. Dies wiirde den
regionalen Aufbau von Angeboten mit der &sterreichweiten Verknlpfung verbinden, und
zwar unabhéngig davon, wer der Plattformbetreiber im Hintergrund ist. Auch die hohen
laufenden Kosten zukiinftiger, vernetzter IT-Systeme stellen neben den einmaligen In-

vestitionskosten eine Herausforderung fiir MaaS-Initiativen in Osterreich dar.

4.2.5 Kombinierte Mobilitdt auf Basis multimodaler Mobilitdtsknoten
Graz hat sich zum Ziel gesetzt, den Umweltverbund und den &ffentlichen Verkehr nach-
haltig zu starken — vor allem vor dem Hintergrund der starken Feinstaubbelastung in
der Stadt. Zusatzlich ist Graz eine der am starksten wachsenden Stadte in Osterreich.
Zukiinftige Verkehrslésungen sind daher besonders an ihren Umweltwirkungen zu messen.

Hier setzt tim (taglich.intelligent.mobil) an. tim wurde im Rahmen des vom BMK
gefdérderten Projekts ,KombiMo Il — Kombinierte Mobilitat in Graz auf Basis multimodaler
Knoten“ als Marke fiir die integrierten Mobilitdtsdienstleistungen an den multimodalen
Mobilitdtsknoten entwickelt und umgesetzt. Die Intention des Angebots ist, dass die
Einwohnerinnen und Einwohner auch ohne eigenen PKW umfassend mobil sein kénnen.

Die Holding Graz hat sich 2015 das Ziel gesetzt, sogenannte multimodale
Mobilitatsknoten (MMK) als Mobilitatshotspots zur Verkniipfung von OV, Radverkehr,
Carsharing mit elektrischen und konventionellen Fahrzeugen, Mietwagen und E-Taxis als
stets verfligbare Mobilitat zu etablieren. Dreh- und Angelpunkt eines jeden multimodalen
Mobilitadtsknotens ist hierbei der 6ffentliche Verkehr. An diesen Mobilitatsknoten erfolgt
die értliche Verkniipfung aller Mobilitdtsangebote, die liber eine sogenannte Multimodal-
karte zugénglich gemacht werden. Die Kundschaft kann die Carsharing-Fahrzeuge tiber
eine eigene App buchen. Digital sollen die Angebote zus&tzlich im Rahmen der Graz Mobil
App verknlpft werden. Zwischen 2015 und 2021 etablierte die Holding Graz bisher zwélf

multimodale Mobilitdtsknoten und 72 Carsharing-Fahrzeuge im Stadtgebiet von Graz.
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Abbildung 25: Multimodaler
Knoten: tim Hasnerplatz Graz
© Holding Graz/LUPI SPUMA

Abbildung 26: Ubersicht iiber
die multimodalen Mobili-
tatsknoten im Steirischen
Zentralraum (links, © RMSZR)
sowie in Linz (rechts,

© LINZ AG)
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Nachdem die Holding Graz als Betreiberin der multimodalen Mobilitadtsknoten und
des Carsharings das Mobilitdtsangebot in Graz aufgebaut hatte, folgte 2018 der erste
Expansionsschritt tiber die Stadtgrenzen hinaus in die funktionale Stadtregion und in
Folge tiefer in den Steirischen Zentralraum hinein, wo mittlerweile mit Unterstiitzung
des Regionalmanagements Steirischer Zentralraum elf multimodale Mobilitatsknoten
etabliert wurden, die die jeweiligen Gemeinden betreiben.

Zur Basisausstattung jedes multimodalen Knotens zahlt neben dem OV, dem Car-
sharing- bzw. Mietwagenangebot und den Fahrradabstellanlagen auch das ffentliche
Laden. Zusé&tzliche Komponenten wie beispielweise die Einbindung von E-Taxi-Dienst-

leistungen oder Mikro-OV-Systemen kénnen von Standort zu Standort variieren.
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Zwischen 2019 und 2021 etablierten die Linz Linien mit der Unterstitzung der Holding

Graz zehn multimodale Mobilitdtsknoten unter der Dachmarke tim (Projekt KombiMo I11).

Das Angebot ist Uber die gemeinsame Website tim-oesterreich.at abgebildet.

Das Besondere hierbei ist, dass die Carsharing-Kundschaft aus Linz das Ange-
bot in Graz und die aus Graz das Angebot in Linz ohne zusatzliche Mitgliedsgebiihr
nutzerfreundlich in Anspruch nehmen kann. Buchen Grazer Kundinnen und Kunden Fahr-

zeuge in Linz, wird ihnen lediglich entsprechend den geltenden Tarifbestimmungen der
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Stundentarif fir die Nutzungsdauer in Linz verrechnet und umgekehrt. Dies funktioniert
gleichermalBen fiir den Steirischen Zentralraum. Die Nutzung der Fahrzeuge ist an allen
Standorten 8sterreichweit per Karte oder App mdglich. Handling und Service erfolgen
wie gewohnt in der Heimatstadt, das regionsiibergreifende Branding unterstitzt die

leichtere Orientierung. Dadurch entfallen wichtige Nutzungshemmnisse.

Ausblick und Empfehlungen

Die tim-Angebote sind als interoperables Mobilitatsservice in Graz, Linz und im Stei-
rischen Zentralraum verfiigbar. Die Bewohnerinnen und Bewohner der beiden Landes-
hauptstédte und der integrierten Gemeinden kénnen das Angebot unabhéngig von
ihrem Wohnort sowohl in Graz als auch in Linz sowie im Steirischen Zentralraum nutzen.
Das System der multimodalen Mobilitdtsknoten kdnnen alle &sterreichischen Stadte
und Gemeinden umsetzen, um das Ziel der klimafreundlichen Mobilitat zu erreichen.
Nutzen sie die Dachmarke tim, steht allen Stidten und Gemeinden in Osterreich ein
erprobtes, interoperables Carsharing-System (auch elektrisch) zur Verfigung, das in
ein schon funktionierendes Netzwerk eingebunden ist. Somit entsteht unmittelbar ein
Mehrwert fir alle Nutzenden. Um den Zugang zu den Mobilitdtsangeboten weiter zu
vereinfachen, ist die Integration des Angebots in den Apps Graz Mobil und Linz Mobil

Uber ein entsprechendes vereinheitlichtes Anmeldesystem geplant.

4.2.6 FuBwege-Routing in Bahnh&fen und Haltestellen

Die Arbeitsgemeinschaft der 8sterreichischen Verkehrsverbund-Organisationsgesell-
schaften (ARGE OVV) betreibt 6sterreichweite Datensysteme fiir den offentlichen
Verkehr zur Sammlung, Integration und Verteilung von Sollfahrplénen, Echtzeitdaten
und Stérungsinformationen. Die verarbeiteten Daten umfassen den gesamten OV in
Osterreich und werden von Partnerinnen und Partnern wie den 6sterreichischen Ver-
kehrsverbiinden, der OBB-Personenverkehr AG oder stidtischen Verkehrsunternehmen
zugeliefert. Nach Bereitstellung der Sollfahrplandaten durch Liefernde erfolgt eine
stufenweise Verarbeitung der Inhalte. Am Ende des Prozesses findet eine Verteilung der
Rohdaten an abnehmende Routenplaner der Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) und der
OBB-Personenverkehr AG statt.

Zur Verbesserung der Darstellung von barrierefreier Mobilitat in den Routen-
planern der VAO wurde bereits in den vergangenen Jahren kontinuierlich seitens der
Verkehrsverbiinde damit begonnen, die fortschreitende Erfassung von Wegen und
Aufstiegshilfen (Treppen, Rolltreppen, Aufziige, Rampen etc.) in und um Bahnhéfe und
Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs in den Daten zu pflegen und an die ARGE OVV zu
liefern. Bei jenen Bahnhéfen und Haltestellen, bei denen die Pflege der Inhalte bereits
abgeschlossen ist, kann der Routing-Algorithmus inzwischen korrekt reagieren. In der
VAQ ist es daher méglich, auf Grundlage der persénlich getroffenen Mobilitatseinstel-
lungen passende Auskunftsergebnisse zu erhalten.

Dennoch konnten bislang die Umstiegswege zwischen zwei Verkehrsmitteln nur

als Luftlinien oder Luftlinienketten zwischen einzelnen Haltestellenbereichen in den
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Rohdaten hinterlegt und in den Routenplanern der VAO dargestellt werden. Der Ver-
arbeitungsprozess der Sollfahrpldne musste daher angepasst und weitere Partnerinnen
und Partner eingebunden werden.

Da die ARGE OVYV, die VAO und die Verkehrsverbiinde seit jeher die Graphen-
integrationsplattform (GIP) als multimodalen, digitalen Verkehrsgraphen fir diverse
Prozesse und Anwendungen nutzen, konnte im Rahmen der vom OVDAT eingesetzten
und vom BMK geleiteten Arbeitsgruppe Schienenanbindung ein Prozess zur Lésung der
inhaltlichen Herausforderung gefunden werden. Dabei werden im Rahmen der stufen-
weisen Verarbeitung der Sollfahrpléne im Individualverkehrs-Router der VAO zwischen
allen Haltestellenbereichen (Zugénge, B+R, P+R, Abfahrtssteige) FuBwegrealgraphen
fur alle Wegetypen (niveaugleich, Treppen, Rolltreppen, Aufziige) auf Basis der GIP
erzeugt und zurlickgeliefert. Diese Daten durchlaufen einen automatisierten Quali-
tatssicherungsprozess, in dem geprift wird, ob FuBwegrealgraphen erzeugt werden
konnten, ob die errechneten FuBwegezeiten in einem korrekten Verhéltnis zu den zu-
gelieferten Ubergangszeiten stehen und ob die errechneten Wegetypen mit den seitens
der Verkehrsverbiinde erfassten Wegetypen Ubereinstimmen. Nur jene FuBwege, die
den Qualitatskriterien entsprechen, werden in die weitere Verarbeitung integriert und
schlussendlich in den Routenplanern der VAO dargestellt.

Der Prozess ist seit November 2021 produktiv und bietet den Nutzenden der
VAO Routenplaner eine verbesserte Routingauskunft bei Umstiegen und in komplexen
Haltestellensituationen. Da die den Berechnungen zugrundeliegenden Wegeinforma-
tionen in der GIP derzeit noch nicht vollstandig gepflegt sind, arbeiten die zusténdigen
Infrastrukturbetreibenden an der sukzessiven Erfassung und Erweiterung, damit das
FuBwege-Routing kiinftig dsterreichweit an allen Haltestellen angeboten werden kann.
Zudem soll der Gesamtprozess weiter vereinfacht werden, um die Wegetypen der GIP
bereits in den Datenpflegesystemen der Verkehrsverbiinde nutz- und vergleichbar zu
machen, damit Abweichungen schon bei der Datenpflege ausgeschlossen werden kénnen.

Mit diesem Prozess konnte ein wichtiger Schritt zur barrierefreien Mobilitat im
Routenplaner gesetzt werden. Durch die Verarbeitung weiterer Daten wie Echtzeit-
Information zu Fahrzeugtypen, Fahrzeugauslastung oder Einstiegshéhen an Haltestellen
kdnnen zukiinftig auch weitere anlassbezogene und individuelle Informationen tber einen

digitalen Reiseassistenten vermittelt werden.
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Abbildung 27: Verbessertes
FuBwege-Routing am Beispiel
Bregenz Bahnhof © VAO Be-
trieb
4.2.7 Evaluierungstool fiir Bedarfsverkehre und bedarfsverkehr.at
mobyome versteht sich als Sozialunternehmen und entwickelt Visionen, Ideen und Werk-
zeuge fir ein neues Verstandnis von alternativen Mobilitatslésungen in Kleinstadten und
l&ndlichen Gemeinden. In mittlerweile tiber 700 6sterreichischen Gemeinden existieren
Bedarfsverkehre (,Mikro-OV“-Angebote). Sie ergénzen das &ffentliche Angebot und
haben derzeit besonders hohen Wert fir Zielgruppen, die in der Erfillung ihrer Mobili-
tatsbedirfnisse darauf angewiesen sind. mobyome bemiiht sich seit 2014 darum, besser
zu verstehen, welche Rolle Bedarfsverkehre auch fir die Wende hin zu einer ékologisch
nachhaltigen Mobilitat spielen kénnen.
+ Abbildung 28: Bedarfs-
P > verkehre in Osterreich

© bedarfsverkehr.at

Zu diesem Zweck wurde ein Evaluierungstool geschaffen, das mit sehr geringem Aufwand
fur das Fahrpersonal die préazise Erfassung der durchgefiihrten Fahrten erlaubt. Das
erméglicht einen detaillierten Einblick, wie die Angebote genutzt werden und welche Wir-
kung sie erzielen. Vor allem aber hilft es dabei, zu verstehen, wie sie verbessert werden
kénnen. Die Wirksamkeit von MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit oder Verénderungen
des Angebots kénnen in Echtzeit verfolgt werden. Aussagekraftige Kennzahlen, die nach
einheitlichen Standards auf der Grundlage genauer Daten ermittelt werden, erméglichen

den direkten Vergleich der Effizienz eines Systems mit anderen Bedarfsverkehren. Das
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Tool kommt im Auftrag des BMK auch bei der Evaluierung der geférderten Projekte im

Programm ,Mikro-OV-Systeme fiir den Nahverkehr im landlichen Raum* zum Einsatz.

Mit der Plattform bedarfsverkehr.at hat mobyome die erste umfassende Uber-
sicht der in Osterreich bestehenden Angebote geschaffen. Seit 2021 wird ein jahrlicher
Statusreport zum Bedarfsverkehr in Osterreich publiziert. Im Auftrag des Klima- und
Energiefonds wird die Plattform im Laufe des Jahres 2022 zu einem digitalen Handbuch
fur Gemeinden ausgebaut. Alle Informationen, die fiir die Umsetzung eines Bedarfsver-
kehr-Angebots ndtig sind, sollen dort zur Verfiigung gestellt werden.

In einem integrierten Gesamtangebot alternativer Mobilitat spielt Bedarfsverkehr
eine wichtige Rolle als Liickenschluss fir die erste bzw. letzte Meile. Bedarfsverkehr darf
dabei nicht unabhéngig vom &ffentlichen Linienverkehr und anderen komplement&ren
Angeboten gedacht werden. Er muss alltagstauglich sein. Das hei3t, er muss mit geringer
Vorlaufzeit dann zur Verfigung stehen, wenn er gebraucht wird. Er muss leistbar und
einfach zu nutzen sein. Wie ein auf den tatséchlichen Bedarf des verdnderungsbereiten
Teils der Bevdlkerung abgestimmtes liickenloses Angebot aussehen muss, erforscht
mobyome mit der Mobilitatswerkstatt. In deren Zentrum steht die Erhebung mit einer
eigens entwickelten App. Dabei wird nicht nur das derzeitige Mobilitatsverhalten erfasst,
sondern auch die Bereitschaft zur Nutzung von Alternativen, die schon heute existieren

oder in Zukunft zur Verfiigung stehen kénnten.

Ausblick und Empfehlungen
Die heute existierenden Bedarfsverkehre erfiillen alle eine auBerordentlich wichtige
soziale Funktion. Es haben sich Angebotsformen entwickelt, die optimal auf diese Rolle
abgestimmt sind. So wird bei einigen Projekten mit ehrenamtlichem Fahrpersonal gearbei-
tet, was einen nachhaltigen Betrieb auch in finanzschwachen Gemeinden erméglicht und
zugleich das Sozialkapital erhéht. In Gemeinden mit den richtigen Voraussetzungen hat
Bedarfsverkehr jedoch das Potenzial, zu einem wichtigen Baustein der Mobilitdtswende
zu werden. Wenn die Besiedelungsdichte hoch genug ist bzw. die Siedlungsstruktur eine
gute Biindelung erlaubt und ergdnzende Angebote verfiigbar sind, kann Bedarfsverkehr
eine entscheidende Liicke schlieBen. Als Teil eines attraktiven und optimal verkniipften
Gesamtangebots verringert er dann effektiv die Abhangigkeit vom Privatfahrzeug bzw.
schafft eine alltagstaugliche Alternative und damit Wahlfreiheit.

Die Verantwortung fir die Umsetzung von Bedarfsverkehren liegt derzeit
noch stark bei den Gemeinden und Regionen selbst. Mit dem Handbuch, zu dem sich

bedarfsverkehr.at in diesem Jahr entwickeln wird, wird den Gemeinden das nétige

Know-how zur Verfiigung gestellt. Das ist aber nur eine Voraussetzung fir eine noch
stérkere Verbreitung von Bedarfsverkehren. Darliber hinaus benétigen sie in den meisten
Fallen finanzielle Unterstutzung und klare rechtliche Rahmenbedingungen. Damit Be-
darfsverkehr als Baustein der Mobilitdtswende wirksam werden kann, ist die nahtlose
Integration mit anderen lokalen und (tUber-)regionalen Angeboten des Umweltverbunds
von entscheidender Bedeutung. Die Digitalisierung und Konzepte wie Maa$ kénnen hier

einen wesentlichen Beitrag leisten. Der Betrieb von Bedarfsverkehren mit mehr als einem

Verkehrstelematikbericht 2022 gemaB IVS-Gesetz


https://www.bedarfsverkehr.at/content/Hauptseite
https://www.bedarfsverkehr.at/content/Hauptseite

Fahrzeug erfordert technische Unterstitzung bei der Disposition. Es waére sinnvoll, die
dafir erforderliche Infrastruktur zentral zur Verfligung zu stellen.

Die Etablierung eines alltagstauglichen Angebots ist wiederum eine zwar not-
wendige, aber keine hinreichende Bedingung fiir eine Anderung des Mobilitatsverhaltens
in einem Ausmal, wie sie fir die Erreichung der Klimaziele nétig ist. Begleitend braucht
es MaBnahmen der Bewusstseinsbildung und die neuen Angebote missen offensiv

kommuniziert werden. Auf der Plattform mobil-am-land.at leistet mobyome dazu einen

kleinen Beitrag. Neben Bedarfsverkehren werden dort auch Carsharing-Angebote samt
Fahrzeugstandorten und Mitfahrbérsen gesammelt und présentiert. Mittelfristig soll
es fur Nutzende mdglich sein, sich sémtliche Mobilitdtsangebote in einer Gemeinde
Ubersichtlich anzeigen zu lassen. Alle Daten stehen als Open Data zur Verfiigung und

kénnen auch von anderen Informationsanbietenden genutzt werden.

4.2.8 OBB 360 - Nachhaltige Mobilitit fiir Stidte und Gemeinden

Das Programm OBB 340 zielt darauf ab, die Mobilitatsversorgung, mit Services zusatzlich
zum klassischen OPNV (Zug und Bus), fur Stadte und Gemeinden zu konzipieren und
nachhaltige Mobilitatsservices zur Verfiigung zu stellen. Im Zuge dessen hat die OBB-
Personenverkehr AG bereits fir vier Gemeinden integrierte Mobilitadtskonzepte konzipiert
und in Betrieb genommen. Ebenfalls wird mit Unternehmen zusammengearbeitet, um
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern ein Portfolio an nachhaltigen Mobilitatsdienstleis-
tungen anzubieten, die sowohl privat als auch dienstlich genutzt werden kénnen. Mit
dem Produkt wegfinder der 100%-Personenverkehr-Tochter iMobility GmbH werden die

Mobilitatsservices buchbar und nutzbar gemacht.

Ziel und Status

Die OBB-Personenverkehr AG hat sich als strategisches Ziel gesetzt, intermodaler
Mobilitdtsmanagerin zu sein und mit dem wegfinder eine zentrale MaaS-Plattform
zur Verfiigung zu stellen. Das bedeutet, dass beispielsweise OBB 360 B2G integrierte
Mobilitatsservices fiir Gemeinden und Stadte konzipiert, betreibt und auch Gber einen
zentralen Zugangspunkt, namlich wegfinder, buchbar macht. Das Gleiche wird als OBB
360 B2B fiir Unternehmen angeboten, denn fiir diese wird es immer wichtiger, Mobilitat
fur Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter nachhaltig, flexibel und effizient auszugestalten.
OBB 360 B2B zielt darauf ab, die Mobilitatsversorgung fir Unternehmen sowie deren
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zu optimieren, diese mit nachhaltigen Mobilitatsbau-
steinen zu versehen und mit dem &ffentlichen Verkehr zu verkniipfen. OBB 360 B2G
analysiert den Status quo in Gemeinden und Stadten und entwickelt auf die jeweiligen
Bedirfnisse zugeschnittene Mobilitatsservices wie Carsharing, bedarfsorientierten
Verkehr, Bike-Sharing oder Bike-Verleih sowie E-Scooter-Sharing. Je nach Mobilitats-
service werden diese Services im Konzernverbund oder mit Mobilitadtspartnerinnen und
Mobilitatspartnern angeboten und umgesetzt. Die OBB-360-B2B-Lésung berechtigt
Arbeitskrafte von teilnehmenden Unternehmen, Mobilitatsservices fiir dienstliche

Wege direkt tUber die App wegdfinder auf Firmenkosten zu buchen sowie einen von
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der Firma bereitgestellten, privat anwendbaren Mobilitdtsbudget-Voucher (welcher
digital in der App hinterlegt wird) in der App zu nutzen. Dadurch entsteht einerseits
fir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter ein attraktives, durch die Firma mitfinanziertes
Mobilitdtsangebot, andererseits werden auf Unternehmensseite mit der Buchung via
App dienstliche Buchungs- und Abrechnungsprozesse verschlankt und digitalisiert. Da
das wegfinder-Portfolio stark am &ffentlichen Verkehr und an Shared Mobility (z.B. zur
Abdeckung der ersten und letzten Meile) ausgerichtet ist, entsteht eine Mobilitatsver-
lagerung auf nachhaltige Verkehrstrager (z.B. nutzen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
aufgrund der bequemen Buchungsméglichkeit von breit verfligbaren Verkehrsmitteln den
wegfinder anstelle eines individuell genutzten Autos). Durch die Méglichkeit, zusatzlich
zur Dienstreise-Buchung ein privates Mobilitdtsbudget zu vergeben, ist langfristig auch
eine Reduktion von Dienstfahrzeugen mit Privatnutzung méglich.

Zentral ist dabei die digitale Integration der physisch verfiigbaren Mobilitats-
services in die MaaS-Plattform wegfinder. Das betrifft die Administration, Reservierung,
Buchung und Bezahlung der einzelnen Mobilitdtsservices tber einen Touchpoint. Mit
September 2020 ging der erste Gemeinde-Case in Korneuburg mit Bike-Sharing,
E-Scooter-Sharing und Carsharing live. Seitdem konnten OBB-360-Konzepte in Waid-
hofen/Ybbs, Leoben und Bad Ischl konzipiert und in Betrieb genommen werden. Die
Nutzerzahlen mit Gber 45.500 Buchungen der Mobilitatsservices im Jahr 2021 zeigen,
dass die Angebote gerne angenommen und dabei Fahrten mit dem privaten PKW

substituiert werden.

Ausblick und Empfehlungen

Gemeinden und Stédte erkennen immer deutlicher, dass die Bestellung von integrierten
Mobilitatsservices ebenso wie die Bestellung von klassischem &ffentlichen Verkehr zur
Daseinsvorsorge gehdrt. Seitens der Politik wére es wiinschenswert, die Gemeinden
mit speziellen Férdertépfen firr integrierte Mobilitatsservices zu unterstitzen, um die
Finanzierung zu erleichtern.

Es ist wahrzunehmen, dass das Interesse der Stadte und Gemeinden stetig zu-
nimmt und die ersten Ausschreibungen von intergierten Mobilitdtskonzepten stattfinden.
Daher rechnen wir auch mit einer steigenden Anzahl von umgesetzten Cases in den
nachsten Jahren. Je flachendeckender integrierte Mobilitatsservices in den verschiede-
nen Gemeinden verfiigbar sind, desto leichter ist es fir die Kundschaft méglich, ganze
Reiseketten zu schlieBen und somit nahtlos nachhaltig mobil zu sein. Um den Ubergang
aus einer Pilotphase in den Reguldrbetrieb umzusetzen, wére ein Hochlauf der Nutzer-
zahlen durch Intensivierung des Vertriebs und des Marketings notwendig, begleitet
durch stetige Produktverbesserung entlang des Kundenfeedbacks. Des Weiteren ware

ein Wegfall des Sachbezugs fiir ein (griines) Mobilitdtsbudget aus Projektsicht hilfreich.
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4.2.9 Postbus Shuttle

Erganzend zum Linienverkehr forciert die Osterreichische Postbus AG auch die Ent-
wicklung alternativer Mobilitatslésungen. Gerade im landlichen Raum ist das Angebot
an &ffentlichem Verkehr oft nicht flichendeckend ausgebaut. Der Postbus Shuttle bietet
On-Demand-Mobilitat, dort wo sie benétigt wird, ergénzt dadurch bestehende OV-Ange-
bote und ermdglicht somit in Kombination mit Bus und Bahn flaichendeckende Mobilitat.

Der Postbus Shuttle wird dabei als Gesamtprodukt konzipiert, welches Planung,
Umsetzung und Betrieb beinhaltet. Im Zuge der Planung werden betriebsrelevante
Faktoren erhoben sowie ein regionsindividuelles Anforderungsprofil erstellt. Nach
erfolgter Planung tibernimmt Postbus die Projektumsetzung und tritt in weiterer Folge
als Betreiber auf. Postbus bietet Auftraggebenden individuelle Betreuung an, sorgt fir
laufende Systemoptimierung und ist auch fir die Projekt-vermarktung verantwortlich.
Dabei wird auf das umfassende Know-how zuriickgegriffen.

Das Postbus Shuttle ist bereits in mehr als 30 &sterreichischen Gemeinden verfiig-
bar und erméglicht der Bevdlkerung vor Ort sowie Gasten die Méglichkeit, niederschwel-
lige Mobilitat in Anspruch nehmen zu kénnen. Fahrten missen vorab gebucht werden und
das muss bestmdglich niederschwellig funktionieren. Neben der App-Buchung wird daher
Uber das Shuttle-Interface ein besonders einfacher Buchungszugang geboten. Stake-
holderinnen und Stakeholder in der Region werden in den Buchungsprozess eingebunden
— dadurch erfolgt eine Tiefenintegration des Systems in die 6rtlichen Gegebenheiten.

Die Implementierung eines Postbus-Shuttle-Systems trégt nicht nur dazu bei,
dass einfach, individuell und komfortabel ohne PKW von A nach B gefahren werden kann.
Durch die potenzielle Reduktion an PKW kénnen Parkplatzflachen eingespart und Orts-
kerne — aufgrund der Reduktion des Individualverkehrs — attraktiver gestaltet werden.
Uberdies tragt Postbus Shuttle zu einer Reduktion des CO,-AusstoBes bei. Postbus
Shuttle betreibt seit 2021 mittlerweile sieben Projekte. Mit 1. Dezember wurde im Bezirk
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Médling eines der bis dato gréBten Systeme dieser Art in Europa erfolgreich in Betrieb

genommen und die Anzahl an Projekten sowie Fahrgésten steigt stetig.

Ausblick und Empfehlungen

Postbus Shuttle ist Teil des &ffentlichen Verkehrs. Je nach Anforderung einer Zielregion
kénnen &ffentliche Verkehrsangebote im Zuge der Buchung mitberticksichtigt werden.
Neben der Buchung tber die Postbus-Shuttle-App und dem Shuttle-Interface ist Postbus
Shuttle in die wegfinder-Landschaft integriert. Das Postbus Shuttle wird dabei in die
Gesamtreisekette eingegliedert, die Kundschaft genieBBt den Vorteil, bei multimodalen
Wegeketten nur einen Fahrschein I6sen zu missen. Als Teil des 6ffentlichen Verkehrs
sorgt Postbus Shuttle dafir, flachendeckende Mobilitét abseits 6ffentlicher Haupt-
verkehrsachsen zu gewéhrleisten. Die Anzahl an Projekten und bedienten Gemeinden

wachst bestandig.

4.210 Data4PT

Data4PT (2020-2023) ist ein internationales Projekt zur Unterstiitzung der Umsetzung der
Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 und wird im Rahmen von CEF und der DG MOVE
gefdrdert. Das Konsortium aus elf Partnerinnen und Partnern aus zehn Mitgliedsléndern,
wie dem BMK und der AustriaTech, erarbeiten gemeinsam Konzepte, Strategien und
Werkzeuge, um die operationelle Nutzung der vorgegebenen Standards, wie Trans-
model-NeTEx- und SIRI-Standards, fir die OPNV-Betreibenden und OPNV-Behérden
zu erleichtern und die Realisierung der Datenbereitstellung nach den Vorgaben der
Verordnung voranzutreiben.

Zum einen sollen praktische Anforderungen multimodaler Reisedienstleister
verstarkt in die technische Weiterentwicklung der Standards miteinbezogen und Infor-
mationen zu technischen Spezifikationen 6ffentlich bereitgestellt werden. Hier zielt die
Arbeit der Expertinnen und Experten auf die Weiterentwicklung des NeTEx- und SIRI-
Standards ab, um Anforderungen an den Datenaustausch neuer bzw. alternativer Modi
bedienen zu kénnen, ebenso wie die Erweiterung des européischen NeTEx-Mindestprofils.
Datenvalidierungstools und Testplattformen werden entwickelt, die von den Mitglied-
staaten in Form von spezifischen Pilotanwendungen implementiert und genutzt werden.

Themenspezifische Trainings- und Schulungsaktivitdten durch die Expertinnen
und Experten sowie die Dokumentation von ,Best Practices” férdern den Wissensaus-
tausch und sollen neue Expertinnen und Experten in der Anwendung der relevanten
Datenaustauschformate in den Mitgliedsléndern hervorbringen. Zum anderen werden
umfangreiche Beratungsangebote zu den dedizierten Themen, Richtlinien fur die An-
wendung von Profilen, Testdatens&tze und der Austausch von technischen Anfragen
mit den Expertinnen und Experten zur Verfligung gestellt und kontinuierlich erweitert.

Die Schwerpunkte der ésterreichischen Beteiligung im Jahr 2021 waren einerseits
die Definition der KPI-Baseline und Zielvorgaben fiir die Bereitstellung von Daten sowie
das Einbinden von Datenbereitstellenden. Andererseits die Vernetzung der Akteurinnen
und Akteure des nationalen CEF-PSA-Projekts ,PRIO Austria“ und der Austausch mit den
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DATA4PT- Expertinnen und -Experten, die die externe Validierung der NeTEx-Implemen-
tierung unterstitzt haben, um sicherzustellen, dass die bereitgestellten ésterreichischen
NeTEx-Daten den européischen Anforderungen und dem EPIP-Standard entsprechen.
Ein weiterer Schwerpunkt war das Aufbereiten von Informationen und Unterstiitzen von
Ssterreichischen Stakeholderinnen und Stakeholdern bei technischen Anfragen.

Die nachsten Schritte liegen im Testen und Anwenden des entwickelten Vali-
dierungstools (aus der Sicht der benannten IVS-Stelle) sowie im Definieren spezifischer
Testziele einer Pilotanwendung in Osterreich. Das Validierungstool wird funktionale
Compliance-Tests in Bezug auf Minimumprofile durchfihren.

Dariiber hinaus sind Trainings- und Schulungseinheiten in Form von nationalen
Workshops geplant, sobald der Schwerpunktbedarf erhoben und die Schulungsmaterialien
fertiggestellt sind. Angestrebt ist eine breite Einbindung nationaler Stakeholderinnen und
Stakeholder, sowohl OPNV-Betreibende wie auch bundesweite Behérdenvertreterinnen
und -vertreter, um den Wissensaustausch zu den verschiedenen Standards zu etablieren.
Die geplante Pilotanwendung sollen Verkehrsbetreibende und Verkehrsbehérden nutzen
kénnen, um bereitgestellte Daten hinsichtlich ihrer Konformitdt mit standardisierten

Datenformaten wie NeTEx, SIRl und Datenprofilen abgleichen zu kénnen.

4.2.11 PRIO Austria zur Unterstiitzung integrierter Mobilitatsdienste
Das Projekt ,PRIO Austria“ (2018-2021) war eine Programme Support Action (PSA), die
im Rahmen von ,Connecting Europe Facility* (CEF) und der DG MOVE geférdert wurde
und zum Ziel hatte, die nationale Umsetzung der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926
zur Bereitstellung EU-weiter multimodaler Reiseinformationsdienste voranzutreiben. Die
ARGE OVV und die AustriaTech unterstitzten dabei das BMK als Umsetzungsstellen.
Das Projekt ,,PRIO Austria“ fokussierte sich auf die zeitgerechte Umsetzung der
Vorgaben zur Bereitstellung von statischen Daten des OPNV. Zu den Arbeitsschwerpunk-
ten zdhlten die aktive Information und Unterstiitzung der betroffenen &sterreichischen
Akteurinnen und Akteure, die Erweiterung des bestehenden NAPs auf alle Verkehrsmodi
und zusétzliche Datenkategorien fiir den &ffentlichen Verkehr und Bedarfsverkehr ent-
sprechend den Anforderungen der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 sowie die
Unterstiitzung bei der Umsetzung der relevanten EU-Standards und Austauschformate.
Ein spezieller Schwerpunkt war die Einfiihrung des Austauschformats NeTEx
(Network and Timetable Data Exchange CEN/TS 1664), das nicht operativ in Osterreich
im Einsatz war. Fiir die vorgegebene Bereitstellung statischer Daten des OPNV, wie z.B.
Fahrplandaten, wurde die Implementierung einer NeTex-Schnittstelle konzipiert sowie
technische Spezifikationen definiert und umgesetzt. Als Ergebnis stehen die exportierten
NeTEx-Daten der Verkehrsverbiinde sterreichweit zur Verfigung und kénnen sowohl
tiber die ARGE-OVV-Datenbereitstellungsplattform als auch iiber den NAP bezogen
werden. Tabelle 3 gibt einen Uberblick tiber die Art und Anzahl der registrierten Nut-
zenden auf der Plattform der ARGE OVV. In mehrteiligen Evaluierungsschritten wurde

die Konformitat der bereitgestellten NeTEx-Daten mit den EU-Vorgaben nachgewiesen.
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Tabelle 3: Registrierte Nutzende der ARGE-OVV-Datenbereitstellungsplattform seit
30.11.2021, Stichtag 06.04.2022 (Quelle: ARGE OVV)

Art der registrierten Nutzenden Anzahl Prozentsatz
Private Nutzende 13 22 %
Gemeinniitzige Organisationen und Vereine 2 3%
Wissenschaftliche Organisationen/Unternehmen 9 15 %

(Universitaten, FH, F&E etc.)

Offentliche und &ffentlich kontrollierte 10 17 %
Organisationen/Unternehmen

Kommerzielle Unternehmen (exkl. Big Player) 24 40 %
Big Player (Google, Apple, Microsoft etc.) 2 3%
Gesamt 60 100 %

Zudem wurde ein nationales NeTEx-Profil auf Basis der EU-Vorgaben des européischen
Mindestprofils ,European Passenger Information Profile* (EPIP) erarbeitet und bereit-
gestellt. Dem vorausgegangen sind ein intensiver Erfahrungsaustausch mit anderen
Mitgliedstaaten und Abstimmungsgespréche in der Umsetzung der NeTEx-Konzepte in
der D-A-CH-Region. Ein weiteres Ergebnis der Arbeiten im finalen Projektjahr war die
standardkonforme Aufbereitung von statischen Daten, um die Verkntpfung von Diens-
ten mittels spezifischer Programmierschnittstellen (Open API for distributed journey
planning, CEN/TS 17118) aus Sicht der Datenbereitstellenden sicherzustellen. Hierfiir
wurden technische Spezifikationen der Ubergabepunkte (Exchange Points) definiert und
aufbereitet. Diese Ergebnisse sind ebenso tiber den NAP verknipft.

Das erste dsterreichische NeTEx-Profil ist in der Umsetzung so konzipiert, dass
es sukzessive um Datenkategorien und Profilteile erweitert und von weiteren dsterreichi-
schen Akteurinnen und Akteuren genutzt werden kann und soll. Die Dokumentation des
nationalen Profils steht allen potenziellen Datenbereitstellenden wie Datenabnehmenden
gleichermaBen zur Verfiigung. Die erste operative Version des nationalen Profils wurde im
Rahmen des Projekts PRIO Austria durch das Projektkonsortium erstellt, die Zusténdigkeit
fur die Erweiterung des veréffentlichten NeTEx-Profils liegt beim BMK.

Die Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 wird 2022 von der Europ&ischen
Kommission Uberarbeitet und méglicherweise um neue Themenschwerpunkte bzw.
verpflichtende Datenkategorien ergénzt. Um die &sterreichischen Akteurinnen und
Akteure in der Implementierung von neuen Standards und in ihrer Bereitstellungspflicht
entsprechend der ergénzten Verordnung zu unterstiitzen, sollten der Begleitprozess,
die Informationsbereitstellung und die Umsetzungsunterstiitzung auch nach Ende des

Projekts weitergefiihrt werden.
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4.212 Linking of Services

Die Verlinkung von Mobilitdtsdiensten basierend auf dem OJP-Ansatz wurde in den
letzten Jahren in drei Projekten pilothaft dargestellt: LinkingDanube, LinkingAlps und
OJP4Danube.

LinkingDanube

Der Ansatz der Vernetzung unterschiedlicher Mobilitadtsdienste wurde im Projekt ,Lin-
kingDanube* (2017-2019), welches aus Mitteln des INTERREG Danube Transnational
Programmes finanziert wird, pilotweise umgesetzt. Dabei wurden sechs existierende
Reiseinformationsdienste unterschiedlicher Betreibender im Donauraum auf Basis des
OJP-Ansatzes miteinander verknipft. In ,LinkingDanube" wurde ein zentraler Knoten,
der sogenannte ,Danube Region Journey Planner”, entwickelt der die Integrator-Rolle im
Rahmen der Piloten iibernimmt und die technische Machbarkeit von ,Linking of Services*
demonstriert. Mit Abschluss des Projekts wurde die Machbarkeit eines interoperablen
Informationsaustauschs auf Basis von OJP bewiesen. Aufbauend auf den Erkenntnissen

und Ergebnissen schlieBen nachfolgende Projekte an.

LinkingAlps

Auf Basis der Erkenntnisse von ,LinkingDanube" startete im November 2019 , LinkingAlps*
(2019-2022), welches im INTERREG Alpine Space Programme geférdert wird. Ziel ist hier
nicht nur eine Umsetzung von Linking of Services im Alpenraum unter Einbeziehung der
lokalen Player, sondern auch die Vorbereitung der Operationalisierung des Dienstes
basierend auf ,Linking of Services" und das Erreichen einer ,Technological Readiness®,
wodurch ein Bestand iber das Projektende hinweg gewéhrleistet wird. Es ist angedacht,
das ,LinkingAlps“-Service in einer Beta-Phase (Test-Phase) nach Projektende weiterzu-
betreiben. In dieser Beta-Phase wird sowohl die Resilienz der technischen wie auch der
organisatorischen Architektur geprift und an einer Kollaborationsstruktur gearbeitet,
die eine nachhaltige Operationalisierung des vollverteilten, dezentralen ,LinkingAlps*-
Services darstellen soll. Dartber hinaus sieht das Projekt die Formulierung einer Rah-
menstrategie fir die harmonisierte (technische, aber auch organisatorische) Umsetzung
von ,Linking of Services" in Europa vor und leistet wichtige Arbeiten in Richtung eines
OJP (EU)-Profils.

Mit Ende 2020 wurden im Projekt die technische Architektur sowie die ersten
technischen Spezifikationen und das ,LinkingAlps-OJP-Profil“ basierend auf dem
CEN/TC 17118:2017-Standard finalisiert. Diese Grundlagen waren essenziell fir die wei-
terlaufenden Aktivitdten im Jahr 2021. Die technischen Spezifikationen und auch das
OJP-Profil wurden 2021 finalisiert und fiir die Implementierung des , LinkingAlps“-Services
in die aktiven und passiven Systeme in Osterreich, der Schweiz, Italien und Slowenien
genutzt. Im Sommer 2021 wurde die erste Demo-Version des ,LinkingAlps“-Services
verfligbar und hat gezeigt, dass ein vollverteilter ,Linking of Services“-Ansatz fur grenz-
Ubergreifende Routenplanung machbar ist. Parallel zu den technischen Fortschritten

wurde an der organisatorischen Architektur gearbeitet. Einerseits wurden organisatori-
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sche Prozesse entwickelt, die die technische Architektur komplementieren und operativ
machen. Andererseits wurde an Kollaborations- und Governance-Strukturen gearbeitet,

die fiir einen dauerhaften Betrieb des Dienstes unerlasslich sind.

OJP4Danube

Das Projekt OJP4Danube (2020-2022; geférdert im Rahmen des INTERREG Danube Trans-
national Programmes, 3. Call) trdgt unter Beteiligung von 14 Partnerinnen und Partnern
aus acht Landern des Donauraums wesentlich zur Schaffung einer digitalen Infrastruktur
als Basis fir leistungsféhige und zugleich flexible Dienste bei. Zur Minimierung von
Barrieren bei Planung und Durchfiihrung von Reisen wird der bereits erwéhnte ,0JP“-
Ansatz eingesetzt. Dabei werden Reiseinformationen, die oft nur lokal oder begrenzt
verfigbar sind, aus verschiedenen bestehenden lokalen, regionalen und nationalen
Reiseinformationssystemen Uber eine standardisierte Schnittstelle zum Zweck einer
durchgéngigen Reiseinformation miteinander verkniipft.

»OJP4Danube” setzt direkt auf der in ,LinkingDanube” im Rahmen des Proof of
Concepts entwickelten Architektur und den Schnittstellen auf. Allerdings wird in einem
néchsten Schritt zur Vorbereitung eines operativen OJP-Dienstes im Donauraum ganz
zentral auf die Aufbereitung der Grundlagen, die Einbindung des Fahrradroutings sowie
die Verkniipfung der Verkehrsmodi Bahn und Radverkehr fiir einen multimodalen, auf
OJP basierenden Reiseinformationsdienst fokussiert. Dabei setzt ,OJP4Danube® auf
bestehende Profile (insbesondere ,LinkingAlps®), um eine harmonisierte, europaweite
Umsetzung voranzutreiben. Diese Umsetzung ist eingebettet in die Entwicklung orga-
nisatorischer, nationaler Aktionspléne im Rahmen von ,,0JP4Danube”. Diese legen die
MaBnahmen dar, wie die Strategie auf operativer und institutioneller Ebene umgesetzt
werden kann, um die nachhaltige Entwicklung sicherzustellen. Auf nationaler Ebene
werden dabei auch der jeweils spezifische nationale Kontext, Regulationen und Road-
maps zur Informationsbereitstellung beriicksichtigt.

Die beteiligten Partnerinnen und Partner — Anbietende von Reiseinformations-
diensten ebenso wie Mobilitats- und Infrastrukturbetreibende und Entscheidungstra-
gende der 6ffentlichen Hand - sowie wissenschaftliche und forschungsnahe Institutionen
leisten hierbei ihren Beitrag zur Vorbereitung eines tatséchlichen operativen Dienstes
fur den Donauraum.

Im Jahr 2021 wurden im Projekt die technischen Spezifikationen sowie das
+-OJP4Danube“-Profil, basierend auf dem CEN/TC 17118:2017-Standard finalisiert. Auf
diesen technischen Grundlagen wurden die OJP-Schnittstellen, die passiven Systeme
sowie das aktive ,Verteil“-System des ,,0JP4Danube“-Services aufgesetzt. Mit Ende 2021
bzw. Beginn 2022 wurden die initialen Implementierungsarbeiten abgeschlossen und
die Tests wurden gestartet. Vor allem fir die Integration des Radroutings wurden neue
technische Aspekte entwickelt.

Des Weiteren wird auch der ,0JP4Danube“-Service mit einer organisatorischen
Architektur komplementiert werden. Zu diesem Zweck wurden eine Organisationsarchi-

tektur und Organisationsprozesse entwickelt. Auch ,OJP4Danube” strebt eine Opera-
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tionalisierung der entwickelten Services an. Darum wird 2022 der Fokus vermehrt auf
eine Kollaboration nach Projektende gerichtet sein. AuBerdem werden schon begonnene
Gesprache mit anderen européischen OJP-Initiativen wie EU-Spirit und ,LinkingAlps*

forciert.

4.213 ETA-Monitor: Mautpositionsdaten fiir Logisitkservice

Die ASFINAG hat auf Basis des LKW-Mautsystems ein Mehrwertservice fir die verladende
Wirtschaft umgesetzt: Unter Beachtung aller datenschutzrechtlichen Bestimmungen und
bei Zustimmung durch die jeweiligen Frachtunternehmen kénnen Position und Ankunfts-
zeit von LKW auf Basis von Mautbuchungen in Nahe-Echtzeit dargestellt werden. Das
Service wurde 2021 mit ersten interessierten Unternehmen pilotiert.

Die Kundeninformation im Regel- und Abweichungsfall fiir den Bereich Giter-
verkehr basiert im Wesentlichen auf Informationsbeziehung zwischen den einzelnen
Beteiligten entlang der Transport- bzw. Prozessketten und den darin erzeugten bzw.
verwendeten Daten und Informationen. Einige Dienstleistende bieten hier GPS-basierte
Lésungen an und adressieren dabei insbesondere Frachtunternehmen. Insbesondere in
den Bereichen, bei denen eine telematische Ausstattung mit GPS-basierten Ortungs- und
Identifikationsgeraten nicht méglich oder praktikabel ist, kann das Service ETA-Monitor
eine Liicke schlieBen: Uber die Mautabbuchungen kénnen in Echtzeit die Positionierungen
einzelner LKW durchgefiihrt und auf Basis bekanntgegebener angesteuerter Ziele unter
Beriicksichtigung von aktueller Verkehrslage und Ereignismeldungen auch erwartete An-
kunftszeiten (ETA: Estimated Time of Arrival) errechnet werden. Da die Hardware (GoBox)
fur Mautabbuchungen in Osterreich in Fahrzeugen mit mehr als 3,5 Tonnen verpflichtend
eingesetzt wird und das Mautsystem die Abbuchungen in Echtzeit abwickelt, sind keine
weiteren Ausstattungen der Fahrzeuge erforderlich.

Die ASFINAG stellt den ETA-Monitor als Expertensystem in Form eines Web-
services fur Disponentinnen und Disponenten bereit und adressiert insbesondere die
verladende Wirtschaft sowie Umschlagplétze (Terminals, Hubs), das heiBt Unternehmen,
die wechselnde Frachtfiihrende fiir Lieferungen in Osterreich einsetzen und ungefahre
Positionierungen sowie Ankunftszeiten der Lieferungen zur effizienten Abwicklung der
Versand- und Empfangslogistik (z.B. Laderampenmanagement) nutzen mdchten. Wei-
terer Adressat sind kleinere Transportunternehmen, die einen Uberblick zur aktuellen
Verkehrssituation und Positionierung ihrer Fahrzeuge erhalten wollen, ohne in globale
Tracking&Tracing-Software inklusive Hardwareausstattung der Fahrzeuge investieren
zu mussen. Der Fokus im Jahr 2021 lag auf der rechtlichen Bearbeitung der Grundlagen
des Services sowie auf der datenschutzrechtlichen Abbildung. Erste Pilotierungen mit
interessierten Unternehmen sind gestartet. Ziel ist es, Echtzeit-Informationen entlang
der Transportkette zur Verfigung zu stellen, um allen Dienstleistenden die Optimierung
ihrer Ressourcen und dispositive Steuerung ihrer Prozesse zu erméglichen, damit sie
rechtzeitig auf kurzfristig auftretende Abweichungen reagieren kénnen.

Die nachsten Schritte umfassen den Ausbau der Pilotkundschaft und den Aus-

tausch von Erfahrungen und Verbesserungswiinschen. In Kooperationsprojekten mit
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Abbildung 30: Die Griine
Welle Wien-App: mit dem
Verkehrsmanagement

2.0 auf der griinen Welle
Richtung Klimaschutz!
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Terminal und Schiene wird an der intermodalen Verkniipfung der Kundeninformationen
gearbeitet (Projekt RRTM-C).

4.214 Verkehrsmanagement 2.0 der Stadt Wien

Das Projekt Verkehrsmanagement 2.0 wird unter der Federfiihrung der Stadt Wien (MA 33
- .Wien leuchtet*) und unter Beteiligung von ITS Vienna Region und Kapsch TrafficCom
seit 2020 umgesetzt. Eines der ersten Elemente, die in diesem Rahmen realisiert wer-
den, ist der Kreuzungsassistent. Dieser informiert Autofahrende und Radfahrende bei
der Anndherung an eine Verkehrslichtsignalanlage tber die optimale Geschwindigkeit,
damit sie die Kreuzung wéhrend der Griinphase erreichen und nicht unnétig abbremsen,
anhalten oder etwa noch in letzter Sekunde stark beschleunigen.

2021 wurde nun mit der ,Griine Welle Wien-App* ein erstes Pilotprojekt des
Kreuzungsassistenten ausgerollt. Ziel ist es, im Kreuzungsbereich durch optimale Infor-
mation bis zu 15 % an Emissionen einzusparen und gleichzeitig die Verkehrssicherheit
zu erhdhen. Die Handy-Software vernetzt in der Pilotphase die Verkehrsteilnehmenden

mit 75 Ampelanlagen rund um die RingstraBe, Prinz-Eugen-StraBe und den LandstraBBer

Giirtel sowie beiderseits des Donaukanals liber eine Strecke von 17 km.

Das Pilotprojekt ,Griine Welle Wien-App* ist dabei erst der Beginn eines GroBprojekts zur
Digitalisierung des Wiener StraBenverkehrs. Unter dem Schlagwort ,Verkehrsmanagement
2.0“ will die Stadt Wien in den n&chsten Jahren eine ganze Reihe an MaBnahmen fir eine
zukunftsfitte Verkehrssteuerung umzusetzen. In einem néchsten Schritt sollen bis Mitte
2023 im Testgebiet die Griinphasen an den Ampeln entsprechend dem tatsé&chlichen
Verkehrsautkommen flexibel gesteuert werden, um Stress und Umweltbelastungen weiter
drastisch zu verringern. Weitere Beispiele sind vernetzte Ampeln, die Staus selbststéndig
auflésen und fiir eine herannahende StraBenbahn automatisch auf Griin schalten, oder
intelligente Navigationssysteme, die auf Verkehrssituationen reagieren und so Staus und
sensible Bereiche wie etwa Schulen umfahren. Langfristig sollen Verkehrsmanagement
2.0-Funktionen direkt in den Fahrzeugen verfugbar sein. Damit ist Wien fir die kom-

menden Innovationsschiibe wie das autonome Fahren gut geristet.
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5.1 Nationale Férderprogramme im Bereich IVS

Die Forschungs-, Technologie- und Innovationsférderungsaktivitdten des BMK, wie z.B.
das Férderprogramm ,Mobilitat der Zukunft®, lassen sich in direkte Verbindung mit den
MaBnahmen des nationalen IVS-Aktionsplans und der FTI-Roadmap setzen. Im Jahr
2012 wurde die erste Ausschreibung des Strategieprogramms ,Mobilitét der Zukunft*
gestartet, in der das BMK seine Férderungsaktivitaten fir mobilitatsrelevante Forschung
fortsetzt, jedoch mit neu gewichteten Schwerpunkten. Im Rahmen des Programms wurden
die vier generellen Themenfelder Personenmobilitdt, Gutermobilitét, Verkehrsinfra-
struktur und Fahrzeugtechnologien definiert. Jede Ausschreibung beinhaltet variierende
komplementére Themenfelder, die aktuelle Herausforderungen adressieren. Mit jeder
Ausschreibung und jedem eingereichten Projekt wird themenspezifisches Wissen auf-
gebaut und erwachsen der FTI-Community zusé&tzliche Kompetenzen.

Im Herbst 2018 erfolgte mit insgesamt knapp zehn Millionen Euro die 12. Aus-
schreibung ,Mobilitadt der Zukunft* zu ,Batterieinitiative* und ,Mobilitdtswende”. Zu-
satzlich fand im Frihjahr 2018 mit insgesamt elf Millionen Euro die 11. Ausschreibung
mit Schwerpunkten zu den Themen ,System Bahn“, ,Fahrzeugtechnologien* und ,Ver-
kehrsinfrastruktur” statt. Hervorzuheben ist der Ausschreibungsschwerpunkt ,Mobili-
tatswende®, welcher zahlreiche Projekte im Bereich ,Informierte Verkehrsteilnehmende
sowie Nutzende" geférdert hat. Die 14. Ausschreibung im Herbst 2019 konnte mit einem
Budget von zwélf Millionen Euro die Ausschreibungsschwerpunkte ,Batterieinitiative®
und ,Automatisierte Mobilitat* abdecken. AuBerdem kam eine Vielzahl an nationalen
Projekten durch die 15. Ausschreibung im Frihjahr 2020 hinzu. Diese Ausschreibung
deckt die Themenbereiche der ,Fahrzeugtechnologien, ,Automatisierte Mobilitat* und
~Personenmobilitat” mit einem Budget von neun Millionen Euro ab. Erwéhnenswert ist
ebenfalls die 16. Ausschreibung (Herbst 2020) mit den Schwerpunkten Automatisierung,
Digitalisierung und Dekarbonisierung im System Bahn, welche mit fiinf Millionen Euro
geférdert werden.

Die vier Charakteristika des Programms, und aller bisherigen ,Mobilitat der
Zukunft* Ausschreibungen, stellen den roten Faden fir alle eingereichten Projekte und
Initiativen dar und sind wie folgt definiert: Klare Missionsorientierung, ganzheitlicher
Mobilitatsfokus, Nutzerorientierung und Innovationsfokus sowie langfristiger themati-
scher Orientierungsrahmen.

Fir die 8. Ausschreibung ,Verkehrsinfrastrukturforschung F&E-Dienstleistungen®
(VIF 2018) stand ein Budget von insgesamt vier Millionen Euro fir die Finanzierung von
F&E-Dienstleistungen zur Verfiigung. In der 9. Ausschreibung (VIF 2019) wurden vier
Millionen Euro zur Verfiigung gestellt. Die Schwerpunkte wurden auf StraBeninfrastruktur
und Schieneninfrastruktur gelegt. Mit der 10. Ausschreibung (VIF 2020) werden vom
BMK 3,5 Millionen Euro fiir die Bundeslander, die ASFINAG und die OBB zur Verfiigung
gestellt. Hier werden technische und organisatorische Fragestellungen behandelt, die
sich aus den Herausforderungen fiir die Schieneninfrastruktur der OBB und das Auto-
bahnen- und SchnellstraBennetz der ASFINAG ergeben.
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Seit 2009 unterstitzt der Klima- und Energiefonds der Bundesregierung im Rahmen
seiner Férderprogramme Themen mit IVS-Relevanz. In diesem Zusammenhang kann
»Zero Emission Mobility* als neues Forschungs- und Demonstrationsprogramm des
Klima- und Energiefonds im Bereich der nachhaltigen Mobilitdt und Energieversorgung
hervorgehoben werden. Wesentliche Projekte im Rahmen der 2. Ausschreibung der
»Zero-Emission Mobility* (2019) mit den drei Schwerpunkten ,Zero-Emission Vehicles®,
»Zero-Emission Infrastructure” sowie ,Zero-Emission Logistics & Public Transport* zielen
auf eine 100-prozentige Elektrifizierung von Fahrzeugen sowie die Entwicklung und
Erprobung von intelligenter E-Mobilitatsinfrastruktur ab. Das verfligbare Budget der
Ausschreibung beléuft sich auf sieben Millionen Euro. 2020 konnte die 3. Ausschreibung

zu Zero-Emission Mobility mit acht Millionen Euro Férderung unterstiitzt werden.

5.2 Internationale Férderprogramme im Bereich IVS

Die Férderprogramme firr internationale Projekte im Bereich IVS sind derzeit Horizon
2020, CEF Transport, ERDF-INTERREG V und CEDR. Zukinftig werden CEF 2 sowie
Horizon Europe die wesentlichsten Férderprogramme darstellen.

Horizon 2020 ist ein transnationales Férderprogramm fiir Forschung und Innova-
tion auf EU-Ebene mit einem Férdertopf von rund 80 Milliarden Euro fir die Programm-
laufzeit von sieben Jahren (2014-2020). Die Finanzierungs- und Férderformen reichen
von der Grundlagenforschung bis zur innovativen Produktentwicklung. Einzelforschung,
Unternehmen und Kooperationen zwischen Wissenschaft und Wirtschaft sind zentrale
Zielgruppen von Horizon 2020. Die drei wesentlichen Ziele bzw. Herausforderungen sind
die Starkung der Wettbewerbsfahigkeit, Marktfihrerschaft (Industrial Leadership) und
das Behandeln von wichtigen gesellschaftlichen Herausforderungen (Societal Challenges).
Diese Handlungsfelder bilden einen gemeinsamen Rahmen fiir die Ausschreibungsthemen.

IVS-relevante Themen in Horizon 2020 sind liberwiegend im Bereich Transport
- ,Smart green and integrated transport“ — mit einem Férderbetrag von 6,3 Milliarden
Euro fir den Zeitraum 2014-2020 angesiedelt. Das Arbeitsprogramm sieht pro Jahr
eine Ausschreibung vor, wobei fiir die Ausschreibung 2017 ein Budget von rund 500
Millionen Euro, fir 2018 300 Millionen Euro, fir 2019 390 Millionen Euro und fiir 2020
rund 400 Millionen Euro veranschlagt sind. Zum Teil kénnen IVS-Themen auch im Bereich
»Information and Communication Technologies* (ICT) geférdert werden, wobei nur ein
kleiner Teil der budgetierten 856 Millionen Euro (2018), 858 Millionen Euro (2019) und
fur die letzte Ausschreibungsrunde (2020) 1.007 Millionen Euro fir IVS-Projekte geltend
gemacht werden kann.

Projekte zu IVS-relevanten Themen kdnnen auch in Public Private Partnerships
(PPP) — &ffentlich-privaten Partnerschaften — geférdert werden. In den j&hrlichen Aus-
schreibungen von ECSEL (Electronic Components and Systems for European Leadership)
wurden im Jahr 2018 63 Millionen Euro, 2019 rund 174 Millionen Euro und 2020 161

Millionen Euro von der EU zugeschossen.
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CEF Transport ist ein Férderprogramm der EU mit dem Hauptziel, die TEN-T-Richtlinien
umzusetzen. Das bedeutet, die Transportinfrastruktur und Korridore der EU zu vervoll-
standigen, Licken zu schlieBen und Qualitaten zu verbessern, um europaweite Mobilitat
sicherzustellen. Mit einem Férdertopf von 26,25 Milliarden Euro fir die Férderperiode von
sieben Jahren (2014-2020) werden TEN-T-Projekte der EU-Mitgliedstaaten geférdert.
Die 2018 gestarteten CEF-Projekte wurden in der CEF Transport-Ausschreibung 2016
eingereicht und gefdrdert. Die Ausschreibung umfasste aus dem Multi-Annual Work
Progamme einen Cohesion Call (850 Millionen Euro) und einen General Call (650 Millio-
nen Euro) sowie aus dem Annual Programme einen Cohesion Call (250 Millionen Euro)
sowie einen General Call (190 Millionen Euro). Die 2018/2019 gestarteten CEF-Projekte
basieren auf dem Budget fiir 2019 von 97 Millionen Euro.

An folgenden Kooperationsprogrammen aus INTERREG V (geférdert vom European
Regional Development Fund [ERDF]) beteiligt sich Osterreich in der EU-Férderperiode
2014-2020 im Rahmen des Ziels ,Européische Territoriale Zusammenarbeit* (ETZ):

* Grenzuberschreitende Kooperationsprogramme (INTERREG V-A): Tschechien,
Ungarn, Bayern, Deutschland/Schweiz/Liechtenstein, Italien, Slowenien und
Slowakei.

* INTERREG V-B Transnationale Programme: ALPINE SPACE (116 Millionen Euro),
CENTRAL EUROPE (246 Millionen Euro) und DANUBE (202 Millionen Euro)

* INTERREG V-C Interregionale Programme: INTERREG EUROPE (359 Millionen Euro),
INTERACT 11l (39 Millionen Euro), ESPON 2020 (41 Millionen Euro) und URBACT IlI
(96 Millionen Euro)

Die meisten 2018 gestarteten Projekte zu IVS-relevanten Themen konnten im Programm
+Alpine Space* im Zuge der 2. und 3. Ausschreibung, in der 2. Ausschreibung des
DANUBE-Programms sowie in der 2. Ausschreibung des INTERREG EUROPE-Programms
gewonnen werden. Die meisten 2019 gestarteten Projekte zu IVS-relevanten Themen
entspringen den INTERREG Central Europe-, INTERREG Europe- und INTERREG Alpine
Space-Programmen. Die im Jahr 2020 gestarteten Projekte mit [VS-relevanten Themen
werden dem INTERREG Central Europe und INTERREG Danube zugeordnet.
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Anhang:
Bericht zu den
Delegierten

Verordnungen der
IVS-Richtlinie

Der vorliegende Berichtsteil beinhaltet den Status der nationalen Umset-
zung der Delegierten Verordnungen (EU) 2017/1926, (EU) 2015/962,

(EU) Nr. 886/2013, (EU) Nr. 885/2013 sowie einen Bericht zum eCall
(Delegierte Verordnung [EU] 305/2013 und Beschluss 585/2014/EU)

und stellt somit einen Teil des verpflichtenden Fortschrittsberichts zur
IVS-Richtlinie 2010/40/EU an die Européische Kommission dar.
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Berichterstattung entsprechend der Delegierten
Verordnung (EU) 2017/1926

Etwaige getroffene MaBnahmen zur Einrichtung eines Nationalen
Zugangspunkts und die Modalitadten seiner Funktionsweise

GemaB der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 hinsichtlich der Bereitstellung
EU-weiter multimodaler Reiseinformationsdienste (vorrangige MaBBnahme a) muss jedes
EU-Mitgliedsland einen zentralen Zugangspunkt fiir IVS-Daten und -Dienste einrichten.

In Osterreich ist der Nationale Zugangspunkt als sogenanntes ,data directory*, also als

Datenverzeichnis in Form einer Website, umgesetzt (mobilitaetsdaten.gv.at, mobilitydata.
gv.at) und wird von AustriaTech, einer Tochtergesellschaft des BMK, gehostet.

Der zentrale Zugangspunkt umfasst als webbasierter Suchdienst alle in den De-
legierten Verordnungen beschriebenen Daten und Dienste. Die spezifikationsrelevanten
Daten und Dienste werden anhand von Metadaten beschrieben. Der zentrale Zugangs-
punkt fungiert als Informationsplattform, auf der in Osterreich verfiigbare IVS-Daten
und IVS-Dienste detailliert beschrieben sind. Die den Delegierten Verordnungen unter-
liegenden Organisationen kdnnen mit geringem Aufwand die geforderten Informationen
auf dieser Plattform einpflegen und présentieren. Die Abnehmenden von Daten oder
Diensten kénnen die Informationen im einheitlichen Metadatenformat in deutscher
und englischer Sprache (maschinenlesbar) auffinden und tber das Kontaktformular mit
den Bereitstellenden von Daten und Diensten in Kontakt treten. Die Suchfunktion ist
als dynamische Suchmaschine mit mehrfachen Filteroptionen umgesetzt, mit welcher
sowohl nach Daten oder Diensten als auch nach Organisationen gesucht werden kann.

Die nationale Umsetzung und die technische Planung der Website erfolgten
auf Basis des gemeinsam mit der European ITS Platform erarbeiteten und von der
Européischen Kommission befiirworteten Metadatenkatalogs. Es wurden die Prinzipien
von Aktualitat und Integritat beriicksichtigt sowie eine einfache Nutzbarkeit fiir Daten-
anbietende und Datennutzende ermdglicht. Im Jahr 2019 wurde der Metadatenkatalog
im Hinblick auf die Anwendbarkeit fiir die Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 er-
weitert. Dazu wurden die neuen Anforderungen zur Erfassung von Daten und Diensten
sowohl auf dem niederrangigen StraBennetz als auch fiir den éffentlichen Verkehr in den
Metadatenkatalog eingearbeitet und in den Nationalen Zugangspunkt integriert. Der
Nationale Zugangspunkt ist vollsténdig einsatzbereit fir die Erfassung von Daten und

Diensten, welche der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 unterliegen.

Informationen iiber den Fortschritt seit 1. Dezember 2021

Nach der Umsetzung der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 im Jahr 2020 konnte im
Jahr 2021 die Anzahl der Datenverdffentlichenden von zwei auf acht und die Anzahl der
gelisteten Datensé&tze von drei auf 20 erhéht werden. Unter den Datensétzen befinden
sich Daten von Infrastruktur, Servicebetreibenden, Ladeinfrastruktur und Fahrplandaten.
Anbietende von statischen Infrastrukturdaten sind OBB und ARGE OVV und bilden das

gesamte offentliche Verkehrsnetz Uber mehrere Verkehrstréger ab. Anbietende von
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Servicebetreibenden sind mobyome KG (Bedarfsverkehre) und Carsharing.link (Sha-
ring-Anbieter). Ladeinfrastrukturdaten von ganz Osterreich werden von der e-Control
bereitgestellt. Anbietende fiir Fahrplandaten aus ganz Osterreich sind OBB, ARGE OVV
und FlixBus Dach GmbH. Die Aufgaben zur Einhaltungsiiberpriifung geméaf Delegierten
Verordnung (EU) 2017/1926 (Artikel 9) werden von der im IVS-Gesetz (BGBL 2013 | 38)

eingerichteten Schlichtungsstelle (gemaB § 11(3) bei der AustriaTech) wahrgenommen.

Zusatzliche Informationen

Auf dem Nationalen Zugangspunkt muss entsprechend dem Metadatenkatalog bei der
Daten-/Serviceeingabe sowohl der Datenstandard erfasst als auch die Datenqualitat
beschrieben werden. Der Datenstandard kann aus einer vordefinierten Liste an Daten-
formaten/Datenmodellen entsprechend der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926
ausgewahlt werden. Diese sind beispielsweise DATEX Il, NeTEx, SIRI oder INSPIRE. Neben
den in der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 genannten Datenformaten werden
auch géngige Datenformate wie GTFS, CSV oder VDV unterstiitzt. Fiir Osterreich ist es

nicht vorgesehen, Organisationen zur Bereitstellung dynamischer Daten zu verpflichten.

Berichterstattung entsprechend der Delegierten
Verordnung (EU) 2015/962

Etwaige getroffene MaBnahmen zur Einrichtung eines Nationalen
Zugangspunkts und die Modalitdten seiner Funktionsweise

GemaB der Delegierten Verordnung (EU) 2015/962 hinsichtlich der Bereitstellung
EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste (vorrangige MaBBnahme b) muss jedes
EU-Mitgliedsland einen zentralen Zugangspunkt fir [VS-Daten und -Dienste einrichten.
In Osterreich ist der Nationale Zugangspunkt als sogenanntes ,data directory*, also als
Datenverzeichnis in Form einer Website, umgesetzt (mobilitaetsdaten.gv.at, mobilitydata.
gv.at) und wird von AustriaTech, einer Tochtergesellschaft des BMK, gehostet.

Der zentrale Zugangspunkt umfasst als webbasierter Suchdienst alle in den De-
legierten Verordnungen beschriebenen Daten und Dienste. Die spezifikationsrelevanten
Daten und Dienste werden anhand von Metadaten beschrieben. Der zentrale Zugangs-
punkt fungiert als Informationsplattform, auf der in Osterreich verfiigbare IVS-Daten
und IVS-Dienste detailliert beschrieben sind. Die den Delegierten Verordnungen unter-
liegenden Organisationen kénnen mit geringem Aufwand die geforderten Informationen
auf dieser Plattform einpflegen und présentieren. Die Abnehmenden der Daten oder
Dienste kénnen die Informationen im einheitlichen Metadatenformat in deutscher und
englischer Sprache (maschinenlesbar) auffinden und tiber das Kontaktformular mit den
Bereitstellenden von Daten und Diensten in Kontakt treten. Die Suchfunktion ist als
dynamische Suchmaschine mit mehrfachen Filteroptionen umgesetzt, mit welcher sowohl

nach Daten oder Diensten sowie nach Organisationen gesucht werden kann.
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Die nationale Umsetzung und die technische Planung der Website erfolgten auf Basis
des gemeinsam mit der European ITS Platform erarbeiteten und von der Europ&ischen
Kommission befiirworteten Metadatenkatalogs. Es wurden die Prinzipien von Aktualitat
und Integritat beriicksichtigt sowie eine einfache Nutzbarkeit fiir Datenanbietende und

Datennutzende erméglicht.

Gegebenenfalls eine Liste der Autobahnen, die nicht Teil des trans-
europdischen GesamtstraBennetzes sind, sowie die ausgewéhlten
Prioritdtszonen

Die Informationsdienste werden auf dem 6sterreichischen TEN-T-Netz (nur Autobahnen)
zur Verfiigung gestellt. Es sind keine weiteren Prioritdtszonen oder sonstige Netzgebiete

ausgewahlt oder festgelegt.

Zusatzliche Informationen

Auf dem Nationalen Zugangspunkt muss entsprechend dem Metadatenkatalog bei der
Daten-/Serviceeingabe sowohl der Datenstandard erfasst als auch die Datenqualitat
beschrieben werden. Der Datenstandard kann aus einer vordefinierten Liste an Daten-
formaten/Datenmodellen entsprechend der Delegierten Verordnung (EU) 2015/962

ausgewahlt werden.

Bericht des Mitgliedstaats
Der Mitgliedstaat berichtet tber:

+ die Fortschritte hinsichtlich der Zugénglichkeit, des Austauschs und der Weiter-
verwendung der im Anhang aufgefiihrten Arten von StraBen- und Verkehrsdaten;

* den geografischen Anwendungsbereich und die in den Echtzeit-Verkehrsinfor-
mationsdiensten enthaltenen StraBen- und Verkehrsdaten sowie deren Qualitat,
einschlieBlich der zur Ermittlung dieser Qualitat herangezogenen Kriterien sowie
die zur Qualitatsiiberwachung eingesetzten Mittel,

+ die Ergebnisse der Einhaltungspriifung nach Artikel 11 im Hinblick auf die Anforde-
rungen der in den Artikeln 3 bis 10 festgelegten Anforderungen.

Statische StraBendaten, dynamische StraBenstatusdaten und Verkehrsdaten sind, soweit
vorhanden, derzeit von der ASFINAG fir das TEN-T-Netz auf dem Nationalen Zugangs-
punkt erfasst. Die gelisteten Inhalte der ASFINAG stoBen auf reges Interesse bei Dritten
und es gehen regelmé&Big Anfragen beziiglich Daten und Diensten bei der ASFINAG ein.
Da gemé&B der Delegierten Verordnung (EU) 2015/962 nur StraBenverkehrsbehérden
bzw. StraBenbetreibende verpflichtet sind, entsprechende Daten auf dem Nationalen
Zugangspunkt zur Verfiigung zu stellen und es in Osterreich im Wesentlichen nur einen
StraBenbetreiber gibt, sind hier nur wenige weitere Datenbereitstellende zu erwarten.
Drei weitere Diensteanbietende, welche die Daten der ASFINAG fiir ihre Dienste nutzen,

haben dennoch ihre Daten und Services auf dem Nationalen Zugangspunkt erfasst. Ins-
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gesamt liegen fiir die Delegierte Verordnung (EU) 2015/962 fiinf Self-Declarations vor.
Vier entfallen auf Diensteanbietende, welche Daten von der ASFINAG fiir ihre Services
nutzen. Darunter befindet sich auch ein internationaler Diensteanbieter.

Es wurden noch keine Einhaltungstberprifungen durchgefihrt. Ein Ansatz zur
stichprobenartigen Einhaltungsiiberpriifung wurde konzeptioniert. Hierzu wurden die
relevanten Artikel der Delegierten Verordnung (EU) 2015/962 (Artikel 3 — 11) analysiert.
Es wurden Leitfragen zur Uberpriifung der Anforderungen definiert sowie Méglichkeiten
einer theoretischen und einer inhaltlichen Uberpriifung beschrieben. Zur Bewertung der
Qualitat von Daten und Services wurde 2021 eine Arbeitsgruppe der ITS Austria geleitet,
in welcher Methoden und Kriterien zur Bewertung der Qualitdt mobilitatsrelevanter

Daten und Dienste auf Praxistauglichkeit analysiert wurden.

Berichterstattung entsprechend der Delegierten Ver-
ordnung (EU) Nr. 886/2013

Die Delegierte Verordnung (EU) Nr. 886/2013 bezieht sich auf Daten und Verfahren fir
die méglichst unentgeltliche Bereitstellung eines Mindestniveaus allgemeiner fir die
StraBBenverkehrssicherheit relevanter Verkehrsinformationen fiir die Nutzenden (vor-

rangige MaBnahme c).

Fortschritte bei der Umsetzung des Informationsdienstes, ein-
schlieBlich der Kriterien fiir die Festlegung des Qualitatsniveaus und
der Mittel zur Qualitatsiiberwachung

Verkehrssicherheitsrelevante Daten und Services sind derzeit von einem nationalen
StraBenbetreiber, einem Serviceanbieter und einem Rundfunkanbieter auf dem Nationalen
Zugangspunkt erfasst. Die gelisteten Inhalte stoBen auf reges Interesse bei Dritten und
es gehen regelmaBig Anfragen beziiglich Daten und Diensten bei den Datenhaltenden
ein. Die Kriterien fir die Festlegung des Qualitétsniveaus sowie die Mittel der Quali-
tatsiiberwachung werden im Zuge der Prozessdefinition zur stichprobenartigen Uber-
prifung der eingelangten Self-Declarations definiert und in den ersten Uberpriifungen

zur Anwendung kommen.

Ergebnisse der Beurteilung hinsichtlich der Einhaltung der in den
Artikeln 3 bis 8 festgelegten Anforderungen

Die IVS-Schlichtungsstelle (It. IVS-Gesetz) wurde als Nationale Stelle fir die Delegierte
Verordnung (EU) Nr. 886/2013 im Nominierungsschreiben vom 29. August 2017 genannt.
Die Nationale Stelle (ibt ihre Tatigkeit zur Beurteilung der Einhaltung der Anforderun-
gen der oben genannten Delegierten Verordnung als 1VS-Kontaktstelle mit dem Ziel,
betroffene Unternehmen/Organisationen bei der Erkldrungsabgabe (im Folgenden als

Self-Declaration tituliert) zu beraten und zu unterstitzen, aus.
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Bisher sind vier Self-Declarations von einem nationalen StraBenbetreiber, zwei Service-
anbietenden und einem Rundfunkanbieter bei der IVS-Stelle formal vollsténdig ein-
gelangt. Es wurden noch keine Einhaltungsiiberpriifungen durchgefiihrt. Ein Ansatz zur
stichprobenartigen Einhaltungsiiberpriifung wurde konzeptioniert. Hierzu wurden die
relevanten Artikel der Delegierten Verordnung (EU) Nr. 886/2013 (Artikel 3 - 9) analysiert.
Es wurden Leitfragen zur Uberpriifung der Anforderungen definiert sowie Méglichkeiten
einer theoretischen und einer inhaltlichen Uberpriifung beschrieben.

Zur Bewertung der Qualitat von Daten und Services wurde 2021 eine Arbeits-
gruppe der ITS Austria geleitet, in welcher Methoden und Kriterien zur Bewertung der

Qualitat mobilitatsrelevanter Daten und Dienste auf Praxistauglichkeit analysiert wurden.

Soweit relevant, eine Beschreibung der Anderungen der Nationalen
Zugangspunkte

Nicht relevant.

Berichterstattung entsprechend der Delegierten
Verordnung (EU) Nr. 885/2013

Die Delegierte Verordnung (EU) Nr. 885/2013 bezieht sich auf die Bereitstellung von
Informationsdiensten fiir sichere Parkplatze fur Lastkraftwagen und andere gewerbliche

Fahrzeuge (vorrangige MaBnahme e).

Bericht des Mitgliedstaats
Der Mitgliedstaat berichtet tber:

+ die Anzahl der in seinem Hoheitsgebiet vorhandenen Parkplatze und Stellplatze;
* den Prozentanteil der von dem Informationsdienst erfassten Parkplatze;
* den Prozentanteil der Parkpl&tze mit dynamischer Anzeige freier Stellplatze sowie

die Prioritatszonen.

Am ASFINAG-Netz gibt es insgesamt Uber 375 Rastanlagen mit insgesamt 8.361
LKW-Stellplatzen und 19.062 PKW-Stellplétzen™. Fiir die LKW-Fahrenden stehen, ohne
PKW-Rastplatze und betrieblich genutzte Kontrollplatze, insgesamt 258 LKW-Rast-
platze'® zum Ausruhen und fiir die Einhaltung der Ruhezeiten zur Verfiigung. Uber neue
Informationsmedien (Homepage, App, Informations-Monitore) kénnen Lenkerinnen und

Lenker samtliche zur Verfiigung stehenden LKW-Rastplatze komfortabel abrufen.

15 Grenziibergénge, Kettenanlegeplatze, LKW-Stellplatze, Pannenbucht/Anhalteplatz, Park
Drive, Parkplatz, Privatbetreiber, Rastplatze, Raststation
16 LKW: Parkplatze, Rastplatze und Raststationen
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Seit 2011 wird im Rahmen der IVS-Richtlinie sukzessive am Ausbau hochmoderner LKW-
Stellplatzinformationssysteme (SPI) gearbeitet. Der Auslastungsgrad der LKW-Stellplatze
wird stdndig von unseren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der regionalen Verkehrs-
managementzentralen Uber Videokameras Giberwacht. Damit ist der Auslastungsgrad
der Parkplétze stets aktuell. Die Anzeige ,frei/besetzt" auf der Strecke erfolgt iiber Ver-
kehrsbeeinflussungsanlagen oder Wechseltextanzeigen bzw. Giber die von der ASFINAG
betriebenen Informationsmedien.

Insgesamt stehen derzeit 119 LKW-Rastplatze mit dynamischer Anzeige fir LKW-
Fahrende zur Verfiigung. Somit sind alle groBen und gut ausgestatteten LKW-Rastanlagen
in das Stellplatzinformationssystem integriert. Zusammenfassend kann entsprechend der

Berichterstattung der Delegierten Verordnung (EU) Nr. 885/2013 festgehalten werden:

+ Die Anzahl der am sterreichischen Hoheitsgebiet vorhandenen Parkpl&tze und
Stellplatze belauft sich auf 258.

+ Der Prozentanteil der von dem Informationsdienst erfassten Parkplatze belauft
sich auf 100 % (= 258).

«  Der Prozentanteil der Parkplatze mit dynamischer Anzeige freier Stellplatze
betragt 31,70 % (= 119).

Zusétzliche Informationen
GeméB der Delegierten Verordnung (EU) Nr. 885/2013 muss jedes EU-Mitgliedsland
einen zentralen Zugangspunkt fiir [IVS-Daten und -Dienste einrichten. In Osterreich ist

der Nationale Zugangspunkt als sogenanntes ,data directory”, also als Datenverzeichnis

in Form einer Website, umgesetzt (mobilitaetsdaten.gv.at, mobilitydata.gv.at) und wird
von AustriaTech, einer Tochtergesellschaft des BMK, gehostet.

Der zentrale Zugangspunkt umfasst als webbasierter Suchdienst alle in den De-
legierten Verordnungen beschriebenen Daten und Dienste. Die spezifikationsrelevanten
Daten und Dienste werden anhand von Metadaten beschrieben. Der zentrale Zugangs-
punkt fungiert als Informationsplattform, auf der in Osterreich verfiigbare IVS-Daten
und IVS-Dienste detailliert beschrieben sind. Die den Delegierten Verordnungen unter-
liegenden Organisationen kénnen mit geringem Aufwand die geforderten Informationen
auf dieser Plattform einpflegen und préasentieren. Die Abnehmenden von Daten oder
Diensten kénnen die Informationen im einheitlichen Metadatenformat in deutscher
und englischer Sprache (maschinenlesbar) auffinden und tber das Kontaktformular mit
den Bereitstellenden von Daten und Diensten in Kontakt treten. Die Suchfunktion ist
als dynamische Suchmaschine mit mehrfachen Filteroptionen umgesetzt, mit welcher
sowohl nach Daten oder Diensten als auch nach Organisationen gesucht werden kann.

Die nationale Umsetzung und die technische Planung der Website erfolgten
auf Basis des gemeinsam mit der European ITS Platform erarbeiteten und von der
Européischen Kommission befiirworteten Metadatenkatalogs. Es wurden die Prinzipien
von Aktualitdt und Integritat beriicksichtigt sowie eine einfache Nutzbarkeit fir Daten-

anbietende und Datennutzende ermdéglicht. Fiir Osterreich stellt die dsterreichische
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Autobahnbetreiberin ASFINAG die Parkplatzinformationen fir LKW auf dem Nationalen
Zugangspunkt sowie auf dem européischen Zugangspunkt (data.europa.eu/euodp/en/
data/dataset/etpa) bereit.

112 eCall (vorrangige MaBBnahme d)

Informationen {iber allfillige Anderungen hinsichtlich der nationalen
eCall-Notrufabfragestellen Infrastruktur und iiber die Behorde, die
fir die Bewertung der Konformitat des Betriebs der eCall-Notrufab-
fragestellen zusténdig ist

Bereits seit dem 1. Oktober 2017 wird an allen neun &sterreichischen eCall-Notruf-
abfragestellen (PSAP) der EU-weit harmonisierte &ffentliche eCall-Dienst gem&B den
Anforderungen des Beschlusses 585/2014/EU angeboten. Der Standort der neun PSAPs
ist in der jeweiligen Landeshauptstadt eingerichtet (PSAP Wien, PSAP Niederosterreich,
PSAP Burgenland, PSAP Oberdsterreich, PSAP Karnten, PSAP Salzburg, PSAP Steiermark,
PSAP Tirol und PSAP Vorarlberg). Die 8sterreichischen PSAPs und das eCall-Service
erfillen die Anforderungen der Delegierten Verordnung (EU) Nr. 305/2013 (Artikel 3,
eCall-PSAP-Anforderungen) sowie die spezifischen Anforderungen fiir den Empfang
und die Identifizierung eingehender eCalls gemaB der technischen Spezifikation der
Konformitatsbewertungstests, die in der End-to-End-Konformitatspriifung PSAP eCall
CEN EN 16454 festgelegt sind.

Die benannte Behérde fiir die Durchfiihrung der Konformitatsbewertung entspre-
chend der Delegierten Verordnung (EU) Nr. 305/2013 (Artikel 4, Konformitatsbewertung)
ist das Bundesministerium fiir Inneres (BMI).

Von 2018 bis 2019 wurde eine zentrale PSAP-Serverinfrastruktur integriert, die
gewahrleistet, dass der regulére eCall-Betrieb der PSAP auch hinsichtlich zukiinftig zu-
nehmender Nachfrage des eCall-Dienstes in der Lage ist, diesen effizient zu bewaltigen.
Die implementierten eCall-PSAPs und die zentrale Serverinfrastruktur erméglichen einen
robusten eCall-Dienst, der auf zuverldssigen Datenketten und Datensicherheit basiert wie
auch die Lasteniibernahme zwischen den PSAPs ermdglicht und den nationalen Vorgaben
zur Wahrung der Privatsphére und des Datenschutzes entspricht. Der eCall-Dienst mit
der erweiterten PSAP-Serverinfrastruktur ist seit Dezember 2018 in reguldrem Betrieb
und wurde entsprechend den Anforderungen des Konformitdtsbewertungsprozesses
getestet und einem nationalen Abnahmeprozess unterzogen (Self-Declaration).

Dariiber hinaus wurde 2020 an der bundesweiten 1SO-18295-Zertifizierung des
einheitlichen Einsatzleit- und Kommunikationssystems gearbeitet, um den einheitlichen
Notrufannahmeprozess inkl. eCall-Dienst nachhaltig sicherzustellen. Im Februar 2021
wurden die Annahme- und Bearbeitungsprozesse der Notrufeingénge (inkl. eCall) erfolg-
reich nach 1SO-18295 zertifiziert.
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Zusatzliche Informationen
Die Berichtslegung zu den Zahlen und Key Performance Indicator (KPI) der 112 Notrufe
inkl. eCall- Notrufen in Osterreich erfolgt im Rahmen der EU-weiten Erhebung ,COCOM
questionnaire on 112%

2020 wurde die Expert Group on Emergency Communications (EG112) gegriindet.
Das BMI als zustandige Behorde fiir PSAPs in Osterreich unterstiitzt als aktiver Teilnehmer

diese Expert Group der Européaischen Kommission in thematischen Fragen.
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