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Vorwort

Der im November 2022 veréffentlichte ,Aktionsplan Digitale Transformation in der
Mobilitat" (AP-DTM) bildet die Leitlinie fir die Umsetzung intelligenter multimodaler
Verkehrssysteme und -dienste in Osterreich. Es freut mich, dass in den vergangenen
Jahren bereits einige initiierte Projekte zu einem erfolgreichen Abschluss gebracht
werden konnten. So ist es uns unter anderem gelungen, Uber die entsprechenden
Ausschreibungen des Klima- und Energiefonds drei neue Initiativen zur Umsetzung des
Aktionsplans starten zu kdnnen.

Im Projekt SAM-AT wird an den Méglichkeiten eines zukiinftigen betreiberiiber-
greifenden und multimodalen Verkehrsmanagements gearbeitet. Es geht dabei darum,
bestehende ,Silos” zu vernetzen und Modelle zu entwickeln, damit die verschiedenen
Infrastrukturbetreiber ihre Managementstrategien untereinander abstimmen und optimie-
ren kdnnen. Eine besondere Rolle fillt dabei der zielgruppengenauen Kommunikation der
MaBnahmen zu, um das multimodale Verkehrssystem Osterreichs noch besser, effizienter
und vor allem klimafreundlicher zu nutzen.

Im Projekt ESTRAL wird untersucht, wie Verkehrsvorschriften zukiinftig besser von
Fahrzeugen digital empfangen, verarbeitet und umgesetzt werden kénnen. Dabei wird
ein starkes Augenmerk darauf gelegt, einen Stufenplan zu entwickeln, wie diese
Informationen zukiinftig auch rechtsverbindlich an die Fahrzeuge Ubermittelt werden
kénnen.

Das Projekt KoDRM-AT beschéftigt sich damit, wie der Datenraum im Bereich der
Mobilitat in Osterreich gestaltet werden kann. In diesem Projektkonsortium, welches auch
international ausgezeichnet vernetzt ist, soll der Rollout-Plan fiir den dsterreichischen
Mobilitdtsdatenraum erarbeitet werden. Dieser orientiert sich stark an den Entwick-
lungen, die im Herbst 2023 von der Européaischen Kommission in ihrer Kommunikation
zum europdischen Mobilitdtsdatenraum veréffentlicht wurden.

Ebenfalls im Herbst 2023 wurde vom Européischen Rat und vom Europ&ischen
Parlament die Revision der bestehenden IVS-Richtlinie aus dem Jahr 2010 beschlossen.
Diese Richtlinie bringt einige wesentliche Neuerungen, vor allem zu dem Bereich
Datenverfiigbarkeit und dem Bereich der kooperativen, vernetzen und automatisierten
Mobilitat (CCAM), die in den kommenden Jahren europaweit umgesetzt werden sollen.
Durch die bereits in den vergangenen Jahren erwéhnten sterreichischen Projekte wie
die Graphenintegrations-Plattform (GIP) oder EVIS ist Osterreich hier gut vorbereitet

und nimmt europaweit auch eine Spitzenposition ein.

Ich wiinsche |hnen viel Freude beim Lesen des Berichts!

www.parlament.gv.at

Bundesministerin

Leonore Gewessler
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Praambel

Im &sterreichischen Bundesgesetz Uiber die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme
im StraBenverkehr 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.

Schon seit tber 25 Jahren begleitet die Digitalisierung mobilitatsrelevante
Entwicklungen in Osterreich, um das Mobilitatssystem sicherer, effizienter wie auch
nachhaltiger zu gestalten. Spatestens seit dem européischen ,Griinen Deal“ und der
europadischen ,Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitat* spielt die Digitalisie-
rung eine immer wichtigere Rolle zur Unterstiitzung der Erreichung der klimapolitischen
Zielsetzungen. In diesem Zusammenhang wurde auch die 6sterreichische Umsetzungs-
strategie des Mobilitdtsmasterplans 2030 im digitalen Bereich als ,,Aktionsplan Digitale
Transformation in der Mobilitat (AP-DTM)“ (siehe Kapitel 1.2.1) verdffentlicht. Der AP-DTM
konkretisiert Ziele und MaBnahmen, wobei klar festgehalten wird, dass die Digitalisierung
keinen Selbstzweck darstellt, sondern dass sie neben dem gesellschaftlichen Nutzen
einen wichtigen Beitrag zur Dekarbonisierung im Mobilitatssystem zu leisten hat. Jeden-
falls bauen die Ziele und MaBnahmen des AP-DTM auf den bisherigen &sterreichischen
Kompetenzen und Entwicklungen auf, welche vielfach die Basis fiir hochqualitative
Nutzer:innendienste darstellen.

Der Verkehrstelematikbericht 2024 folgt in seiner Darstellung der Entwicklungen
und Forschungsergebnisse der intelligenten Verkehrssysteme jenem Rahmen, der durch
den , Aktionsplan Digitale Transformation in der Mobilitat", welcher im November 2022
vom BMK veréffentlicht wurde, vorgegeben wird. Hierbei werden neben einem Status-
update auch Ubersichten und Durchdringungsraten von IVS-Anwendungen sowie der
zukiinftige Handlungsbedarf dargestellt.

Der Bericht wurde in zwei Versionen erstellt, einer vollsténdigen Version (der
vorliegenden Version) und einer kompakten Kurzfassung. Die Kurzfassung fasst die
wesentlichen Highlights aus den Forschungs- und Umsetzungsinitiativen auf nationaler
und internationaler Ebene zusammen. Der Hauptbericht hingegen beschreibt die Grund-
lagen fur intelligente Verkehrssysteme detailliert und beinhaltet ausfiihrliche Berichte

zu den jeweiligen Projekten und Umsetzungsaktivitaten.
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Executive Summary

Laut § 12 Abs. 1 des IVS-Gesetzes muss die Bundesministerin fiir Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) dem Nationalrat zum 30. Juni jeden
Jahres einen Verkehrstelematikbericht vorlegen. AustriaTech als Agentur des BMK wurde
mit der Aufgabe der Erstellung des Verkehrstelematikberichts gemé&B IVS-Gesetz betraut.
Der Verkehrstelematikbericht 2024 folgt in seiner Darstellung der Entwicklungen und
Forschungsergebnisse der intelligenten Verkehrssysteme jenem Rahmen, der durch den
+Aktionsplan Digitale Transformation in der Mobilitat* (AP-DTM), welcher im November
2022 vom BMK veréffentlicht wurde, vorgegeben wird. Der Aktionsplan bildet den Rahmen
firr alle nationalen und européischen Aktivitdten zur Umsetzung des Mobilitdtsmaster-
plans 2030 im digitalen Bereich. Diese Aktivitdten wurden in finf MaBnahmenbiindel

unterteilt, welche auch die Struktur des vorliegenden Berichts dominieren:

+Nachhaltige Mobilitdt erméglichen — den Rechtsrahmen fir die digitale
Transformation gestalten

+ Optimale Nutzung von Mobilitétsdaten

*  Verkehr zukunftsfshig gestalten — integriertes Verkehrsmanagement

* Nutzung nachhaltiger Mobilitdtsangebote attraktivieren — integrierte
Mobilitatsdienste ermdglichen

+ Begleitende MaBnahmen zu Akzeptanz- und Kompetenzaufbau

Die vorliegende Ausgabe des Verkehrstelematikberichts wurde in enger Zusammen-
arbeit mit jenen 8sterreichischen Stakeholderinnen und Stakeholdern erarbeitet, die
im 1VS-Bereich tatig sind. Hierbei spielen die Akteurinnen und Akteure der ITS-Austria-
Plattform eine wichtige Rolle, wobei die ITS-Austria-Plattform sowohl die Interessen der
Ssterreichischen Verwaltung als auch jene der Forschung beriicksichtigt.

Im Jahr 2023 konnten sowohl in Osterreich als auch auf europaischer Ebene
wesentliche Meilensteine bei der Implementierung intelligenter Verkehrssysteme sowie
in der Digitalisierung des Mobilitdtssystems beobachtet werden. Auf européischer
Ebene wurde die lang erwartete Revision der IVS-Richtlinie 2010/40/EU abgeschlossen.
Sie miindete in die geografische Ausweitung des Geltungsbereichs, die verschéarfte
Umsetzung einer Digitalisierungsverpflichtung vorhandener Daten sowie die konkrete
Nennung von Datenkategorien und Zeitplénen, bis wann diese bereitzustellen sind.
AuBerdem wurde die Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 zur Bereitstellung multi-
modaler Reiseinformationen revidiert und auf die Bereitstellung dynamischer Daten
sowie neuer Mobilitatsformen (z.B. E-Scooter) erweitert.

Auf nationaler Ebene konnten im Jahr 2023 jene Stakeholderinnen und Stake-
holder, welche von der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 betroffen sind, seitens

der &sterreichischen IVS-Stelle adressiert und tber die Datenbereitstellungsverpflichtung

Verkehrstelematikbericht 2024
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ab 1. Dezember 2023 informiert werden. Zusatzlich zu Informationsveranstaltungen
wurden von der nationalen IVS-Stelle zahlreiche Beratungsgespréche gefihrt und tber
30 neue Datenséatze auf dem nationalen Zugangspunkt erfasst.

Zur harmonisierten Umsetzung der IVS-Richtlinie und ihrer Delegierten
Verordnungen haben alle européischen Mitgliedstaaten im EU-Projekt NAPCORE ihre
Bemihungen verstérkt, Empfehlungen fir die Gestaltung nationaler Zugangspunkte, der
Einhaltungstiberpriifungen durch nationale Stellen sowie fir Datenaustauschformate
auszuarbeiten. So sollen beispielsweise die Datenaustauschformate DATEX Il und TN-ITS
in den nachsten Jahren zusammengefihrt werden. AuBerdem wurde der koordinierte
Metadatenkatalog ,mobilityDCAT-AP* als Instrument fiir interoperable Mobilitdtsdaten-
plattformen veréffentlicht.

2023 ist das erste Jahr, in welchem der ,Aktionsplan Digitale Transformation in
der Mobilitat (AP-DTM)* als veréffentlichter Leitfaden gilt, um die Mobilitat im Rahmen
der digitalen Transformation digital, sicher, vernetzt, nachhaltig und inklusiv zugéanglich
zu gestalten. Der Aktionsplan zeigt dabei vier wesentliche MaBnahmenbiindel auf, welche
im letzten Jahr schwerpunktmaBig bearbeitet wurden. In drei dieser MaBnahmenbiindel
sind richtungsweisende Flagship-Projekte als F&E-Dienstleistungen vom Klima- und
Energiefonds (KLIEN) geférdert worden: ESTRAL, KoDRM-AT und SAM-AT.

Zur Ausgestaltung eines Rechtsrahmens fir digitale Transformation wurde das
Projekt ESTRAL gestartet, welches in engem Zusammenhang mit den inhaltsbezogenen
Themen Verkehrsmanagement, Datenraum und Mobilitatsdienste Handlungsempfehlun-
gen fur digitale Rechtsvorschriften vorlegen wird. Als Meilenstein gilt auch der Start der
geférderten F&E-Dienstleistung SAM-AT, welche technische, rechtliche und organisato-
rische Voraussetzungen fir ein integriertes Verkehrsmanagement und eine integrierte
Verkehrsinformation sowie einen Umsetzungsplan mit MaBnahmenempfehlungen er-
arbeitet. Im MaBnahmenpaket zur optimalen Nutzung von Mobilitdtsdaten ist das Projekt
KoDRM-AT gestartet, um mit einem Modi-iibergreifenden Konsortium einen Rollout-Plan
fur einen &sterreichischen Mobilitdtsdatenraum zu entwerfen. Als erste Schwerpunkte
wurden die technischen, rechtlichen und organisatorischen Rahmenbedingungen analy-
siert sowie die Schnittstellen, Rollen und Aufgaben im Kontext der Datenraum-bezogenen
Projekte identifiziert. Auf europé&ischer Ebene hat die Europdische Kommission eine
Kommunikation zum européischen Mobilitdtsdatenraum verdffentlicht, welche aufzeigt,
in welchem Umfeld und mit welchen Schnittstellen dieser zu gestalten ist.

Im MaBnahmenpaket zum integrierten Verkehrsmanagement konnte die koordi-
nierte Umsetzung von C-ITS in Osterreich weiter vorangetrieben werden. Die gemein-
same Definition von C-ITS-Sperzifikationen in der européischen C-Roads-Plattform wurde
fortgesetzt, und national konnte die Ausrollung von C-ITS-Roadside-Units (RSU) auf
dem hochrangigen StraBennetz weitergefiihrt werden. Zuséatzlich wurden die Nutzung
und die Implementierung von C-ITS im st&dtischen Bereich, vor allem im &ffentlichen
Verkehr, vorangetrieben. Das européische Projekt X4ITS, welches grenziiberschreitend
sowohl harmonisierte ITS-Dienste auf dem hochrangigen Netz als auch C-ITS-Dienste

in stadtischen Bereichen umsetzt, wurde erfolgreich gestartet.

Verkehrstelematikbericht 2024
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Im letzten MaBnahmenbereich des AP-DTM, den integrierten, multimodalen Reiseinfor-
mationsdiensten, gab es eine intensive Arbeit zur Operationalisierung des Open-Journey-
Planner(OJP)-Ansatzes. AuBerdem startete ein nationaler Stakeholder:innen-Prozess zur
Identifikation der mdglichen Umsetzungspfade von integrierten, multimodalen Reise-
informationsdiensten in Osterreich. Da die angekiindigte européische Gesetzgebung zu
Buchung und Ticketing von &ffentlichem Verkehr bzw. Bedarfsverkehr im Jahr 2023 nicht
realisiert wurde, ist hier auf nationaler Ebene die weitere Vorgehensweise auszuloten.

Im November 2023 wurde eine weitere Ausschreibung des KLIEN zur Férderung
von F&E-Dienstleistungen mit dem Schwerpunkt auf der Grundversorgung mit mobili-
tatsrelevanten Daten fir multimodale Reiseinformationen oder UVARs (Urban Vehicle

Access Regulations) veréffentlicht.

10 Verkehrstelematikbericht 2024
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1 Grundlagen

Die praktische Umsetzung von intelligenten Verkehrssystemen (IVS) umfasst Standards,
Plattformen und gesetzliche Rahmenbedingungen, die die Mobilitat effektiv regulieren
und lenken. Dadurch werden auch sémtliche anderen Aktivitdten im Bereich Mobilitat

maBgeblich beeinflusst.

1.1 Organisatorische Rahmenbedingungen

Eine erfolgreiche Umsetzung und Implementierung von intelligenten Verkehrssystemen
(IVS) erfordert robuste organisatorische Strukturen. Dazu werden in der ITS Austria
Stakeholderinnen und Stakeholder vernetzt, Daten werden auf dem nationalen Zugangs-
punkt bereitgestellt, und die nationale 1VS-Stelle unterstitzt die Einhaltung politischer

und rechtlicher Vorgaben.

1.1.1 ITS-Austria-Plattform

Die zunehmende Digitalisierung des Mobilitdtssystems bedingt einen steigenden Bedarf
der Akteurinnen und Akteure, im Mobilitdtssystem zu kooperieren, um hier verstéarkt
Synergien zu nutzen und fir die zukiinftigen 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
der Digitalisierung im Mobilitdtssystem bekennt, um einen wesentlichen Beitrag zur
Erreichung der politischen Zielvorgaben zu leisten. Die 6ffentliche Hand nimmt dabei eine
verwaltungs- und betreiberiibergreifende zentrale Rolle ein, wobei die ITS Austria den
thematischen Handlungsrahmen mitdefiniert und koordiniert. Die gebietskérperschafts-
Ubergreifende Abstimmung zwischen allen relevanten Vertreterinnen und Vertretern aus
Verwaltung, Infrastruktur- und Verkehrsbetrieben, Industrie, Forschung und Ausbildung
ist ein zentraler Erfolgsfaktor, um Pléne und Projekte effektiv in die Operationalisierung
Uberzufiihren. Zu den wesentlichen Aufgaben der ITS Austria z&hlen auch das Monitoring
der &sterreichischen ITS-Aktivitdten sowie die Erarbeitung von ITS-MaBnahmen als Input
fur die Weiterentwicklung des ésterreichischen Mobilitdtssystems. Als strategisches
Beratungsgremium setzt die ITS Austria MaBnahmen zur Digitalisierung des Mobilitéts-
systems im nationalen bzw. im europ&ischen Umfeld und wirkt an der Erstellung nationaler

ITS-Strategien und -Programme mit.
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Der Informationsaustausch innerhalb Osterreichs mit und zwischen einzelnen Unterneh-
men, &ffentlichen Aufgabentrdgern, Forschungseinrichtungen, Interessenvertretungen
und Intermediaren (z.B. anderen Plattformen), aber auch mit internationalen ITS-Platt-
formen wird von der ITS Austria aktiv getrieben. Hierzu werden geeignete Netzwerk-
aktivitaten definiert. So findet der Austausch mit der nationalen ITS-Community in
ITS-Arbeitsgruppen sowie in der jéhrlich abgehaltenen ITS-Austria-Konferenz statt.
Der thematische Handlungsrahmen der ITS Austria wird durch den BMK-
Aktionsplan ,Digitale Transformation in der Mobilitat (AP-DTM)* gesetzt. Hierzu hat die
ITS Austria schon im Vorfeld der Veréffentlichung des AP-DTM die Gestaltungspotenziale
in der digitalen Transformation aufgezeigt. Auch wenn aus der Arbeit im Rahmen der
ITS-Austria-Plattform kein direkter Arbeitsauftrag an die teilnehmenden Mitglieder
abgeleitet werden kann, wurden wichtige Erkenntnisse gewonnen, an denen auch die
Gremien der ITS Austria weiterarbeiten. Unter anderen wurden folgende Aspekte seitens

des ITS-Steering-Komitees und des ITS-Verwaltungskomitees festgehalten:

+ Der nationale Mobilitdtsdatenraum soll auf bestehenden Strukturen in einem
verteilten System abgebildet werden.

+ Hinsichtlich des Zugangs zu fahrzeugseitig generierten Daten gilt es, sich aktiv in
die européischen Diskussionen einzubringen, um hier gesteckte Ziele erreichen zu
kénnen.

« Im Bereich der integrierten Mobilitatsdienste ist es wichtig, festzuhalten, dass es
nicht um den Aufbau einer 8sterreichischen Mobility-as-a-Service(MaaS)-Plattform
geht. Die Integration der Mobilitdtsanbieterinnen und -anbieter muss schritt-
weise — von der reinen Kund:inneninformation Gber Ticketing hin zur Erbringung

der Mobilitatsdienstleistung und Servicierung der Kundinnen und Kunden - erfolgen.

1.1.2 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 Mobilitatslésungen, wie beispielsweise intelligenter Verkehrs-
systeme (IVS), Elektromobilitdt, Dekarbonisierung und automatisierten Fahrens. 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 Gibernimmt
spezifische Auftrége fir das BMK und fiir weitere éffentliche Akteurinnen und Akteure
(Ministerien, Betreibende ...).

AustriaTech kooperiert als neutrale Partnerin mit allen Akteurinnen und

Akteuren innerhalb des Mobilitatssystems. Dazu gehéren das BMK, die &sterreichischen
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Infrastrukturunternehmen und Mobilitdtsbetreibenden, heimische Forschungseinrichtun-
gen und nicht zuletzt jene Unternehmen, die dsterreichische Technologien im Bereich IVS
vermarkten und betreiben. Durch ihre Schnittstellenfunktion kann die AustriaTech die
offentlichen Interessen Osterreichs koordinieren sowie in Briissel bei der Europaischen

Kommission und weiteren Stakeholderinnen und Stakeholdern vertreten.

1.1.3 Nationaler Zugangspunkt fiir Verkehrsdaten

Gemé&B den Delegierten Verordnungen (EU) Nr. 885/2013, Nr. 886/2013, 2015/962,
2017/1926 und 2022/670 der EU-IVS-Richtlinie 2010/40/EU muss jedes EU-Mitglieds-
land einen zentralen Zugangspunkt fur IVS-Daten und -Dienste einrichten. Durch den
zentralen Zugangspunkt sollen Informationen tiber die im jeweiligen EU-Mitgliedsland
spezifikationsrelevanten Daten zugénglich gemacht werden. Diese Informationen miissen
Metainformationen zu Inhalt, Format, rdumlicher Ausdehnung, Aktualitét und Verfig-
barkeit enthalten. Wichtig ist dabei, dass die Informationen, die iber die nationalen
Zugangspunkte aller EU-Mitgliedstaaten zugénglich sind, eine einheitliche Form und
den gleichen Inhalt haben. Durch die Veréffentlichung dieser Informationen in einem
einheitlichen Metadatenformat soll die Schaffung von grenziiberschreitenden bzw.
europaweiten [VS-Diensten ermdglicht und geférdert werden.

In Osterreich ist der nationale Zugangspunkt (National Access Point) als
sogenanntes Data Directory, also als Datenverzeichnis in Form einer Website
(mobilitaetsdaten.gv.at) konzipiert. Der nationale Zugangspunkt fungiert als Informa-
tionsplattform und beschreibt die in Osterreich verfiigbaren IVS-Daten und IVS-Dienste
detailliert. Die den Delegierten Verordnungen unterliegenden Organisationen kénnen
mit geringem Aufwand die geforderten Informationen auf dieser Plattform einpflegen
und présentieren. Die Abnehmenden der Daten oder Dienste kdnnen die Informationen
im einheitlichen Metadatenformat in deutscher und englischer Sprache (maschinen-
lesbar) auffinden und (iber das Kontaktformular mit den Bereitstellenden von Daten und
Diensten in Kontakt treten.

Die Aufgaben des Betriebs des nationalen Zugangspunkts umfassen die Wartung
der Website, die Pflege ihrer Inhalte, den Support fir Nutzende sowie das Abstimmen
und Koordinieren von Datenexportumsetzungen. Der Betrieb des nationalen Zugangs-
punkts stellt durch ein periodisches Monitoring und die Kommunikation mit Nutzenden
die Aktualitét der gelisteten Metadatensétze sicher. Die Datenbasis auf der Website
ist kontinuierlich zu erweitern. AuBerdem wurden im Jahr 2023 auch erstmals Daten-
managementpléne aus F&E-Projekten im Rahmen eines Pilotversuchs versffentlicht.

AustriaTech als Betreiberin des nationalen Zugangspunkts ist bestrebt, die
Kooperation und die internationale Abstimmung sowohl mit der Europ&ischen Kommission
als auch mit den einzelnen Daten- und Servicebereitstellenden voranzutreiben. Dazu
kooperiert AustriaTech unter anderem mit Erweiterungsoffensiven zum Metadaten-
katalog und nimmt an Arbeitsgruppen, die sich mit der Vereinheitlichung von Prozessen
fur die Datenbereitstellung beschéftigen, teil. Hierzu ist AustriaTech in dem EU-Projekt

NAPCORE zur Harmonisierung der nationalen Zugangspunkte und nationalen Stellen
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(siehe Kapitel 3.2.3) sowohl in der Projektkoordination als auch in den technischen Ent-
wicklungsgruppen stark vertreten. Im Jahr 2023 konnte ein neues Metadatenprofil mit
allen EU-Mitgliedstaaten sowie den Landern Norwegen, Schweiz und GroBbritannien
erarbeitet und als ,mobilityDCAT-AP“-Profil veréffentlicht werden (siehe Kapitel 1.3.3).
Derzeit wird das ,mobilityDCAT-AP“ am &sterreichischen nationalen Zugangspunkt

implementiert.

1.1.4 IVS-Schlichtungsstelle geméaB IVS-Gesetz

Da laufend neue Dienste und Anwendungen im Bereich IVS entwickelt werden, sind die
Gewsébhrleistung von Diskriminierungsfreiheit fir 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 Geschéftskundschaft spielt ebenfalls
eine wichtige Rolle fiir nachgelagerte Dienste und deren Kundschaft.

Die Kernaufgaben der IVS-Schlichtungsstelle sind 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 gepriift und die weitere Vorgehensweise abgestimmt. Ziel des Schlich-
tungsverfahrens ist es, ein fur alle beteiligten Parteien akzeptables Ergebnis in einem
angemessenen Zeitraum herbeizufiihren.

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

diesem Bundesgesetz festgelegten Aufgabe nach.

1.1.5 Nationale IVS-Stelle gem&B Delegierten Verordnungen

GemaB den Delegierten Verordnungen (EU) Nr. 885/2013, Nr. 886/2013, 2015/962,
2017/1926 und 2022/670 der EU-IVS-Richtlinie 2010/40/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. Fir Osterreich
wird die nationale 1VS-Stelle organisatorisch und inhaltlich an die schon bei AustriaTech
installierte IVS-Schlichtungsstelle angeschlossen. Die nationale 1VS-Stelle hat gemal3 den

Vorgaben aus den Delegierten Verordnungen zur IVS-Richtlinie folgende Hauptaufgaben:

*  Sammlung und Administration der Selbsterkldrungen (Self-Declarations) tiber die
Einhaltung 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 eingelangten Erklérungen sowie tber das

Ergebnis der stichprobenartigen Uberpriifung
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Im Jahr 2023 hat eine umfangreiche Recherche stattgefunden, um Stakeholderinnen
und Stakeholder, welche der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 unterliegen, zu
kontaktieren und auf die Verpflichtung der Bereitstellung verfiigbarer statischer Daten
aller Modi auf dem Gesamtnetz per 1. Dezember 2023 hinzuweisen. Dazu wurden zwei
Veranstaltungen organisiert, Briefaussendungen getétigt und hilfreiche Informationen
wie FAQs oder die Aufzeichnung eines Webinars auf der Website ivs-stelle.at zum

Download zur Verfiigung gestellt.

1.2 Politische und rechtliche Rahmenbedingungen

Die Umsetzung von IVS wird national sowie international von politischen und rechtlichen
Vorgaben geleitet. In deren Mittelpunkt stehen die Verfiigbarkeit, die Zugénglichkeit

und die Nutzung von Daten und Informationen.

1.2.1 National

Der nationale Rahmen wird vor allem durch den im Jahr 2022 veréffentlichten ,,Aktions-
plan Digitale Transformation in der Mobilitat" geprégt. Dieser dient als Leitfaden fiir die
Umsetzung des Mobilitatsplans 2030.

IVS-Gesetz

Entsprechend der Richtlinie 2010/40/EU wird durch das IVS-Gesetz' vom 25. Februar
2013 ein Rahmen zur Einfiihrung von IVS-Diensten geschaffen. Das Gesetz tibernimmt
die Begriffsbestimmungen, die durch die Richtlinie verbindlich vorgegeben werden, und
zielt im Kern darauf ab, die rechtliche Verbindlichkeit der Spezifikationen in Osterreich
zu gewahrleisten, sobald diese von der Kommission erlassen und angenommen wurden.
Im Sinne der IVS-Richtlinie wurden 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. Mit der Verdffentlichung der
Richtlinien-Revision (EU) 2023/2661?, welche die IVS-Richtlinie abéndert und erweitert,
ist die Notwendigkeit entstanden, deren neue Bestimmungen bis 21. Dezember 2025

in nationales Recht umzusetzen und damit verbunden das IVS-Gesetz zu novellieren.

Informationsweiterverwendungsgesetz
Das Informationsweiterverwendungsgesetz (IWG) 2022 (BGBI. | Nr. 116/2022)* stellt

gemeinsam mit den jeweiligen Gesetzen der Lénder die nationale Umsetzung der Open

1 ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1/2013/38
2 data.europa.eu/eli/dir/2023/2661/0j
3 ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1/2022/116
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Data Directive/PSI-Richtlinie* (Public Sector Information) dar und regelt den rechtlichen
Rahmen fir die kommerzielle und nichtkommerzielle Weiterverwendung von Dokumenten,
die sich im Besitz 6ffentlicher Stellen befinden und im 6ffentlichen Auftrag erstellt wurden.
Ziel ist eine vereinfachte Weiterverwendung dieser Dokumente, insbesondere fir die
Erstellung neuer Informationsdienste. Dabei regelt das Gesetz Aspekte wie das Format,
in dem die entsprechenden Daten zur Verfiigung gestellt werden sollen, oder die Héhe
eventuell eingehobener Entgelte. Dariiber hinaus miissen verfigbare Daten allen poten-
ziellen Marktteilnehmenden offenstehen, auch wenn andere diese bereits als Grundlage
fir Mehrwertprodukte nutzen. Der Rechtsrahmen in der Européischen Union beziiglich
offener Daten und der Weiterverwendung von Informationen des &ffentlichen Sektors
beruht auf der Richtlinie (EU) 2019/1024 des Européischen Parlaments und des Rats tiber
offene Daten und die Weiterverwendung von Informationen des &ffentlichen Sektors
(Open Data und PSI-Richtlinie)®, welche im Kapitel 1.2.2 erlutert wird. Mit Inkrafttreten
des IWG 2022 wurde das alte IWG BGBL | Nr. 135/2005 auBer Kraft gesetzt.

Mobilitdtsmasterplan 2030

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 FuBB- und Radverkehr, 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und geteilter Mobilitat deutlich zu steigern. Der Mobilitdtsmasterplan fokussiert sowohl
auf Personen- als auch auf Guterverkehr. In diesem Kontext kommt der digitalen Trans-
formation im Mobilitdtssystem eine wichtige Rolle zu, um durch digitale Lésungen die

Zielerreichung zu unterstiitzen bzw. voranzutreiben.

Aktionsplan Digitale Transformation in der Mobilitat
Am 4. November 2022 wurde im Rahmen der ITS-Austria-Konferenz der ,Aktionsplan
Digitale Transformation in der Mobilitat7 (AP-DTM)“ von Bundesministerin Leonore Gewessler
prasentiert. Als erste Umsetzungsstrategie des Mobilitdtsmasterplans 2030 beschéftigt
sich der AP-DTM mit dem Beitrag digitaler Dienste und Technologien zur Erreichung der
Klimaziele 2040. Im Mittelpunkt des AP-DTM steht neben dem Einsatz neuer Techno-
logien vor allem, geeignete organisatorische Rahmenbedingungen zu schaffen, um diese
neuen Technologien effizient und nachhaltig einzusetzen. Der AP-DTM setzt hierbei auf
bestehende &sterreichische Initiativen, Aktivitdten und digitale Plattformen.

Diese organisatorischen Rahmenbedingungen haben eine verstarkte Zusammen-
arbeit aller sowohl éffentlichen als auch privaten Akteurinnen und Akteure zum Ziel. Die

Diskriminierungsfreiheit bei dem Zugang zu und der Nutzung von bestehenden und

data.europa.eu/eli/dir/2003/98/0j

data.europa.eu/eli/dir/2019/1024/0j
bmk.gv.at/themen/mobilitaet/mobilitaetsmasterplan/mmp2030.html
bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative verkehrskonzepte/telematik ivs/publikationen/
aktionsplan-digitale-transformation.html
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neuen Daten sowie digitalen Diensten in der Mobilitdt muss sichergestellt sein. Gleich-
zeitig soll aber Wettbewerb zugelassen und damit Innovation geférdert werden. Fir
diese digitale Grundversorgung im Bereich der Mobilitét sind die Erarbeitung und die
Umsetzung eines gemeinsam getragenen Kooperationsverstandnisses wichtig, welches
die Kernelemente Daten und Schnittstellen, das integrierte Verkehrsmanagement, die
integrierten Mobilitdtsdienste sowie die Interaktion zwischen diesen Bereichen umfasst
(siehe Abbildung 1). Hierbei soll in einem verteilten System, basierend auf klar definierten
und von allen Akteurinnen und Akteuren akzeptierten Rahmenbedingungen, der Zugang
zu den genannten Bereichen im Sinne der digitalen Grundversorgung als Kernelement

der Gestaltung der digitalen Transformation in der Mobilitat sichergestellt sein.

Abbildung 1: Die Kern-
elemente der Gestaltung
der digitalen Transformation
in der Mobilitat

Rechtsrahmen
sicherstellen

Integrierte Dotsy
i
Mobilitats- und Kompetenzaufbau

Schnitt- und Wissens-
stellen transfer

dienste

Ressourcen
sicherstellen

Input fiir
Angebotsplanung

Européische
Vorgaben umsetzen
und mitgestalten

Integriertes
Verkehrs-
management

Die digitale Grundversorgung als Kernelement der Gestaltung der digitalen Transforma-
tion in der Mobilitat wird jedoch nur gelingen, wenn auch der entsprechende Rechts-
rahmen geschaffen bzw. der bestehende Rahmen an das neue Versténdnis angepasst
wird. In diesem Sinne wurden im AP-DTM fiinf MaBnahmenbiindel mit 16 konkreten

MaBnahmen festgehalten, welche all diese Aspekte abdecken. Dieses erste Set an
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MaBnahmen konzentriert sich auf kurzfristig, in den nachsten ein bis drei Jahren, zu

startende Aktionen und detailliert folgende MaBnahmenbiindel:

*  Nachhaltige Mobilitadt ermdglichen — den Rechtsrahmen fir die digitale
Transformation gestalten

+  Optimale Nutzung von Mobilitdtsdaten

*  Verkehr zukunftsfahig gestalten — integriertes Verkehrsmanagement

+ Nutzung nachhaltiger Mobilitdtsangebote attraktiveren — integrierte Mobilitats-
dienste erméglichen

* Begleitende MaBnahmen zu Akzeptanz- und Kompetenzaufbau

Ausschlaggebend fiir die Nachhaltigkeit der MaBnahmen ist deren tibergreifende Wirkung.
Im Endeffekt miissen diese gut zusammenspielen, damit das volle Potenzial fiir Osterreich

gehoben werden kann.

Ausschreibungen Digitale Transformation in der Mobilitat

In dem im November 2022 veréffentlichten ,,Aktionsplan Digitale Transformation in der
Mobilitat (AP-DTM)* wurde eine Reihe von MaBBnahmen vorgeschlagen. Diese MaBBnahmen
zielen darauf ab, die im Rahmen der Erarbeitung des Aktionsplans identifizierten Bereiche
mit konkreten Aktivitaten fortzufiihren.

Genau daran knipfte die Ausschreibung des Klima- und Energiefonds (KLIEN)
»Digitale Transformation in der Mobilitdt 2022“® an, mit dem Ziel, erste MaBnahmen
des ,Aktionsplans Digitale Transformation in der Mobilitat* vorzubereiten, um diese in
weiterer Folge auch in Osterreich umsetzen zu kénnen. Konkret handelte es sich um
drei Schwerpunkte im Bereich der Mobilitdtsdaten, des betreiber:innentibergreifenden,
zukiinftig auch multimodalen Verkehrsmanagements sowie der Digitalisierung von Rechts-
vorschriften im Verkehrsbereich. Durch die in diesen Bereichen geférderten Projekte
sollen Grundlagen und Handlungsempfehlungen fiir Rollout-Pléne zur weiteren Umsetzung
der MaBnahmen des ,Aktionsplans Digitale Transformation in der Mobilitat* erarbeitet
werden. Die ausgewahlten und geférderten Projekte befinden sich im vorliegenden

Bericht in den jeweiligen Kapiteln:

+ KoDRM-AT - Konzeptstudie fir die Umsetzung eines nationalen Mobilitdtsdaten-
raums in Osterreich (siehe Kapitel 3.1.1)

» ESTRAL - Ecological and Safe TRAffic systems by digitalising Law (siehe Kapitel 2.2)

*  SAM.AT - Strategie und Umsetzungsvorbereitung fir Verkehrsinformation durch

integriertes Verkehrsmanagement im Mobilitatssystem (siehe Kapitel 4.1.1)

8 ffg.at/dtm_call
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Die 2. Ausschreibung ,Digitale Transformation in der Mobilitdt 2023“° des Klima- und
Energiefonds fir Projekteinreichungen wurde im Frithjahr 2024 geschlossen, mit ersten
vorlaufigen Projektergebnissen kann Mitte 2025 gerechnet werden. Schwerpunkte der
2. Ausschreibung sind verbesserte Datenerfassung fir FuBB-, Rad- und ruhenden Verkehr,
Vorbereitung zur Datenerhebung fir multimodale Reiseinformationsdienste, Einbindung
lokaler und regionaler Mobilitatsdienste in Informationsplattformen, die Entwicklung eines
nationalen SIRI-Profils, die Digitalisierung von urbanen zonalen Verkehrsbeschrankungen

(UVAR) in Osterreich sowie ein Readiness-Framework fiir automatisierte Mobilitat.

Sharing-Strategie

Der Mobilitdtsmasterplan 2030 stellt eine Neuausrichtung des Mobilitatssektors zur
Erfillung des Pariser Klimaabkommens dar. Um die Trendwende bei den CO,-Emissionen
zu erreichen, sind klare Rahmenbedingungen und engagierte Umsetzungsprogramme
im Umweltverbund erforderlich. Das Teilen von Fahrzeugen (Sharing) und das Teilen
von Fahrten (Mitfahren) haben hohes Potenzial, den Energieaufwand zu senken, den
Platzverbrauch zu reduzieren und die Abhéangigkeit von privaten Pkw zu verringern.

Die am 3. November 2023 présentierte Sharing-Strategie’® als Umsetzungs-
strategie des Mobilitadtsmasterplans 2030 setzt dabei auf unterschiedliche MaBnahmen
und Aktivitaten, um einen sicheren Rahmen furr Sharing zu schaffen und es als integrierte
Mobilitatsdienstleistung fiir eine breite Zielgruppe zu erméglichen. Erste Schritte rund um
die Umsetzung der MaBnahmen der Sharing-Strategie wurden im Jahr 2023 vorbereitet
und werden im Jahr 2024 starten.

Im Jahr 2024 liegt der Fokus darauf, eine solide Grundlage fir eine verbesserte
technische Integration und Interoperabilitit im Carsharing-Sektor zu schaffen. Gleich-
zeitig wird angestrebt, das Versténdnis der Zielgruppe zu vertiefen und die Zugénglichkeit
der Angebote zu verbessern. Darliber hinaus werden Rahmenbedingungen und Grund-
lagen geschafft, um Sharing-Angebote effektiv in multimodale Reiseinformationsdienste

einzubinden.

1.2.2 International
Auf européischer Ebene sind insbesondere die Europaische Datenstrategie sowie die
Uberarbeitete IVS-Richtlinie von entscheidender Bedeutung. Dabei liegt ein verstérkter

Schwerpunkt auf der Zugénglichkeit und der Verwertbarkeit von Mobilitatsdaten.

Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilit&t

Die européische ,Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitét: Den Verkehr

w11

in Europa auf Zukunftskurs bringen“" vom 9. Dezember 2020 stellt den Bezug des

9 ffg.at/dtm call2023
10 bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative verkehrskonzepte/sharing strategie.html
11 eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52020DC0789
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Mobilitatssystems zum Green Deal for Europe' her. Die weitaus gréBte Herausforderung
fir 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 unterstiitzen, wurden zehn Leitinitiativen und ein Aktionsplan
definiert, wobei vor allem die Leitinitiativen 6 (Verwirklichung einer vernetzten und auto-
matisierten multimodalen Mobilitét) und 7 (Innovation, Daten und kiinstliche Intelligenz

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

European Data Strategy/European Mobility Data Space

Entsprechend der Européischen Datenstrategie (European Data Strategy)' vom 19. Februar
2020 soll die EU die Fiihrungsrolle in einer datengestiitzten Gesellschaft ibernehmen.
Die Nutzung von Informationen des &ffentlichen Sektors durch Unternehmen wird
durch 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 brancheniibergreifend zum Nutzen von
Unternehmen, Forschenden sowie 6ffentlichen Verwaltungen weitergegeben werden
kénnen. Der Ubergang zu einer sicheren Datenwirtschaft soll unter anderem durch
die Schaffung von fairen Regeln fiir den Datenzugang und die Weiterverwendung von
Daten, Investitionen in Standards und Werkzeuge sowie in Infrastrukturen und durch
die Zusammenfiihrung européischer Daten aus EU-weiten gemeinsamen interoperablen
Datenrdumen méglich sein.

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

Ein gemeinsamer européischer Mobilitdtsdatenraum soll Europa bei der Ent-
wicklung eines intelligenten Verkehrssystems einschlieBlich vernetzter Fahrzeuge und

anderer Verkehrstrager zum Vorreiter machen. Die Vernetzung verschiedener &ffentlicher

12 eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52019DC0640
13 commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/europe-fit-digital-age/
european-data-strategy de
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und privater Plattformen sowie nationaler Zugangspunkte zur Bereitstellung von Daten
ist dabei gleichermaBen ein Ziel wie die Verfligbarkeit und die Nutzung von Daten fir
effiziente, dkologische und kund:innenfreundliche éffentliche Verkehrssysteme.

Konkrete Ziele und Umsetzungsphasen des gemeinsamen européischen Mobili-
tatsdatenraums werden in der Kommunikation der Europ&ischen Kommission zum
European Mobility Data Space (EMDS)™ vom 29. November 2023 erlautert. Der EMDS
soll den Zugang und den Austausch von Mobilitdtsdaten, die sich derzeit oftmals noch
in fragmentierten Datenspeichern und -6kosystemen befinden, vereinfachen. AuBerdem
sollen technische und rechtliche Barrieren abgebaut und ein sicherer und vertrauens-
voller Datenaustausch ermdglicht werden, indem Data-Governance-Rahmenwerke und
technische Infrastrukturen kombiniert werden. Schlussendlich sollen die Datenlage im
Mobilitadtsbereich und in weiterer Folge Mobilitétsservices verbessert sowie grenziiber-
schreitender Datenaustausch geférdert werden. Der européische Mobilitatsdatenraum
soll keine zentralisierte Datenbank darstellen, sondern einen Rahmen fiir das vereinfachte
und verbesserte Teilen von Daten anbieten. Die Rechte tiber und die Wartung der Daten
sollen dabei bei den jeweiligen Organisationen und Stakeholderinnen und Stakeholdern
auf européischer, nationaler, regionaler oder lokaler Ebene bleiben.

Der Aufbau eines européischen Mobilitdtsdatenraums soll mit der sektoren-
Ubergreifenden européischen Gesetzgebung zum Thema Daten konform und mit
anderen sektoralen européischen Datenrdumen interoperabel sein. Bereits bestehende
Datenraum-Initiativen (z.B. International Data Spaces Association (IDSA), Gaia-X oder
der deutsche Mobility Data Space) und darin enthaltene Referenzarchitekturen und
technische wie Governance-bezogene Building Blocks sollen analysiert werden und in
den Aufbau des EMDS einflieBen. Die Umsetzung des europdischen Mobilitdtsdaten-
raums erfolgt in mehreren Phasen, die verschiedene Projekte und Aktionen umfassen
und seitens der Europ&ischen Kommission mit insgesamt 11,4 Millionen Euro geférdert
werden. Konkrete Vorgaben zur Gestaltung eines européischen Mobilitdtsdatenraums
fehlten in der Kommunikation, wobei das Papier eindeutig von der Schaffung eines

derartigen Raumes handelt.

Richtlinie 2010/40/EU zur Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im
StraBBenverkehr

Zur Umsetzung des européischen IVS-Aktionsplans wurde am 7. Juli 2010 vom Européi-
schen Parlament und vom Rat die européische Richtlinie fir 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, miissen aber

14 ec.europa.eu/info/law/better-reqgulation/have-your-say/initiatives/13566-Verkehrsdaten-
Schaffung-eines-gemeinsamen-europaischen-Mobilitatsdatenraums-Mitteilung- de
15 eur-lex.europa.eu/legal-content/de/TXT/?uri=CELEX%3A32010L0040

Verkehrstelematikbericht 2024

www.parlament.gv.at

23 von 96

21


https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13566-Verkehrsdaten-Schaffung-eines-gemeinsamen-europaischen-Mobilitatsdatenraums-Mitteilung-_de
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13566-Verkehrsdaten-Schaffung-eines-gemeinsamen-europaischen-Mobilitatsdatenraums-Mitteilung-_de
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/de/TXT/?uri=CELEX%3A32010L0040

24 von 96 111-1190 der Beilagen XXVII. GP - Bericht - 03 Verkehrstel ematikbericht 2023

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 MaBnahmen erarbeitet.
Der Status der Spezifikationen zu den vorrangigen Bereichen und MaBnahmen sind in

Tabelle 1 dargestellt.

Tabelle 1: Status der Spezifikationen der IVS-Richtlinie 2010/40/EU zu den vorrangigen
Bereichen und MaBnahmen (Stand Méarz 2024)

Vorrangige Beschreibung Status (Mé&rz 2024)

MaBnahme

a Bereitstellung EU-weiter multimodaler Delegierte Verordnung (EU)
Reiseinformationsdienste 2017/1926 vom 31.5. 2017,

abgeandert durch Delegierte
Verordnung (EU) 2024/490 vom
29. November 2023

b Bereitstellung EU-weiter Echtzeit- Delegierte Verordnung (EU)
Verkehrsinformationsdienste 2015/962 vom 18.12. 2014,
wird mit 1. 1. 2025 durch
Delegierte Verordnung 2022/670
ersetzt

c Daten und Verfahren, um StraBennutzen- Delegierte Verordnung (EU) Nr.
den ein Mindestniveau allgemeiner, fir die  886/2013 vom 15. 5. 2013
StraBenverkehrssicherheit relevanter Ver-
kehrsmeldungen unentgeltlich anzubieten

d Harmonisierte Bereitstellung einer inter- Delegierte Verordnung (EU)
operablen, EU-weiten eCall-Anwendung Nr. 305/2013 vom 26. 11. 2012,
wurde adaptiert und von der
Europ&ischen Kommission ange-
nommen und mit VO 2024/1084
vom 12. 4. 2024 abgeéndert

e Bereitstellung von Informationsdiensten Delegierte Verordnung (EU) Nr.
fur sichere Parkplatze fir Lastkraftwagen 885/2013 vom 15. 5. 2013
und andere gewerbliche Fahrzeuge

f Bereitstellung von Reservierungsdiensten Derzeit keine Umsetzung geplant
fir sichere Parkplatze fiir Lastkraftwagen
und andere gewerbliche Fahrzeuge
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Mit der Verodffentlichung der Richtlinie (EU) 2023/2661" zur Ab&nderung der Richtlinie
2010/40/EU (IVS-Richtlinie) hat sich der europdische Rechtsrahmen im Bereich der

Verkehrstelematik wesentlich veréndert.

Die neue Richtlinie bringt dabei insbesondere folgende Ab&nderungen der vorrangigen

Bereiche:

Tabelle 2: Anderungen der vorrangigen Bereiche durch die neue IVS-Richtlinie
2010/40/EU

Alt Neu

Vorrang. Bereich | Optimale Nutzung von StraB3en-, IVS-Informations- und Mobilitéts-
Verkehrs- und Reisedaten — dienste
a b, c

Vorrang. Bereich Il Kontinuitat der IVS-Dienste in IVS-Dienste in den Bereichen Reise-,
den Bereichen Verkehrs- und Transport- und Verkehrsmanage-
Frachtmanagement ment

Vorrang. Bereich Il 1VS-Anwendungen fiir die Stra- IVS-Dienste fiir die StraBBenverkehrs-
Benverkehrssicherheit — d, e, sicherheit

Vorrang. Bereich IV Verbindung zwischen Fahrzeugen  IVS-Dienste fir kooperative, ver-
und Verkehrsinfrastruktur netzte und automatisierte Mobilitat

Des Weiteren sind folgende Anpassungen in der Richtlinie getatigt worden:

*  Neue Aufgaben der Europ&ischen Kommission im Bereich der Gewéhrleistung der
Sicherheit von kooperativen IVS-Diensten (C-ITS) (Artikel 10)
* Neue Verpflichtungen fir die Mitgliedstaaten, gewisse, in den Anhéngen Ill und IV

definierte, Daten und Dienste verfiigbar zu machen (Artikel 6)

Dartber hinaus hat die Europ&ische Kommission ein neues Arbeitsprogramm zu erarbei-
ten, welches als Implementierungsakt bis Ende 2024 beschlossen werden soll, wobei hier
die Mitspracherechte der Mitgliedstaaten tiber die Einbindung des IVS-Ausschusses und
der IVS-Stakeholderinnen und -Stakeholder durch die Beratung mit der ,ITS-Advisory-
Group* gestérkt wurden. Die Bestimmungen der neuen Richtlinie sind bis 21. Dezember

2025 in nationales Recht umzusetzen.

16 data.europa.eu/eli/dir/2010/40/2023-12-20
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Richtlinie 2007/2/EG zur Schaffung einer Geodateninfrastruktur in der
Europédischen 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 Europdischen 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 missen, betreffen diese Regulierungen
auch Bereiche des BMK. Erhebliche Teile dieser Datenbereitstellungsverpflichtungen
kénnen mit den Daten der Graphenintegrations-Plattform (GIP) erfillt werden. Die dazu
erforderlichen Datenschnittstellen zwischen GIP und INSPIRE wurden 2014 durch das

GIP-Konsortium vorbereitet.

Richtlinie (EU) 2019/1024 iiber offene Daten und die Weiterverwendung von
Informationen des &ffentlichen Sektors

Die EU-Richtlinie zum Thema PSI'® wurde geschaffen, um die Weiterverwendung von
Daten aus der &ffentlichen Verwaltung durch private Dritte verstérkt zu erméglichen.
Sie hebt speziell die Festlegung von nichtdiskriminierenden Bedingungen fiir 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. Die Umsetzung in Osterreich erfolgte durch das Informationsweiterverwendungs-
gesetz 2022 — IWG 2022 (BGBL | Nr. 116/2022)".

Zusammengefasst |&sst sich sagen, dass das Ziel der Richtlinie (EU) 2019/1024
eine Verbesserung der Verfligbarkeit von Daten des éffentlichen Sektors und die Ein-
fiihrung von EU-weiten Mindestregeln fiir die Weiterverwendung dieser Daten ist. Der
dffentliche Sektor erzeugt groBe Datenmengen, das umfasst unter anderem digitale
Karten, Statistiken sowie Mobilitdtsdaten, die Studien zufolge haufig 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 fir Forschung und Entwicklung sowie fiir innovative
Geschéftsmodelle bilden. Zudem wird dadurch ein Grundstein fir Entwicklungen in
Bereichen wie etwa Big Data oder kinstliche Intelligenz gelegt.

Mit 21. Dezember 2022 wurde mit der EU-Durchfiihrungsverordnung 2023/1382°

zur Festlegung bestimmter hochwertiger Datenséatze und der Modalitéten ihrer Veréffent-

17 data.europa.eu/eli/dir/2007/2/0j

18 data.europa.eu/eli/dir/2019/1024/0j

19 ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1/2022/116/20220321
20 data.europa.eu/eli/reg impl/2023/138/0j
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lichung und Weiterverwendung der rechtliche Rahmen fiir die sogenannten High-Value
Datasets (HVD) geschaffen. Es wird vorgeschrieben, dass hochwertige Datensétze
europaweit kostenlos und tUber Schnittstellen abrufbar sein sollen, fir den Bereich der
Mobilitt gilt das vor allem fir die Binnenschifffahrt (Anhang Kapitel 6), die nicht bereits
durch die IVS-Richtlinie (RL 2010/40/EU) abgedeckt wird.

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

.Cooperative, Connected and Automated Mobility**'

verdffentlicht. Ziel dieses Strategie-
rahmens war und ist die Forcierung der Markteinfiihrung von C-ITS-Diensten auf breiter
Ebene mit 2019. Durch die Verdffentlichung der Richtlinie (EU) 2023/2661 zur Abénderung
der Richtlinie 2010/40/EU wurde gerade hinsichtlich der Forcierung der Markteinfihrung
von C-ITS-Diensten ein zusé&tzlicher Fokus gesetzt. Die europédische C-ITS-Strategie setzt
nach wie vor den européischen Rahmen fir jene umzusetzenden C-ITS-Dienste, welche
prioritar mit Blick auf Sicherheit und Nachhaltigkeit ausgerollt werden sollen. Hinsicht-
lich der zu verwendenden Kommunikationstechnologien wird ein technologieneutraler
hybrider Mix anvisiert. Bei allen dargestellten Prioritdten und Aktivitdten nehmen die
C-Roads-Plattform und die koordinative Rolle Osterreichs eine zentrale Stelle ein.

Die européische C-Roads-Plattform erarbeitet seit 2016 gemeinsam mit dem
CAR 2 CAR Communication Consortium harmonisierte Spezifikationen fur 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 straenseitige
Implementierungen (z.B. entlang der Westautobahn/A2 des ASFINAG-StraBennetzes)
unterstiitzen erste ausgeriistete Fahrzeuge (z.B. CUPRA Born oder VW Golf 8, ID.Bus,
ID.3, ID.4 oder ID.5) mit sicherheitsrelevanten C-ITS-Diensten. Die Markteinfiihrung von
C-ITS in Serienfahrzeugen und in Verkehrsinfrastrukturen in der EU ist erfolgt.

Auch hat die Européische Kommission fiir die sogenannte &ffentliche Sicher-
heitsinfrastruktur eine PKI (Public Key Infrastructure) fir die Absicherung der C-ITS-
Datenkommunikation zwischen Verkehrsinfrastrukturen und Fahrzeugen aufgebaut. Im
Rahmen der Gberarbeiteten IVS-Richtlinie verpflichtet sich die Europ&ische Kommission,
diese PKI weiterzufihren.

Am 17. Mai 2018 wurde, aufbauend auf den bisherigen MaBnahmen des Pakets
»Europa in Bewegung“??, das letzte MaBBnahmenbiindel 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. Generell kénnen C-ITS-
Dienste einen positiven Beitrag zu den Umweltzielen liefern. Neben der mittlerweile

im Rahmen von C-Roads nachgewiesenen Reduktion von CO,-Emissionen einzelner

21 eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=COM:2016:766:FIN
22 ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/IP 18 3708
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Fahrzeuge kdnnen mittels C-ITS-Diensten auch Informationen zu Umweltzonen (UVAR,
siehe Kapitel 4.2.11) Gbermittelt werden. Auch helfen die Vernetzung und die direkte
Kommunikation zwischen Verkehrsmitteln des éffentlichen Verkehrs und dem Individual-

verkehr, den Verkehr sicherer und nachhaltiger zu gestalten.

CCAM-Partnerschaft
Im Bereich vernetztes und automatisiertes Fahren ist auf européischer Ebene die CCAM-
Partnerschaft (Connected, Cooperative, and Automated Mobility Partnership) zu nennen.
Diese ist eine Kooperation zwischen der EU-Kommission und der CCAM Association inner-
halb von Horizon Europe, dem Rahmenprogramm fir Forschung und Innovation der EU.
Zur Organisation der erforderlichen Forschungs- und InnovationsmaBnahmen
sind die Aktivitdten der CCAM-Partnerschaft in sieben Cluster unterteilt: Large-scale
demonstration, Vehicle technologies, Validation, Integrating the vehicle in the transport
system, Key enabling technologies, Societal aspects and user needs und Coordination.
In der ersten Ausschreibungsrunde (Juni 2021 bis Jénner 2022) wurden 18 Projekte
gefordert, die auch bereits 2022 gestartet wurden und sich tber alle sieben Cluster
verteilen. Die ndchste Ausschreibungsrunde ist fiir die Jahre 2023 bis 2024 vorgesehen.
Damit wird die erste Phase der CCAM-Partnerschaft abgeschlossen und der Ubergang
zur zweiten Phase gestartet (,Weiterentwickeln der technischen Reife). Diese widmet
sich den Large-scale demonstrations und soll sowohl sektoriibergreifende (zwischen den
Partnerschaften CCAM, 2Zero, Cities Mission) als auch grenziiberschreitende Demons-
tratoren erméglichen. Zu diesem Zweck fand 2023 die Evaluierung und Adaptierung
der Strategischen Forschungs- und Innovationsagenda (SRIA) statt. Im Fokus der Ande-
rungen stand die Adaptierung von a) regulatorischen MaBnahmen (Standardisationen,
Regulierungen), b) MaBnahmen zum Monitoring erzielter Ergebnisse, c¢) die inhaltliche
Prazisierung und Erweiterung der einzelnen Cluster (u.a. Umbenennung des Clusters 4
zu ,Integrating CCAM in the transport system* und des Clusters 6 ,Societal aspects and
people needs”) sowie d) der Beschluss zur vertiefenden Kooperation auf européischer

und internationaler Ebene (z.B. im Rahmen anderer Partnerschaften).

1.3 Technische Rahmenbedingungen

Einheitliche Standards und Datenformate bilden den Grundstein fir die Bereitstellung
europaweit einheitlicher IVS-Dienste. Dabei steht die Entwicklung von einheitlichen

Profilen fiir den Austausch von Daten im Vordergrund.

1.3.1 DATEX Il (CEN/TS 16157) / TN-ITS (CEN/TS 17268)

Die européische IVS-Richtlinie (2010/40/EU) legt einen Rahmen fiir die harmonisierte
Bereitstellung von Reise- und Verkehrsinformationsdiensten in der gesamten Européi-
schen Union fest. Eine Schlisselrolle bei der Umsetzung dieser Richtlinie spielt DATEX I,

ein von der Europdischen Kommission vorgegebenes, maschinenlesbares Format, das
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gemaB den Delegierten Verordnungen (EU) Nr. 885/2013, Nr. 886/2013, 2015/962,
2017/1926 und 2022/670 Daten und Informationen fiir den StraBenverkehr in intelligen-
ten Verkehrssystemen bereitstellt. Durch die Nutzung von DATEX Il wird eine EU-weite
Interoperabilitdt angestrebt, wobei Mitgliedstaaten ermutigt werden, sich bei der
Umsetzung auf bestehende technische Lésungen zu stitzen, um Missverstandnisse oder
Ubersetzungsfehler zu vermeiden. Dieser mehrteilige Standard, der vom Europaischen

Komitee fiir Normung (CEN) gepflegt wird, umfasst derzeit neun Teile:

+ Context and framework

*  Location referencing

+ Situation publication

+ Variable Message Sign (VMS) publications

*  Measured and elaborated data publications

*  Parking publications

+  Common data elements

+ Traffic management publications and urban extensions

+ Traffic signal management publications

Dariiber hinaus befinden sich zusétzliche Teile in Bearbeitung, die sich auf Energie,
die digitale Ubertragung von Verkehrsvorschriften und stadtische Zufahrtsbeschran-
kungen (UVAR) konzentrieren. Die Standardisierungsaktivitdten werden im Rahmen des
Harmonisierungsprojekts NAPCORE von der Européaischen Kommission unterstiitzt.

Ein weiterer wichtiger Datenaustauschstandard ist TN-ITS (ITS-spezifische réum-
liche Daten — Datenaustausch tiber Anderungen an StraBenattributen), der vor allem in
den Delegierten Verordnungen (EU) 2015/962 und (EU) 2022/670 anerkannt ist. TN-ITS
zielt darauf ab, aktualisierte, statische StraBendaten einer zuverldssigen Quelle zu-
génglich zu machen, um die Zuverlassigkeit von ITS-Diensten wie Navigationsgeraten zu
verbessern. Im Jahr 2023 haben die geplanten ImplementierungsmaBnahmen bedeutende
Fortschritte gemacht und es wird erwartet, dass sie bis Ende 2024 abgeschlossen
werden. Es wird auch an einem Modell gearbeitet, um DATEX Il und TN-ITS zu vereinen,
um geografische Daten effizienter bereitzustellen. Dariiber hinaus wird im Rahmen von
NAPCORE verstérkt auf die Einbeziehung von Vertreterinnen und Vertretern aus ver-
schiedenen Bereichen geachtet, um Tools zur Informationsabfrage bereitzustellen und

eine nahtlose, harmonisierte Mobilitat zu férdern.

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

NeTEx (Network Timetable Exchange, CEN/TS 1664) und SIRI (Service Interface for Real-
time Information, CEN/TS 15531) sind komplexe Austauschprotokolle fiir den &éffentlichen
Verkehr, die auf dem Referenzmodell Transmodel (EN 12896 und Folgeversionen) beruhen.
Diese beiden Datenstandards bzw. Austauschprotokolle ergénzen einander und zielen
darauf ab, die Fragmentierung von Datenstandards in der EU zu verringern und zu

harmonisieren. Zur Unterstiitzung von europaweit harmonisierten ITS-Diensten und der
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Bereitstellung multimodaler Reiseinformationsdienste sind in der Delegierten Verordnung
(EU) 2017/1926 diese interoperablen Datenaustauschformate und Protokolle vorgegeben.
Die Daten und Services, die auf dem National Access Point (NAP) bereitgestellt werden,
haben diese Formate oder ein &hnliches vollstdndig kompatibles, maschinenlesbares
Format zu nutzen.

NeTEx wurde fur den interoperablen Austausch von statischen Informationen, wie
Haltestelleninformationen und Fahrplénen, und SIRI fir Echtzeit-Informationen, wie
z.B. Fahrplanabweichungen im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV), entwickelt.
NeTEx und SIRI kommunizieren mittels Extensible Markup Language (XML). Zur opti-
malen Nutzung und zur vollsténdigen Interoperabilitdt der NeTEx-Norm zwischen den
Mitgliedstaaten wurde ein européaisches NeTEx-Mindestprofil von der Européischen
Kommission in Auftrag gegeben und 2020 finalisiert. Dieses ,European Passenger
Information Profile — EPIP“ enthélt zentrale Elemente der NeTEx-Norm, deckt jedoch nur
einen Teil der geforderten statischen Elemente der Datenkategorien laut Delegierten
Verordnungen (EU) 2017/1926 bzw. (EU) 2024/490 ab. Daher wurde kontinuierlich an
Erweiterungen der Normenreihe gearbeitet, wie 2022 an einer Ergédnzung zu ,Alternative
Modes*, in deren Fokus Austauschformate fiir Sharingdienste stehen. Im SIRI-Format
wurden hierfir Echtzeit-Daten-Informationen kompatibel ergénzt, um die statischen und
dynamischen Daten, die es fir Sharing und bedarfsorientierte Services braucht, abzu-
decken und die Nutzer:innenfreundlichkeit zu erhéhen. Diese Erweiterungen basieren
auf der Transmodel-Erweiterung fir neue Modi. Dabei wurden auch Entwicklungen in
damit zusammenhéangenden Standards (GBFS, DATEX I, OCPI, MDS usw.) beriicksichtigt.
Weiters wurden 2023 ein européisches NeTEx-Profil fir Fahrgastinformationen und
kleinere Aktualisierungen spezifiziert. Diese Konkretisierung ist dringend notwendig,
um die Vorgaben hinsichtlich der Haltestellenausstattung und deren Erreichbarkeit
bzw. Barrierefreiheit aus Sicht der Mitgliedstaaten auch einbringen zu kdnnen. Dieses
»Zugangsprofil* ist seit 15. 1. 2024 verdffentlicht und gultig.

2023 wurde fiir SIRI in den Bereichen Steuerungsaktion fiir Operationen im &ffent-
lichen Verkehr (CEN/TS 15531/6) und das Européische Profil fiir Echtzeit-Informationen
von Reisenden (CEN/TS 15531/7) gearbeitet und diskutiert. Die Verdffentlichung der
beiden Spezifikationen wird im Frihjahr 2024 erwartet.

In Osterreich erméglicht u.a. das CEF-Férderprojekt Data4PT den Erfahrungs-
austausch 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 um Entscheidungsprozesse im Interesse &sterreichischer Akteurinnen und Akteure
aktiv mitzugestalten, um die Planungssicherheit bei der Umsetzung der Delegierten
Verordnungen (EU) 2017/1926 bzw. (EU) 2024/490 zu erhéhen.

1.3.3 mobilityDCAT-AP
Metadaten, Informationen iber die Merkmale der Mobilitdtsdaten, sind ein ent-

scheidender Baustein fir die Zugénglichkeit und die Wiederverwendbarkeit von
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Datenséatzen, wie sie auf nationalen Zugangspunkten (NAP) und anderen Mobilitats-
datenportalen angeboten werden. Im EU-Projekt NAPCORE wurde eine neue Spezi-
fikation, das mobilityDCAT-AP-Profil, fir harmonisierte Metadatenbeschreibungen fiir
NAPs und Mobilitatsdatenplattformen entwickelt. Osterreich hat maBgeblich bei der
Erarbeitung des Metadatenkatalogs mitgearbeitet. Das primére Ziel ist es, die grenz- und
sektoriibergreifende Auffindbarkeit von ITS- und mobilitdtsbezogenen Datensétzen zu
verbessern, die auf Mobilitdtsdatenportalen veréffentlicht werden. mobilityDCAT-AP ist
eine mobilitdtsbezogene Erweiterung von DCAT-AP, einem verbreiteten Metadatenschema
fur Datenportale in Europa. mobilityDCAT-AP passt dieses Schema an und verfeinert
es, um eine DCAT-AP-konforme Darstellung von Metadaten speziell fir Mobilitdtsdaten
bereitzustellen. Analog zu DCAT-AP ermdglicht mobilityDCAT-AP eine harmonisierte,
plattformunabhéngige Metadatenbeschreibung sowohl in menschenlesbaren als auch
in maschinenlesbaren Formaten. Gleichzeitig nutzt es semantische Technologien tiber
das Resource Description Framework (RDF). Die neueste Version der mobilityDCAT-AP

(v1.0.0) ist online verfigbar (w3id.org/mobilitydcat-ap/releases).

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.

Eine Uberarbeitung der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 wurde Ende 2023
veroffentlicht. Die Uberarbeitung beinhaltet zum einen die verbindliche Zugénglichkeit
zu dynamischen Daten, zum anderen eine aktualisierte Liste an Daten, die im Rahmen
der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 zugénglich gemacht werden miissen. Ein
weiteres Ziel ist die Verscharfung der Bestimmungen tiber die Qualitat der tiber nationale
Zugangspunkte zugénglichen Daten.

OJP liegt die Idee zugrunde, Routinginformationen aus verteilten Systemen
Uber eine Schnittstelle zu verkniipfen. Basierend auf Anfragen und Antworten zwischen
kommunizierenden Systemen werden Routen- und Reiseinformationen abgefragt. Diese
Informationen kénnen dann dynamisch in eigene Dienste integriert werden. Dabei han-
delt es sich nicht um eine physische Informationsintegration, sondern um eine virtuelle
Integration Giber sogenannte APls. Die Daten verbleiben bei dieser Lésung physisch in
den Quellsystemen, werden nicht im integrierten System selbst gespeichert, sondern
bei spezifischen Anfragen geladen.

Es finden laufend Uberarbeitungen des Standards statt. Eine Publizierung einer
gréBeren Uberarbeitung und somit Version 2.0 des Standards wird 2024 erwartet, ein
genauer Zeitpunkt kann derzeit aber nicht genannt werden. Der momentane Stand der

Diskussionen zeigt, dass die Version 2.0 des Standards nicht riickwartskompatibel mit
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Version 1.0 des Standards sein wird. Jedoch wird die Version 2.0 des Standards um einige
wichtige Aspekte erweitert, die den Standard fir eine breite Nutzung und Ausrollung
noch interessanter machen. OJP 2.0 wird den sich verédndernden Anforderungen im
Sffentlichen Verkehr gerechter werden und besser mit anderen Standards wie NeTEx
und SIRI harmonieren. Auch das Thema der Mehrsprachigkeit sowie die Ubermittlung
von Informationen im Kontext des barrierefreien Zugangs zu Stationen und Fahrzeugen
(inklusive barrierefreien Routings) werden derzeit in der Arbeitsgruppe behandelt.

Die geplanten Uberarbeitungen zeigen, dass die Version 2.0 des OJP-Standards
vor allem einige Features der deutschen TRIAS-Schnittstelle (Travellers’ Realtime
Information and Advisory Standard gemaB der VDV 431-2) tibernehmen soll. Es findet
eine Abstimmung mit der Erweiterung des NeTEx-Standards zur Einbindung neuer
Modi (wie z.B. Sharing, Radsharing, Carpooling) statt. Ebenso wird OJP an die neuen
SIRI-Versionen angepasst.

Ein erster Proof of Concept zur Umsetzung des OJP-Standards unter ésterreichi-
scher Beteiligung wurde im Projekt ,Linking Danube* durchgefiihrt. In den nachfolgenden
Projekten wurde 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.

1.3.5 C-ITS

Im Bereich C-ITS (kooperative intelligente Verkehrssysteme) gab es im Jahr 2023 mehrere
interessante Entwicklungen auf EU-Ebene, einerseits im Policy-Bereich in Bezug auf
Sicherheit der Infrastructure-to-Vehicle(I2V)- und Vehicle-to-Vehicle(V2V)-Dateniiber-
tragung, andererseits im Zusammenhang mit der C-Roads-Plattform (c-roads.eu), die
die Umsetzung von C-ITS im Verkehrssystem unterstitzt und abgestimmt mit der
Automobilindustrie im CAR 2 CAR Communication Consortium (C2C-CC) absichern
soll. Im Bereich der C-ITS-Security und der Definition der Public Key Infrastructure (PKI)
wurden wesentliche Fortschritte in den jeweiligen Dokumenten?® festgehalten. Die
Security Policy (SP) wurde abgeschlossen und am 16. September 2023 in einer neuen
Version 3.0 veréffentlicht. Die Certificate Policy (CP) wurde wesentlich erweitert und
bisher strittige Punkte, wie die Ubergangsfristen fiir die Security-Zertifizierung der
C-ITS-Komponenten, geklért und fir eine Verdffentlichung im Jahr 2024 vorbereitet.
Das PKI-System EU C-ITS Security Credential Management System (EU CCMS) wurde
schon in den Jahren zuvor von der EU-Kommission betrieben und auch 2023 insgesamt
viermal um weitere Teilnehmende mit ihren C-ITS-Stationen in der Trust List?* (ETCL)
erweitert. Darlber hinaus wurden 2023 weitere Fortschritte in der Entwicklung und
Abstimmung von Releases der C-Roads-Spezifikationen erzielt. Mit einem Testzyklus
im November 2023 von C-Roads-Partnerinnen und -Partnern wurde nachgewiesen,

dass die definierten C-ITS-Anwendungen in Europa interoperabel sind. Bei diesen Tests

23 cpoc.jrc.ec.europa.eu/Documentation.html
24 cpoc.jrc.ec.europa.eu
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wurden auch Anwendungen in Stadten, wie z.B. an Verkehrslichtsignalanlagen und bei
der Bevorrangung von OV-Fahrzeugen validiert. Dabei nahmen erstmals auch externe
Partnerinnen und Partner aus der Industrie teil, die neben den C-Roads-Partnerinnen
und -Partnern auch sogenannte C-ITS-Broker mit ,Long Range“-Kommunikation gem&B
C-Roads-Sperzifikationen implementiert haben.

Die C-Roads-Plattform hat von Anfang an darauf gesetzt, die C-ITS-Dienste auf zwei
parallele Kommunikationskanéle zu verteilen. Der erste, als ,Short Range* bezeichnet,
basiert auf Wi-Fi-Technologie (802.11p ETSI ITS-G5), wohingegen der zweite, als ,Long
Range* bezeichnet, auf verfigbaren Telekommunikationsnetzen der neuesten Generation
und einem IP-basierten Protokoll der Dateniibertragung beruht. Die technische Schnitt-
stelle, die hierbei verwendet wird, wird Basic Interface (Bl) genannt. Das Bl basiert auf
dem allgemein verfiigbaren Standardprotokoll der Datenlibertragung namens AMQP
1.0 und die technischen Softwarekomponenten, um diesen C-ITS-Ubertragungsweg
umzusetzen, gibt es auch als Open-Source-basierte Software.

Die Realisierung dieser beiden parallelen Kommunikationskanéle wird im Zu-
sammenhang mit C-ITS als ,hybride Kommunikation* bezeichnet. Gerade in Bezug auf
»Long Range" wurde mit dem Release 2.0.5 ein wesentlicher Meilenstein erreicht und
eine gemeinsame Definition der gesamten ,Day-1-Services" auch iiber das Bl vorgelegt.
Damit ist es technisch méglich, C-ITS-Dienste in einer hohen und gleichméBigen Qualitat
Uber unterschiedliche Kommunikationsnetze zu verteilen, was wiederum die Verteilung an
verschiedene Benutzer:iinnengruppen erleichtert. Im Jahr 2023 wurde der C-ITS-Message-
Broker der ASFINAG - das zentrale technische Element, um Nachrichten tGber IP-basierte
Netze zu verteilen — basierend auf C-Roads-Spezifikationen im Betrieb wesentlich er-
weitert, weil auch C-ITS-StraBenstationen installiert und in das Verkehrsinformationsnetz
der ASFINAG aufgenommen wurden. Da auch finf weitere C-Roads-Partner (Spanien,
Frankreich, Italien, Slowenien und die skandinavischen Lander gemeinsam im Zuge
des Projekts NordicWay) einen C-ITS-Message-Broker umgesetzt haben, ist bereits ein
C-ITS-Nachrichtenaustausch in hoher Qualitdt mdglich. In den nachsten Jahren werden
weitere Lander nachziehen und intelligente Infrastrukturen errichten.

Insgesamt kann die Entwicklung von C-ITS im Jahr 2023 damit zusammengefasst
werden, dass weitere Investitionen sowohl in der Verkehrsinfrastruktur als auch im
Fahrzeugbereich getatigt wurden. In der EU ist die Marke von eineinhalb Millionen C-ITS-
ausgeristeter Fahrzeuge erreicht. Die zweite Generation der C-ITS-Fahrzeugplattform
wurde vorgestellt und wird ab 2024 in zuséatzlichen Fahrzeugen am Markt angeboten.
Damit ist in Europa als einziger Region weltweit eine solide technische Grundlage fiir das
automatisierte Fahren im Verkehr geschaffen worden, die bereits Aspekte wie sicheren
Datenaustausch beriicksichtigt. Osterreich ist dabei ein starker und aktiver Partner

im Zusammenhang mit der Einfiihrung von vernetzten Fahrzeugen im Verkehrssystem.

Verkehrstelematikbericht 2024

www.parlament.gv.at

33 von 96

31



34 von 96 111-1190 der Beilagen XXVII. GP - Bericht - 03 Verkehrstel ematikbericht 2023

2 Nachhaltige Mobilitat
ermoglichen — den Rechts-
rahmen fir die digitale
Transformation gestalten

Die rechtlichen Rahmenbedingungen spielen eine Schlisselrolle, um die digitale Trans-
formation im Mobilitatssektor zu ermdglichen und voranzutreiben. Die digitale Grund-
versorgung als Kernelement der Gestaltung der digitalen Transformation in der Mobilitat
wird nur gelingen, wenn auch der entsprechende rechtliche Rahmen geschaffen bezie-
hungsweise der bestehende an die neuen Anforderungen angepasst wird. Hierzu miissen
die Potenziale des nationalen und européischen Rechtsrahmens vollstédndig genutzt und,
wo notwendig, auch weiterentwickelt werden, um eine rechtliche Absicherung fir die
umweltfreundliche und nachhaltige Entwicklung des Mobilitatssystems sicherzustellen.
Damit verkehrsrelevante Rechtsvorschriften bzw. verordnete MaBnahmen in digitaler Form
auch Verkehrsteilnehmenden rechtsverbindlich kommuniziert werden kénnen, miissen die
entsprechenden Rechtsgrundlagen geschaffen werden. Weiters sind transparente und
nachvollziehbare rechtliche Vorgaben fiir die Erfassung, die Bereitstellung, den Zugang
und die Verwendung von mobilitatsrelevanten Daten Voraussetzung fir deren effiziente
Nutzung und das Gestalten von nachhaltigen und umweltfreundlichen Mobilitatsdiensten.

Fir die Identifizierung der erforderlichen technischen, rechtlichen sowie organi-
satorischen Anforderungen ist die enge interdisziplindre Zusammenarbeit zwischen der
dffentlichen Hand und wichtigen Stakeholderinnen und Stakeholdern (u.a. Forschung,
Wirtschaft) aus dem Mobilitatssektor essenziell. Weitere Informationen zu Entwicklungen
im Rechtsbereich, insbesondere im Zusammenhang mit der Automatisierung, sind im
jahrlich von der AustriaTech verdffentlichten Monitoringbericht Automatisierte Mobilitat

in Osterreich enthalten.

2.1 Digitalcheck

Voraussetzung fir eine erfolgreiche Digitalisierung ist digital- und praxistaugliches
Recht. Oft hindert aber der konkrete Gesetzeswortlaut von Rechtsvorschriften die
digitale Transformation in der Mobilitdt. Daher ist es zweckméBig, sowohl neue als
auch bestehende Rechtsvorschriften im Bereich der Mobilitat systematisch daraufhin
zu Uberprifen, ob sie mit den Anforderungen der Digitalisierung vereinbar sind. Dies

kann durch einen sogenannten Digitalcheck sichergestellt werden.
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Der Zweck dieses Digitalchecks besteht in der Uberpriifung und gegebenenfalls Adap-
tierung bestehender und zukiinftiger Rechtsvorschriften im Bereich der Digitalisierungs-
méglichkeiten in der Mobilitat bzw. einer sicheren und effizienten Verwendung von Daten
und Kommunikationstechnologien. Auf diese Weise kénnen Optimierungspotenziale und
ein notwendiger Anderungsbedarf friihzeitig identifiziert und im Entwurfsstadium so
angepasst werden, dass eine digitale Praxistauglichkeit geférdert wird. In Europa haben
bereits einige Staaten den Ubergang zur digitalen Gesetzgebung entsprechend gestaltet
und einen Digitalcheck implementiert.

Rechtsvergleichend l&sst sich festhalten, dass sich der Digitalcheck aus ver-
schiedenen Prifkriterien zusammensetzt, die sich an den Anforderungen fiir die Auto-
matisierung orientieren. Diese Kriterien umfassen die Klarheit und Prézision von Begriffen,
die Harmonisierung von Datenbanken, die Gewéhrleistung des sicheren zwischenbehérd-
lichen Datenaustauschs sowie die Beriicksichtigung von Schnittstellen und Standards.

Osterreich hat derzeit keine etablierte Methode bzw. keine Prozesse, um be-
stehende sowie neu erlassene Regelungen auf ihre Digitalisierungstauglichkeit hin
zu Uberprifen. Aus diesem Grund wurde dieses komplexe, interdisziplindre Thema im
»Aktionsplan Digitale Transformation in der Mobilitat*, einer Umsetzungsstrategie des
Mobilitdtsmasterplans 2030 im digitalen Bereich, aufgegriffen und in einer entspre-
chenden MaBnahme (,MaBnahme 4: Digitalcheck fiir Rechtsmaterien“) verankert. Denn
mittels Digitalchecks kann zukiinftig dafiir gesorgt werden, dass der bestehende und

der zukiinftige Rechtsrahmen fit fur die digitale Transformation sind.

2.2 ESTRAL

Neue Formen und Kanéle sind notwendig, um verkehrsrechtliche Vorschriften umfassend,
detailreich, dynamisch, situationsabh&ngig oder zielgruppenorientiert zu formulieren und
so Verkehrsmanagement effizient und wirkungsvoll zu gestalten. Digitalisierung ermdg-
licht es, dass mit der jeweils passenden Methode zur digitalen Dateniibertragung auch
komplexe Verkehrsvorschriften situationsabhangig und vollinhaltlich die gewiinschte
Zielgruppe an Verkehrsteilnehmenden erreichen und somit ihre volle Wirkung erzielen
kdnnen.

Das Projekt ESTRAL hat folglich zum Ziel, die Entwicklung von Handlungsempfeh-
lungen zur Erstellung digitaler Rechtsvorschriften im StraBenverkehr anhand ausgewahlter
Anwendungsfélle zum Zweck der Erhéhung der Sicherheit, der Effizienz und der Nachhaltig-
keit des Verkehrssystems voranzutreiben. In einem weiteren Schritt sollen der resultierende
Nutzen und Handlungsempfehlungen, wie Rechtsvorschriften im Sinne von Verordnungen
auf Basis der StVO zukiinftig digitalisiert werden kénnen, darstellt werden.

Das Projekt, das seit Herbst 2023 |&uft, befindet sich im Abschluss der Erhebung
des Status quo in Bezug auf die Verordnung verkehrsrechtlicher Vorschriften aus inhalt-
licher, rechtlicher, technischer, organisatorischer sowie Nutzenden-Perspektive. Die

Ergebnisse weisen deutlich auf die hohe Komplexitét der Themenstellung hin und
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bestatigen die Notwendigkeit der interdisziplindren Herangehensweise im Rahmen
eines fachlich breit aufgestellten Konsortiums aus Expertinnen und Experten. Zentrales
Ergebnis dieses ersten Arbeitsschrittes ist ein ,Big Picture* zur Regelung des

StraBenverkehrs in Osterreich.

Big Picture, Status quo —
Regelung verkehrlicher
MaBnahmen in Osterreich
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Das Projektergebnis wird in Form von Handlungsempfehlungen vorliegen, die dem
BMK als Entscheidungsgrundlage fiir weitere Schritte im Bereich der Digitalisierung
verkehrsrechtlicher Vorschriften dienen. Basierend darauf kann das BMK auf nationaler
Ebene Rahmenbedingungen vorbereiten, sei es durch die Entwicklung von Strategien,
Forderprogrammen, Normen oder Gesetzentwiirfen, und auf internationaler Ebene aktiv

an der Gestaltung des entsprechenden Rahmens teilnehmen.
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3 Optimale Nutzung von
Mobilitdtsdaten

Die optimale Nutzung von Mobilitédtsdaten erhdht die Qualitat von Mobilitdtsangeboten.
Durch die Auswertung der Daten kdnnen prazisere Prognosen tber Verkehrsbedingungen

erstellt werden, was wiederum eine verbesserte Planbarkeit fir Reisende gewéhrleistet.

3.1 Forschung

Im Kontext des AP-DTM wird angestrebt, eine nationale Infrastruktur fur Mobilitatsdaten
zu etablieren, die auf nationalen Fachkenntnissen im Bereich Mobilitatsdaten basiert.
Dabei sollen Datenschutz und Datensouverénitat der Eigentiimerinnen und Eigentiimer
der Daten auch in der Forschung beriicksichtigt werden. Dadurch wird ein verantwor-

tungsvoller Umgang mit den Daten gewahrleistet und die Nutzung der Daten geférdert.

3.1.1 KoDRM-AT

Die europdische Kommission strebt mit der européischen Datenstrategie einen einheit-
lichen européischen Datenmarkt an, der die europaische Wettbewerbsfahigkeit sowie
die Datensouveranitat sichert (Data Governance Act?®, Data Act?%). Datenrdume sollen
die Verfugbarkeit und die Nutzung von Daten in Wirtschaft und Gesellschaft steigern,
wéhrend datenerfassende Individuen bzw. Unternehmen die Kontrolle tiber ihre Daten
behalten. Zu Spezifikation und Umsetzung von Datenrdumen sind in den letzten Jahren
mehrere europdische Initiativen entstanden (z.B. Data Spaces Support Centre, Inter-
national Data Spaces Association (IDSA), Gaia-X), im Mobilitatsbereich sind vor allem
PrepDSpace4Mobility, deployEMDS, Mobility Data Space (MDS), Gaia-X 4 Future Mobility,
Mobilithek, EONA-X oder auch NaDIM zu nennen.

In Osterreich wurden in den letzten 15 Jahren bereits mehrere Initiativen im
Bereich der Mobilitdtsdaten umgesetzt, z.B. GIP.at, DAten-Sammel-System (DASS),
Datendrehscheibe EVIS.AT, Verkehrsauskunft Osterreich (VAO), Content-Portale von
ASFINAG, OBB, Mobilitatsverbiinden Osterreich, ORF und OAMTC, nationaler Zugangs-

punkt (mobilitaetsdaten.gv.at) sowie weitere 6ffentliche oder private Datenangebote im

Mobilitétsbereich. Bisher fehlt es allerdings an den rechtlichen, organisatorischen sowie
technischen Grundlagen, wie ein nationaler Mobilititsdatenraum in Osterreich gestaltet

und zukiinftig in den europ&ischen Datenraum integriert werden kann. Diese Fragestellung

25 data.europa.eu/eli/req/2022/868/0j
26 data.europa.eu/eli/req/2023/2854/0j
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wurde mit dem Ausschreibungsschwerpunkt 3.1.1 Nationaler Mobilitdtsdatenraum der
Ausschreibung ,,Digitale Transformation in der Mobilitat 2022“ des BMK adressiert.

Fir die F&E-Dienstleistung KoDRM-AT (Konzeptstudie fir die Umsetzung eines
nationalen Mobilitdtsdatenraums in Osterreich) haben sich unter der Koordination von
Salzburg Research die wesentlichen Akteurinnen und Akteure der &sterreichischen
Mobilitdtsdatenlandschaft zusammengefunden, um die rechtlichen, organisatorischen und
technischen Konzepte sowie konkrete Umsetzungsschritte zu erarbeiten, wie Mobilitats-
daten zukinftig im Rahmen eines nationalen Mobilitdtsdatenraums unter Berlicksichtigung
europadischer Rahmenbedingungen sowie bestehender nationaler Strukturen geteilt werden
kénnen. Dazu werden gemeinsam mit der Auftraggeberin sowie weiteren relevanten
Akteurinnen und Akteuren der sterreichischen Mobilitdtsdatenlandschaft die allgemeinen
Zielsetzungen sowie konkrete Use Cases und Anforderungen definiert, wéhrend gleichzeitig
européaische und nationale Rahmenbedingungen beriicksichtigt werden. Als Ergebnisse
des Projekts sind konkrete Umsetzungskonzepte sowie ein Rollout-Plan mit praxisnahen
Umsetzungsschritten zu erwarten, sodass die Umsetzung unmittelbar nach Abschluss

des Projekts erfolgen kann, um einen Beitrag zum Mobilitdtsmasterplan 2030 zu leisten.

3.1.2 KIM

Das Projekt KIM (Kommunikations- und Informationsmanagementsystem) wurde ins
Leben gerufen, um die Kommunikation und die Informationsversorgung im Fahrbetrieb
zu verbessern und die Mitarbeitenden néher an das Unternehmen Graz Linien zu binden.
Durch die Verteilung persénlicher Tablets an die Fahrenden eréffnen sich neue Méglich-
keiten fir die orts- und zeitunabhangige Aus- und Weiterbildung der Mitarbeitenden. Der
Einsatz von kiinstlicher Intelligenz ermdglicht es, sprachliche Barrieren zu tiberwinden.
Dariiber hinaus zielt das Projekt darauf ab, die Prozesse im Fahrbetrieb zu optimieren
und zu digitalisieren. Einer dieser Prozesse ist die Unfallmeldung. Zusammengefasst

beschaftigt sich KIM mit folgenden Schwerpunkten:

*  Durch die Nutzung von Tablets wird eine effiziente Datenerfassung gewéhrleistet.
Unfalldaten kénnen direkt vor Ort digital erfasst werden. Dies beschleunigt den
Prozess im Vergleich zur manuellen Erfassung auf Papierformularen.

+ Digitale Formulare ermdglichen eine einheitliche und strukturierte Erfassung von
Unfalldaten. Dies erleichtert die spatere Analyse und Auswertung.

+ Die digitalen Daten kénnen in Echtzeit an die zusténdigen Stellen Gbermittelt
werden. Dies erméglicht eine schnellere Reaktion und gezielte MaBnahmen.

+ Die Verwendung von vorausgefillten Feldern und Drop-down-Feldern kann die
Eingabe der Daten fir Fahrende, unabhéngig von ihrer Sprache, erleichtern.

+ Die Méglichkeit, Fotos von der Unfallsituation anzuhéngen, erleichtert die Kommu-
nikation mit Versicherungen und beschleunigt die Schadensabwicklung.

- Die digital erfassten Daten kdnnen in eine zentrale Datenbank integriert werden.
Dies erméglicht eine umfassende Analyse der Unfalldaten, die wiederum zur

Ableitung von PraventionsmaBnahmen genutzt werden kann.
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Die digital erfassten Daten sollen in die Datenbank des StraBenamts der Stadt Graz
integriert werden. In diese Datenbank pflegt die Polizei bereits Unfalldaten ein. Dadurch
kénnen noch bessere MaBnahmen zur Verbesserung von unfalltrachtigen Stellen im
Stadtgebiet gesetzt werden. Die Einfiihrung einer digitalen Unfallmeldung bietet zahl-
reiche Vorteile und kann nicht nur fiir den Fahrbetrieb in Graz, sondern auch fiir andere
Verkehrsbetriebe und Stadte interessant sein. Insgesamt kann die digitale Unfallmeldung
dazu beitragen, die Sicherheit im StraBenverkehr zu verbessern und die Effizienz bei der

Verarbeitung von Unfalldaten zu steigern.

3.1.3 SmartHubs
Als Subauftragnehmer hat mobyome fiir das Projekt SmartHubs eine offene Datenplatt-

form (data.smartmobilityhubs.eu) entwickelt, um einen européischen Vergleich von

Mobilitatsknotenpunkten zu erméglichen, die Einstufung der Beispiele anhand der im
Projekt entwickelten Integrationslevels leicht abwickeln zu kénnen und einen Uberblick
zu regionalen Mobilitatsknotenpunkt-Okosystemen zu geben. Die Konzeption wurde
durch die TU Wien und die University of Twente vorgenommen und von mobyome

innerhalb des Semantic-MediaWiki-Frameworks technisch realisiert.
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Die Plattform setzt die eingegebenen Daten zu den Mobilitadtsknotenpunkten durch eine
ansprechende Darstellung, automatisierte Auswertungen und einfache Exportfunktion

in Wert. So sind die doch sehr unterschiedlichen Knotenpunkte besser vergleichbar und
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Abbildung 3: Ubersichts-

karte der Mobility Hubs in
der Open-Data-Plattform
© Karte: OpenStreetMap,
Bearbeitung: mobyome
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kénnen als Inspiration fiir Betreibende dienen (z. B. auch durch Bilder). Die Daten stehen
als Open Data zur Verfligung und kénnen fir weiterfihrende wissenschaftliche Arbeiten
verwendet werden. Die einfache Validierung der Daten durch die Betreibenden wurde
Uber einen individuellen Link implementiert. Dies ermdglicht eine leichtere Qualitats-
sicherung. Trotzdem stellt es eine Herausforderung dar, die Daten aktuell zu halten, da
Informationen zu sehr unterschiedlichen Themen integriert gesammelt werden missen
(Beteiligung, Angebote ...).

Die Plattform wird nach Ende des Projekts SmartHubs mit April 2024 durch
mobyome weiter gehostet und soll in Folgeprojekten von Partnerinnen und Partnern
des SmartHubs-Konsortiums eventuell weiterentwickelt werden. Insbesondere die
Integration bestehender Schnittstellen zu Standorten von Shared-Mobility-Angeboten
oder Stationen des 6ffentlichen Verkehrs kénnte hier vor allem in der Umsetzung fir

einzelne Lander die Qualitatssicherung erleichtern.

3.2 Umsetzung

Nicht nur Forschungsprojekte fokussieren darauf, Mobilitdtsdaten zu nutzen und zu
verwenden. Aktuell befassen sich auch Umsetzungsprojekte damit, den Zugang zu Daten
und Schnittstellen im Bereich Mobilitat zu gewéhrleisten. Diese Projekte zielen darauf
ab, digitale Dienste wie Standortsuche, Routenplanung und Echtzeit-Informationen zu

verbessern.

3.21 GIP

Die Graphenintegrations-Plattform (GIP, gip.gv.at) ist der multimodale, digitale Ver-
kehrsgraph der 6ffentlichen Hand fiir ganz Osterreich. Die GIP umfasst alle Verkehrs-
formen (6ffentlichen Verkehr, Radfahren, ZufuBgehen, Autoverkehr) und ist aktueller
und detaillierter als herkémmliche kommerziell verfiigbare Graphen. Die Plattform fihrt
Ssterreichweit verschiedene Datenbanken und Geoinformationssysteme zusammen, mit
denen Verkehrsinfrastruktur im éffentlichen Sektor erfasst und verwaltet wird. Die GIP
eignet sich nicht nur als Basis fur Verkehrsinformationssysteme, sondern vor allem auch
fur rechtsverbindliche Verwaltungsabl&ufe und E-Government-Prozesse (z.B. Verwaltung
von StraBen und Wegen, Referenzbasis fiir Unfalldatenmanagement, Datenbasis fur die
VAO und Modellrechnungen, Grundlage fir Kartografie). Auch Verpflichtungen resultie-
rend aus EU-Richtlinien wie INSPIRE (2007/2/EG) oder der IVS-Richtlinie (2010/40/EU)
kénnen mithilfe der GIP erfiillt werden.

Die GIP wurde in den vergangenen zehn Jahren als amtliches réumliches
Referenzsystem von Verkehrsinfrastruktur geschaffen. Beteiligt daran waren und sind das
BMK (Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Tech-
nologie), die Bundeslénder, der Stéddtebund und der Gemeindebund. Das BMK, die Bundes-
l&nder, der Gemeindebund sowie der Stadtebund haben gemeinsam mit der ASFINAG
und den OBB den Verein OVDAT (Osterreichisches Institut fiir Verkehrsdateninfrastruktur)

Verkehrstelematikbericht 2024

www.parlament.gv.at


https://www.gip.gv.at/

111-1190 der Beilagen XXVII. GP - Bericht - 03 Verkehrstel ematikbericht 2023

gegrindet, der alle Krafte fiir den Betrieb und die Weiterentwicklung der GIP biindelt. Im
Jahr 2023 wurde die Ubergabe der operativen Aufgaben des Vereins vom Land Karnten

an das Land Niederdsterreich im Jahr 2024 vorbereitet.

GIP-Kennzahlen

Anhand folgender Kennzahlen soll die Entwicklung des Gesamtsystems GIP periodisch
dargestellt werden. Hier werden 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 Abnehmenden. 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 der Objekte mit Netzreferenz: Anzahl der Objekte (VerkehrsmaBnahmen,
Wegweisung, Rad- und Wanderrouten usw.), die auf die Netzwerkelemente der
GIP referenzieren

* Anzahl der schreibenden Zugriffe auf das GIP-System

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

elf GIP-Partnerinnen und -Partnern

In der folgenden Tabelle 3 werden die Kennzahlen des GIP-Systems von 2021 bis 2023
aufgezeigt.

Tabelle 3: Kennzahlen fir das GIP-System 2021-2023 © AustriaTech

Kennzahl Jahr 2021 Jahr 2022 Jahr 2023
Gesamte Netzlénge 485.875 km 490.878 km 491.924 km
Anzahl der Objekte mit 3.560.972 3.788.450 4.321.521
Netzreferenz

Anzahl der schreibenden 2.879.516 13.024.175 2.595.056
Zugriffe

Anzahl der Nutzenden bei

den GIP-Partnerinnen und ca. 330 ca. 335 Ca. 335

-Partnern

Folgende Abbildung 4 zeigt die historische Entwicklung der beiden ersten Kennzahlen
(gesamte Netzlénge, Anzahl Objekte mit Netzreferenz) seit dem Jahr 2013. Aus der
Abbildung ist ersichtlich, wie der Anteil der in der Natur vorhandenen und der in der
GIP erfassten Verkehrswege stetig wéchst. Netzreferenzen sind Informationen Uber das
Verkehrssystem, die rdumlich durch den GIP-Graphen verortet werden. Die Anzahl der
Netzreferenzen gibt Aufschluss dariiber, wie viele verkehrsbezogene Informationen auf

die Elemente des GIP-Graphen referenzieren.
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Abbildung 4: GIP: Entwick-
lung des Datenbestandes
© AustriaTech
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Ausblick und Empfehlungen

Seit dem Jahr 2018 laufen die Vorbereitungen fir die Neuimplementierung der
GIP2.0-Software. Diese Vorbereitungen umfassen die Anforderungsanalyse und die
Erstellung von Spezifikationen. Begleitet werden diese Aktivitdten durch technische
Machbarkeitsuntersuchungen (Proof of Concept), in denen Technologien ausprobiert und
die besten Lésungen gesucht werden. Neben diesen Aktivitdten auf der technischen
Ebene laufen Anstrengungen, die Finanzierung der Neuimplementierung durch alle be-
teiligten Verwaltungseinheiten sicherzustellen. Die veranschlagten Kosten belaufen sich
auf sechs Millionen Euro, verteilt auf die Jahre 2022 bis 2025, in denen die Umsetzung
der GIP2.0 geplant ist.

Die Umsetzung der GIP2.0 erfolgt im Rahmen zweier zeitlich aufeinander
abgestimmter Projekte — des Projekts GIP2.0 Server und des Projekts GIP2.0 Client. Im
Jahr 2023 wurden bereits grundlegende Teile der Software und des APl (Application
Programming Interface = Programmierschnittstelle) des GIP2.0 Servers umgesetzt. Das
Projekt GIP2.0 Client konnte nach Abschluss des Vergabeverfahrens zu Jahresbeginn
2023 gestartet werden. Im ersten Jahr des Projekts konnten bereits wesentliche Designs
der kiinftigen Benutzer:innen-Oberflache mit den GIP-Partnerinnen und -Partnern fest-
gelegt und in Form von Software umgesetzt werden. Beide Projekte werden im Jahr

2024 intensiv fortgefihrt, der Abschluss soll in der ersten Jahreshélfte 2025 erfolgen.

3.2.2 EVIS.AT

Die digitale Zukunft des Verkehrs bendtigt Steuerungsméglichkeiten der StraBen-
betreibenden. Gemeinsam mit der Graphenintegrations-Plattform (GIP) und der Ver-
kehrsauskunft Osterreich (VAO) stellt EVIS.AT (Echtzeit-Verkehrsinformation StraBe fiir

Osterreich, evis.gv.at) einen wichtigen Baustein fiir die Hoheit in der Verkehrssteuerung
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bzw. Verkehrsinformation in der digitalen Mobilitat dar. Dank EVIS.AT gibt es nun fiir den
GroBteil des sterreichischen Autobahn- und LandesstraBBennetzes eine dsterreichweite
Verkehrslage sowie Reisezeiten und Ereignismeldungen in hoher Qualitét. Diese Daten
werden in einheitlichen Formaten und tGber harmonisierte Schnittstellen ausgetauscht,
sodass Kooperation, Datenversorgung und Qualitét systematisch in einem dauerhaften
Betrieb sichergestellt sind.

Bereits im Probebetrieb wurde die Basis fir integriertes Verkehrsmanagement
und umfangreiche Verkehrsinformation liber die Netzgrenzen hinweg erméglicht. Mittler-
weile kann das einheitliche Verkehrslagebild auf den zahlreichen Services und Mandanten
der Verkehrsauskunft Osterreich sowie in diversen weiteren Verkehrsinformationsservices
der Partnerinnen und Partner von allen Birgerinnen und Birrgern kostenlos genutzt

werden und steht auch Dritten im Rahmen eines Lizenzmodells zur Verfiigung.

Abbildung 5: StraBen- und
Wegenetz (GIP); Verkehrs-
fluss, Floating Car Data und
Meldungen (EVIS.AT) und
darauf aufbauendes Routing
(VAO) © ASFINAG

Die Plattform EVIS.AT zeichnet sich durch eine breite Beteiligung der Verkehrsinfrastruktur-
betreibenden und deren gemeinsame Festlegung zur Harmonisierung und Hebung der
Qualitét von Verkehrsinformationen aus. Neben dem Vorsitz der ASFINAG sind alle
Bundesladnder sowie die Stadte Wien und Graz beteiligt, die in ihrem Bereich Echtzeit-
Verkehrsinformation erheben. Das Bundesministerium fiir Inneres (BMI) und der OAMTC
ergénzen dies im Bereich der Ereignismeldungen. Durch die Einbeziehung vieler relevanter
Beteiligter — auch die ITS-Organisationen Salzburg Research Forschungsgesellschaft mbH,
ITS Vienna Region/VOR GmbH, RISC Software GmbH und Logistikum (Fachhochschule
Oberésterreich) sind Partnerinnen — werden der dauerhafte Betrieb und die langfristige
Nachnutzung der Projektfestlegungen und -ergebnisse sichergestellt.

Ein Schwerpunkt der EVIS.AT-Plattform im Jahr 2023 war die Ausweitung des
Meldungsverbundes auf weitere Quellen. Es konnten neben den Griindungsmitgliedern
Wien und Graz weitere Staddte zur Zusammenarbeit gewonnen werden bzw. laufen
mit anderen Stadten entsprechende Gespréche. Auch das BMI arbeitet weiter an der
Umsetzung einer neuen Erfassungsplattform sowie an der Anbindung an die EVIS.AT-
Datenplattform im Jahr 2024.

Ein weiterer Schwerpunkt war die Bekanntmachung des EVIS.AT-Angebots
national sowie im internationalen Umfeld. So erfolgten Fachvortrége im Méarz 2023 beim
ITS-Europe-Kongress in Lissabon sowie beim ISFO (International Symposium on Freeway
and Tollway Operations) in Wien im Juni 2023. Im November 2023 wurden die Plattform,
die Organisation und das Leistungsspektrum von EVIS.AT als Best Practice im Rahmen

eines Traveller-Information-Services-Association(TISA)-Workshops in Amsterdam vor
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den internationalen Dienstleistenden TomTom, Google und Here sowie vor Betreibenden
nationaler Zugangspunkte anderer Lander vorgestellt.

Der EVIS.AT-Betrieb ist als ffentlich-6ffentliche Kooperation (OOK) zwischen
ASFINAG, Bundesléndern, BMI, BMK, VAO GmbH und den ITS-Organisationen Salzburg
Research Forschungsgesellschaft mbH, ITS Vienna Region/VOR GmbH, RISC Software
GmbH und Logistikum (Fachhochschule Oberdsterreich) aufgesetzt. Die kontinuierliche
Datenversorgung und -verteilung an alle Abnehmenden in Echtzeit ist durch die Systeme
der Partnerinnen und Partner und die zentralen Dienste sichergestellt.

Die Verkehrsdaten von EVIS.AT sind bereits in zahlreiche Endnutzer:innen-
Applikationen integriert. Das EVIS.AT-Angebot an harmonisierten Echtzeit-Verkehrsdaten
steht auch Dritten offen, die Daten sind mit Beschreibung und Beispieldatens&tzen auf
dem National Access Point Osterreich gelistet?.

Neben der produktiven Datenversorgung der VAO und aller beteiligten Organi-
sationen erfolgen bereits erste Anbindungen der Daten fiir Forschungsprojekte sowie
Teststellungen zur Datenbereitstellung und Integration in Verkehrsinformationsservices

der groBBen Provider sowie von Medienunternehmen bzw. sind weitere fiir 2024 geplant.

3.2.3 NAPCORE

Die Verpflichtung zur Implementierung von nationalen Zugangspunkten (NAP) und
nationalen Stellen (NB) basiert auf den Delegierten Verordnungen (EU) Nr. 885/2013,
Nr. 886/2013, 2015/962, 2022/670 und 2017/1926. Diese wurden 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 einheitlicheren Verfligbarkeit und Nutzbarkeit von Daten wird einen
wesentlichen Beitrag zur Durchdringungsrate der Services in Europa leisten.

Das Projekt NAPCORE (National Access Point Coordination Organisation for
Europe, napcore.eu) (2021-2024), welches als Programme Support Action von der
Europé&ischen Kommission geférdert wird, vereint alle 27 européischen Mitgliedstaaten, als
assoziierte Partner Norwegen und die Schweiz sowie vier Unternehmenspartner in einem
gemeinsamen Vorhaben. Das Projekt befasst sich mit dem Aufbau eines langfristigen
Betriebs der NAP-Harmonisierungsaktivitaten, der Interoperabilitdt von NAPs, dem Daten-
zugang, den Datenformaten sowie der Harmonisierung der nationalen Stellen. Bisherige
Ergebnisse zur Harmonisierung der NAPs umfassen den harmonisierten Metadatenkatalog
mobilityDCAT-AP (siehe Kapitel 1.3.3), ein KPI-Framework zur Klassifizierung von NAPs,
eine NAP-Referenzarchitektur, einen harmonisierten Katalog zur Definition der Daten-
kategorien (Data Dictionary) sowie die Zusammenfithrung der Datenaustauschformate
DATEX Il und TN-ITS (siehe Kapitel 1.3.1). AuBerdem wurden erste Spezifikationen fiir
Interoperabilitdtsdemonstratoren sowie Use-Case-basierte Demonstratoren erarbeitet.

Zur Harmonisierung der nationalen Stellen bzw. der Einhaltungsiiberprifung

wurde im Jahr 2023 umfassende Arbeit geleistet. Die Einhaltungsiberprifung

27 mobilitaetsdaten.gv.at/daten?search=EVIS.AT
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wurde in acht Landern pilothaft durchgefiihrt, um die Vorlagen anzuwenden und zu
verbessern. AuBerdem wurde das Reifegradmodell erstmals auf alle nationalen Stellen
angewendet und der jeweilige Landerstatus erhoben. Im Jahr 2024 wird an einem Konzept
fur landertbergreifende Einhaltungsiiberpriifungen sowie an konkreten Méglichkeiten

im Falle einer Nichteinhaltung der Anforderungen gearbeitet.
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4 Verkehr zukunftsfahig
gestalten — integriertes
Verkehrsmanagement

Die Lebensqualitdt der Menschen kann durch ein integriertes und zukunftsféhiges
Verkehrsmanagement erhéht werden. Um dies auf stadtischer und regionaler Ebene umzu-
setzen, ist eine umfassende Zusammenarbeit verschiedener Akteurinnen und Akteure wie

Verkehrsunternehmen, Behrden und technologieorientierter Unternehmen unerlasslich.

4.1 Forschung

Die Integration von Verkehrsmanagementlésungen ist essenziell fir ein resilientes
Mobilitatssystem und fir die Férderung neuer Mobilitdtsansatze wie kooperativer,
vernetzter und automatisierter Mobilitét. Die Gewahrleistung der Verkehrssicherheit
ist ebenfalls von groBer Bedeutung fiir die Bewertung der Resilienz, insbesondere im
Kontext der zukinftigen Entwicklung des automatisierten Fahrens. Die folgenden Projekte

konzentrieren sich speziell auf diesen Bereich.

411 SAM-AT

Die Betreibenden der nationalen Verkehrsinfrastruktur, ASFINAG und OBB Infra sowie
die Mobilitatsverbiinde Osterreich MVO und die Betreibenden nationaler Verkehrs-
redaktionen, ORF und OAMTC, bekennen sich zu den schon im Rahmen der ITS Austria
formulierten Zielen, die Verkehrsinformationen und das Verkehrsmanagement in
Osterreich durch Integration und Kooperation nachhaltig zu verbessern. Derzeit gibt es
regional oder fir spezifische Netze zusténdige Verkehrsmanagementzentralen, jedoch
kein Ubergreifend agierendes operatives integriertes Verkehrsmanagement.

In der Studie SAM-AT werden technische, rechtliche und organisatorische Voraus-
setzungen fur integriertes Verkehrsmanagement und integrierte Verkehrsinformation
sowie ein Umsetzungsplan mit MaBnahmenempfehlungen erarbeitet. Dabei werden
bestehende regionale und iberregionale Institutionen und Zust&ndigkeiten sowie
wesentliche Vorarbeiten der letzten Jahre im Bereich Digitalisierung und IVS berticksichtigt.
Zentrale Inhalte entstehen dabei auch durch den Austausch und die Konsensbildung mit
betroffenen Stakeholderinnen und Stakeholdern — insbesondere Betreibende, Behérden
und Gebietskérperschaften.

Das gemeinsame Verstandnis im Konsortium ist, dass der Umsetzungsplan von
SAM-AT zukiinftige integrierte VerkehrsmanagementmaBnahmen erméglicht. Diese

sollen eine zuverlassige Grundlage fir die von éffentlichen und auch von privaten Stellen
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ausgegebenen Verkehrsinformationen und -empfehlungen auf allen bespielten Kanélen
sein. Dadurch wird das Vertrauen in die Empfehlungen erhéht und Lenkungseffekte
geméaB dem Mobilitdtsmasterplan im Sinne von ,Vermeiden - verlagern — verbessern”

werden ermdglicht.

41.2 MUST

In Osterreich existiert eine breit aufgestellte und vielfaltige Basis an Verkehrsinformatio-
nen, die Gber Rundfunk, straBenseitige Anzeigen, Apps und Webservices Auskunft tiber
das aktuelle Verkehrsgeschehen gibt. Um die komplexen Anforderungen insbesondere
multimodaler Mobilitét zu beriicksichtigen, gilt es, die zahlreichen Informationskanéle
verstarkt in ihrem Zusammenspiel zu betrachten und auch zu gestalten. Verkehrsinfor-
mationen missen Nutzende vom ersten Gedanken an einen Weg bis hin zur Ankunft am
Zielort widerspruchsfrei und effizient abholen. Die gewiinschten kurzfristigen Effekte des
Verkehrsmanagements sollen dabei ebenso Wirkung entfalten wie langerfristige Len-
kungseffekte vor dem Hintergrund der Grundsétze ,Vermeiden — verlagern — verbessern®,

Das Projekt MUST (Multimodale Verkehrssteuerung durch Kombination inno-
vativer Informationskanéle) stellt sich dieser Aufgabe und adressiert die multimodale
Verkehrssteuerung durch Kombination innovativer Informationskanéle. Einerseits sollen
im Zuge des Projekts bestehende Kanéle umfassend analysiert und verbessert werden,
andererseits soll auch das Potenzial neuer Kanéle erhoben und getestet werden. Dazu
wird ein Set an prototypischen Customer Journeys entworfen und es werden opti-
mierte Informationskanéle in vier Pilotkorridoren (Flachgau, Pongau, Mihlviertel und
Industrieviertel) auf ihre Praxistauglichkeit und ihre Wirkungen tiberprift.

Das Projektkonsortium kombiniert zentrale Stakeholderinnen und Stakeholder aus
den Bereichen Verkehr und Infrastruktur, Wissenschaft, Technologie und Medien. Dazu
zshlen neben der ASFINAG auch die OBB, der OO Verkehrsverbund, der Verein s.mobil,
VAO und VOR sowie die Wiener Lokalbahnen, ORF, OAMTC, AlphaHapp, FH OO, Fluidtime,
netwiss, tbw research, Salzburg Research und RISC Software. Viele reichweitenstarke
Informationskanéle befinden sich im direkten Wirkungsbereich dieses Konsortiums,
was eine effiziente und zielgerichtete Abwicklung der Projektinhalte und eine effektive
Pilotphase im Projekt sicherstellt.

Ziel von MUST ist das Identifizieren und Anwenden von Lésungen, um Ver-
kehrsinformation mittel- und langfristig durchgéngig und effizient zu gestalten sowie
Lenkungseffekte in Richtung Multimodalitdt und nachhaltiges Mobilitatsverhalten zu
erzielen. Aktuell wird eine umfassende Analyse der verfligbaren Kanéle durchgefiihrt.
Als Vorstufe zum Mapping auf die Customer Journeys sind hierbei mehrere Kriterien
relevant, allen voran die zeitliche Einteilung nach Pre-, On- und Post-Trip-Informationen.
Im Hinblick auf die Beriihrungspunkte zwischen Nutzenden und Kanélen erfolgt eine
weitere Aufschlisselung, je nachdem, wie die Kanéle in Erscheinung treten (z.B. als
Smartphone-App, Webservice, Aushang oder Verkehrszeichen). Auf diese Weise kann
klar dargestellt werden, welche Kanéle wann und wo Kontakt zu den Nutzenden haben

und wo ungenutzte Potenziale liegen.
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Parallel zu dieser Erhebung werden die generischen Customer Journeys vorbereitet
und die relevantesten Wege innerhalb der Projektkorridore erhoben. Dies stellt einen
systematischen und messbaren Ansatz fir die weitere Vorgehensweise sicher und
fokussiert die Arbeit zugleich auf die tatséchlich betroffenen Gebiete. Unter Verwendung
der pro:NEWmotion-Typologie flieBen alle genannten Vorbereitungen in das Design
einer Befragung, in der die Potenziale der Kanéle und jenes firr Verhaltensénderungen
in Richtung nachhaltiger Mobilitdt abgefragt werden. Die Ergebnisse werden direkt in
den Pilotregionen getestet.

Basierend auf den Ergebnissen in den Pilotregionen erfolgt eine umfassende
Wirkungsanalyse anhand vordefinierter Kennwerte und Methoden. Einerseits sollen die
Wirkungen der Kanéle anhand der korridorspezifischen Customer Journeys beurteilt
werden, andererseits deren betriebs- und volkswirtschaftlicher Nutzen. Als finales
Ergebnis liegen detaillierte Umsetzungsempfehlungen und Pléne fiir notwendige und

sinnvolle Anderungen im Regelbetrieb vor.

4.1.3 FAMOUS

Das Forschungsprojekt FAMOUS (Freight Access Management for Optimizing Urban
Space) verfolgt das Ziel, das im erfolgreich abgeschlossenen Projekt GUMORE
entwickelte Guterverkehrsmodell weiterzuentwickeln und fir Fragestellungen des
Zufahrtsmanagements in Stadten anzuwenden. Hierfir werden Szenarien fur Zufahrts-
management-MaBnahmen fiir den Giiterverkehr definiert und deren Auswirkungen auf
die Guterstréme evaluiert, um Lésungsanséatze zur klimaneutralen Guterverkehrsmobilitat
in Stadten zu entwickeln. Stadte in Osterreich und dariiber hinaus erhalten dadurch
innovative, datengestiitzte Lésungsbausteine und kénnen diese fiir Entscheidungen bei
MaBnahmen des Zufahrtsmanagements nutzen.

Im Projekt arbeiten Expertinnen und Experten aus unterschiedlichen Fachge-
bieten — Verkehrsplanung, Verkehrsmodellierung, Logistik, StraBenerhaltung, éffentlicher
Verwaltung — in einem interdisziplindren Team zusammen. Sie kombinieren dabei vor-
handene Vorgehensweisen mit neuen Ansétzen und Erhebungen zu einem Giiterverkehrs-
modell fiir die StralBe, das den Giiterverkehr in verbesserter Qualitdt maBnahmensensitiv
und prognosefahig abbilden kann.

Der StraBengiterverkehr stellt insbesondere auch im urbanen Umfeld eine
wesentliche Herausforderung fiir Verkehrsplanung, -steuerung und -management dar.
Im Vergleich zum Status bei Zufahrtsbeschrénkungen fir den Personenverkehr (UVAR)
besteht beim Guterverkehr sowohl noch erheblicher Forschungs- als auch Handlungs-
bedarf. Im Personenverkehr sind Verkehrsmodelle ein bew&hrtes Standardverfahren, um
die Wirkung von MaBnahmenbiindeln auf das Verkehrsverhalten quantitativ abschatzen
zu kénnen. Guterverkehrsmodelle hingegen sind komplexer und werden entsprechend
seltener angewendet.

FAMOUS wird im Rahmen des FFG-Programms ,Mobilitat (2022) Stadte und
Digitalisierung” durch das BMK gefdrdert und startete im September 2023 mit einer

geplanten Laufzeit von drei Jahren. Das Konsortium besteht aus Verkehrsverbund
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Ost-Region (VOR) GmbH/ITS Vienna Region, dem BOKU-Institut fiir Produktionswirtschaft
und Logistik, dem Institut fir Industrial Engineering und Management der FH Wiener
Neustadt und der h2 projekt.beratung KG. Ebenso Teil des Konsortiums sind die beiden
Stadte Wien und Wiener Neustadt, mit denen erfolgversprechende Szenarien in konkrete
Umsetzungsschritte Gibersetzt und firr die Pilotierung vorbereitet werden sollen. Mit den
Letter-of-Intent(LOI)-Partnerstadten Graz und St. Pélten werden die Ubertragbarkeit

und die Skalierbarkeit der Methode und der Ergebnisse evaluiert.

GUMORE Umlegung und Vergleich mit Zihlwerten

Umlegung der LKW-Fahrten auf das GIP-Netz
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Verkehrsverbund Ost Region (2021)

Im Projekt GUMORE wurde der Giiterverkehr {iberregional gedacht und erfolgreich ein
europaweites Modell mit einem regionalen Modell fir die dsterreichische Ost-Region
kombiniert. Im Rahmen von FAMOUS wird nun das GUMORE-Giiterverkehrsmodell
mit einem kleinrdumigen Modell fir die Feinverteilung im Stadtgebiet sowie mit dem
Personenverkehrsmodell von ITS Vienna Region kombiniert. Das Modell wird dabei
als unmittelbar nutzbares System zur Entscheidungsunterstiitzung (Decision Support
System) verwendet. Es wird die Ursache-Wirkungs-Zusammenhé&nge des Guterverkehrs
in Stadten besser nutzbar und die Zusammenhange zwischen planerischen MaBBnahmen-
entscheidungen und dem Ziel klimaneutraler Mobilit&t quantitativ bewertbar machen.

Fur das Management des Gliterverkehrs werden im Rahmen von FAMOUS ver-
schiedene Rahmenbedingungen und MaBnahmenbiindel von Expertinnen und Experten
aus den Stadten definiert und im Konsortium in berechenbare Szenarien ibersetzt.
Beispiele sind etwa Zufahrtsmanagementsysteme fiir Innenstédte, verkehrsberuhigte
Zonen, Supergratzel, Microhub-Systeme oder Lkw-Fihrungskonzepte. Gemeinsam
werden Szenarien definiert, die in den Stadten sinnvoll und umsetzbar sind sowie eine

méglichst hohe Wirkung im Sinne von klimaneutraler urbaner Mobilitat, Nachhaltigkeit
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und Lebensqualitat versprechen. In die Bewertung der Szenarien flieBen neben verkehrs-
und stadtplanerischen Kriterien auch die Emissionen ein.

Ausgehend von den ersten Berechnungsergebnissen werden die Szenarien in
iterativen Schritten optimiert und jeweils neu durchgerechnet. Neben verkehrlichen Kenn-
zahlen werden dabei auch die Reduktion der Treibhausgase (CO,), Energieverbrauch und
SchadstoffausstoB berechnet und bewertet. Als Ergebnis bekommen die Partnerstadte

quantitativ belastbare Grundlagen fiir evidenzbasierte Planungsentscheidungen.

4.1.4 High Scene

Osterreichs Autobahnen verfiigen iiber eine hervorragende Videoinfrastruktur. Im
hochrangigen Netz sind es &sterreichweit Gber 9.000 Kameras mit einer Abdeckung
von ca. 90 Prozent des Netzes. Durch die Integration fortschrittlicher Technologien
wie multimodaler Detektionssysteme, Online-Learning und prézisen Trackings zielt das
Forschungsprojekt der ASFINAG High Scene darauf ab, durch Kl-unterstiitzte Ereignis-
erkennung und Verkehrsanalyse die Sicherheit auf den StraBen zu erhéhen. Gleichzeitig
sollen reale Daten fir Tests automatisierter Fahrsysteme geliefert werden.

Dies wird durch die Entwicklung eines bildbasierten Detektions- und Tracking-
frameworks sichergestellt. Dieses ist in der Lage, Fahrzeuge prazise zu lokalisieren und
zu klassifizieren sowie gefahrliche Verkehrssituationen in Echtzeit auf Bestandskameras
im hochrangigen Verkehrsnetz zu erkennen. Im vergangenen Projektjahr wurde der
multimodale Detektor, der sowohl Thermal- als auch Farbbilder nutzen kann, weiter-
entwickelt. Durch die Kombination der Bildmodalitédten wurde die Fahrzeugdetektion bei
schwieriger Beleuchtung weiter verbessert. Zudem wurde die Fahrzeugklassifizierung
durch die Nutzung von temporaler Information weiter optimiert, was zu einer signifikanten
Steigerung der Klassifikationsgenauigkeit fiihrte. Durch weitere Verbesserungen des
temporalen Assoziationsmoduls erreicht High Scene eine Lokalisierungsgenauigkeit von
ca. 50 Zentimeter innerhalb einer Messstrecke von 100 Metern. Die auf den extrahierten
Fahrzeugtrajektorien basierende Ereignisdetektion umfasst bereits die Erkennung kriti-
scher Verkehrssituationen wie Geisterfahrerinnen und -fahrer, stehen gebliebene Fahr-
zeuge, Staus bzw. Staubildung sowie Fahrzeuge auf dem Pannenstreifen. Die Integration
von Online-Learning-Verfahren erméglicht es dem High-Scene-System, kontinuierlich zu
lernen und sich an neue Standorte und Sichtbedingungen anzupassen.

Die abschlieBende Projektphase zielt darauf ab, die Verkehrssicherheit weiter zu
erh&hen, indem frithzeitig Gefahrensituationen, wie zum Beispiel potenzielle Auffahrunfélle,
abgeleitet werden. Dadurch wiirde High Scene einerseits eine Geféhrdungsbeurteilung
einzelner Streckenabschnitte erméglichen und andererseits operative Méglichkeiten zur
Verkehrssteuerung und Gefahrenvermeidung eréffnen. Zu diesem Zweck wurden bereits
geeignete positions- und zeitabhéngige Kritikalitdtsmetriken auf ihre Eignung untersucht,
um potenziell riskante bzw. atypische Verkehrssituationen erkennen zu kénnen. Im weiteren
Projektverlauf wird die Einbindung dieser Kritikalitdtsmetriken weiter vorangetrieben, um den
Videooperatorinnen und -operatoren eine jederzeit verfiigbare Einschétzung der jeweiligen

Verkehrslage zu erméglichen.
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Nach Abschluss des F&E-Projekts wére die Zusammenarbeit mit der Industrie eine gute
Méglichkeit, um das Produkt zur Marktreife zu bringen. Die Weiterentwicklung von
Kl-basierter Verkehrsanalyse und autonomen Fahrsystemen sowie die Integration von
Systemen wie High Scene in das &sterreichische Verkehrsnetz leisten einen wertvollen
Beitrag zur Maximierung der Verkehrssicherheit sowie zur weiteren Optimierung des

Verkehrsflusses.

41.5 Augmented CCAM

Fur einen sicheren, groBrdumigen Einsatz von hochautomatisierten und vernetzten

Fahrzeugen werden entsprechende Fahrzeugtechnologien und rechtliche Rahmenbe-
dingungen benétigt. Aber auch die Infrastruktur kann die vernetzte, kooperative und
automatisierte Mobilitat (Connected, Cooperative and Automated Mobility, kurz: CCAM)
unterstiitzen. Welche Méglichkeiten sich dabei auftun, wird im von der EU geférderten
Projekt Augmented CCAM von 26 Institutionen unter der Leitung von FEHRL untersucht.

Zur Einordnung der Optionen der Infrastrukturunterstiitzung fir CCAM wurde
unter Einbeziehung bestehender Klassifizierungen ein umfassendes Klassifizierungs-
schema entwickelt. Es besteht aus funf aufeinander aufbauenden Ebenen (E bis A) und
enthélt je Ebene die passenden Infrastrukturelemente und Unterstiitzungslésungen (wie
z.B. C-ITS-Dienste). Fir diese Elemente und Lésungen sind auBerdem die Nutzungsmdg-
lichkeit fiir verschiedene Fahrzeugarten (konventionell, vernetzt und/oder automatisiert)
sowie die Voraussetzungen bzw. Mindestanforderungen fir die Unterstiitzung angege-
ben. Eine Einschatzung der Relevanz der jeweiligen Infrastrukturunterstiitzungslésungen
beziiglich Verkehrssicherheit, Verkehrsleistung und Erméglichen des automatisierten
Fahrens wurde entwickelt. Zus&tzlich wurde eine Kostenskala ausgearbeitet, um die Prio-
risierung von MaBnahmen und Investitionen basierend auf den individuellen Bedirfnissen
der StraBenbetreibenden zu erméglichen.

Das Augmented-CCAM-Klassifizierungsschema erlaubt es, durch die strukturierte

Herangehensweise notwendige Aufriistungen und Investitionen besser zu koordinieren
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Abbildung 7: Verkehrskamera
mit eingezeichneten Ergeb-
nissen der Fahrzeugklassifi-
kation und Geschwindigkeits-
schatzungen © ASFINAG
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sowie ein gemeinsames Verstandnis fir die Unterstiitzung von CCAM zu schaffen. Dazu
wurden drei Tools entwickelt, um die gewonnenen Erkenntnisse in der Praxis zu nutzen:
ein Online-Tool zur Entscheidungsfindung fiir Infrastrukturinvestments, ein Tool zur
Infrastrukturklassifizierung sowie ein Online-Tool fiir Inputs zum Klassifizierungsschema.

Im Rahmen des Projekts werden auBerdem elf verschiedene Unterstiitzungs-
[8sungen entwickelt, die auf KI- und Big-Data-Techniken basieren und darauf abzielen,
den Betriebsbereich von automatisierten Fahrzeugen zu erweitern. Diese beschéftigen
sich z.B. mit ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden an Kreuzungen und damit, wie
diese sicher vom Fahrzeug erkannt werden kénnen, oder damit, wie das Einféddeln von
automatisierten Fahrzeugen auf Autobahnen und SchnellstraBen durch zusé&tzliche
Sensorik, die den Beschleunigungsstreifen Gberwacht, sicher erméglicht werden kann.
Andere Loésungen richten sich an den Umgang von automatisierten Fahrzeugen mit
herannahenden Einsatzfahrzeugen oder Baustellen, an Verkehrsmanagementlésungen
durch Daten oder an die Unterstiitzung bei sogenannten ,Minimal Risk Maneuvers®,
einer NotfallmaBnahme eines automatisierten Fahrzeugs zur Erreichung eines stabilen
angehaltenen Zustands.

Diese Lésungen werden an sieben Standorten in den Landern Frankreich, Lettland,
Spanien sowie in virtuellen Umgebungen bis voraussichtlich Ende 2025 getestet und eva-
luiert. Bei der Evaluierung werden Aspekte wie funktionale Sicherheit, Verkehrssicherheit,
Fahrverhalten, Effizienz und &kologischer FuBabdruck betrachtet. Die hervorgehenden
Empfehlungen und Vorschlége sollen es erméglichen, einen Fahrplan und Empfehlungen

zu Investitionen in CCAM-Unterstiitzungsinfrastruktur zu erstellen.

4.2 Umsetzung

Ein wichtiger Schritt zur Gestaltung des Verkehrs der Zukunft und zur Optimierung des
integrierten Verkehrsmanagements ist der konkrete Einsatz von Technologien wie C-ITS
(Cooperative Intelligent Transport Systems). Dies ist bereits in der Implementierung und
zeigt einen hohen Mehrwert, welcher sich beispielsweise in einer effizienteren, sicheren

und umweltfreundlicheren Verkehrsnutzung manifestiert.

4.21 C-Roads-Plattform und C-ITS-Umsetzung in Stadten
Die C-Roads-Plattform ist eine gemeinsame Initiative europaischer Mitgliedstaaten und
StraBenbetreibenden zur harmonisierten Bereitstellung von kooperativen intelligenten
Verkehrssystemen (C-ITS) in Europa. |hr Hauptziel ist es, quer tber alle Landes- und Fahr-
zeughersteller-Grenzen hinweg sicherheitskritische Informationen tber Baustellen, Ge-
fahrenstellen und Verkehrsverordnungen direkt, sicher und vertrauensvoll zwischen StraBe
und Fahrzeug auszutauschen. Das erhéht die Sicherheit des gesamten Mobilitatssystems.
Seit einigen Jahren wird das Thema C-ITS im Bereich der Infrastrukturfinanzierung
der EU mit entsprechenden Finanzmitteln versehen. Dabei hat Osterreich von Beginn

an eine Vorreiterrolle Gibernommen, vor allem durch die Koordination der européischen
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C-Roads-Plattform (c-roads.eu/platform), die das Ziel verfolgt, C-ITS-Dienste in ganz
Europa zugénglich zu machen und somit den Informationsaustausch zwischen Fahrzeugen
und StraBeninfrastruktur maBgeblich zu verbessern. Die Plattform arbeitet schon seit
vielen Jahren auf hoher Ebene an harmonisierten Spezifikationen, verkniipft nationale
Pilotprojekte und unterstiitzt grenziiberschreitende Tests, um die Interoperabilitét von
Systemen und Diensten in ganz Europa sicherzustellen. Schon heute werden solche Dienste
in rund 1,5 Millionen Serienfahrzeugen auf Europas StraBBen sowohl ausgesendet als auch
empfangen, diese Zahl wird sich in den ndchsten Jahren voraussichtlich noch vervielfachen.

Mittlerweile haben sich innerhalb der C-Roads-Plattform 18 EU-L&nder zusammen-
geschlossen, um eine strategisch koordinierte Umsetzung abzustimmen. Die umfangreiche
Implementierung von C-ITS im Rahmen der nationalen C-Roads-Austria-Pilotprojekte
leistete einen wertvollen Beitrag zur Umsetzung in ganz Europa. Diese werden ebenfalls
im Zuge des Connecting-Europe-Facility(CEF)-Programms der EU geférdert und dienen
dazu, verschiedene Szenarien technisch zu testen und umzusetzen. Diese Piloten sind
sowohl auf die nationalen Gegebenheiten und Bedirfnisse ausgelegt als auch innerhalb
der EU abgestimmt. Dabei wurde 2016 der Anfang mit dem Projekt C-Roads Austria
gemacht. Umgesetzt wurde dieses von der ASFINAG mit dem Ziel des Einsatzes und

der Einfiihrung von C-ITS bis 2021 auf dem hochrangigen StraBennetz in Osterreich.

Cooperative Abbl|dung 8: C-ITS-Anwen-
ystem (OMS dungsfélle © Yunex Traffic
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Im Folgeprojekt C-Roads Austria 2 (2019-2023) wurde zusétzlich der Link vom hoch-
rangigen StraBennetz zum urbanen Bereich abgebildet sowie ein Schwerpunkt auf
hybride Kommunikation — ,Short Range* tiber WLAN (ITS-G5) und ,Long Range* tber
Mobilfunknetz — gelegt (siehe Kapitel 1.3.5). Hier haben sich die Stadte Graz und Wien
sowie das Amt der Salzburger Landesregierung zur Umsetzung erster C-ITS-Dienste
verpflichtet. Zudem setzt C-Roads Austria 3 (2022-2025) die weitere Implementierung
von C-ITS-Diensten und die Umsetzung von Use Cases in Osterreich sowohl auf dem
hochrangigen StraBennetz (siehe Kapitel 4.2.5) als auch im urbanen Bereich der Pilot-

gebiete Graz und Klagenfurt fort.
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Abbildung 9: C-Roads-C-ITS
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Ein weiteres CEF-Projekt, das sich mit der Harmonisierung von C-ITS-Diensten in Europa
beschéftigt, ist das 2023 gestartete Projekt X4ITS (siehe Kapitel 4.2.10). Auch hier
werden Use Cases im urbanen Bereich und u.a. zur OV-Priorisierung umgesetzt, zum

Beispiel in Linz.

Wien
In Wien (MA 33 — Wien leuchtet und Wiener Linien) wurden 2023 im Rahmen von C-Roads
Austria weitere Roadside-Units (RSU) im Testgebiet entlang des Donaukanals verbaut.
Diese RSUs sind mit den bereits vorhandenen Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) an den
betreffenden Kreuzungen verbunden und dienen zur Umsetzung der Use Cases Signal
Phase and Timing (SPAT) sowie Map Data (MAP).

Dartiber hinaus wurde 2023 an einer Pilotanlage im 16. Bezirk der Use Case der
OV-Beeinflussung mittels der Nachrichtentypen Signal Request Status Extended Message
(SSEM) und Signal Request Extended Message (SREM) erfolgreich getestet. Auf den Use

Case der Ampelbeeinflussung wird im Kapitel 4.2.2 ndher eingegangen.

Salzburg

In Salzburg wurden zusétzlich zu den 18 installierten Roadside-Units (RSU) entlang der
wichtigsten Korridore im GroBraum der Stadt Salzburg sieben weitere RSUs entlang der
LandesstraBen B159 und B99 ausgerollt. Die insgesamt 25 RSUs wurden im Jahr 2023
in einen operativen Betrieb mit einer Level-0-Zertifizierung tiberfihrt. Zus&tzlich wurden
im Jahr 2023 auch drei Einsatzfahrzeuge des Roten Kreuzes Salzburg sowie zwei Winter-
dienstfahrzeuge des Landes Salzburgs mit On-Board-Units (OBU) ausgestattet. Aufgrund
der erfolgreichen Zertifizierung der OBUs in den Einsatzfahrzeugen kénnen die War-
nungen vor einem herannahenden oder im Einsatz befindlichen Einsatzfahrzeug auch

direkt in C-ITS-fahigen Fahrzeugen von Volkswagen angezeigt werden.
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Graz

Die Stadt Graz ist bereits seit 2019 Partner im Projekt C-Roads Austria 2 und seit 2022
auch in C-Roads Austria 3. Im Jahr 2023 wurde die Umsetzung von Beauskunftungen
der Verkehrslage an ausgewéhlten Kreuzungen vorangetrieben. Die Finalisierung dieser
Umsetzung und die Entscheidung tiber die weitere Ausrollung sollen 2024 erfolgen. 2023
wurde der Fokus der Stadt Graz auf den Use Case zur Priorisierung des &ffentlichen Ver-
kehrs gelegt. Eine topologisch vielfsltige Pilotlinie wurde komplett mit C-ITS-Technologie
ausgestattet. Das Zusammenspiel zwischen Fahrzeug- und Feldgerédten wurde Anfang
2024 genau beobachtet und mit der derzeit verwendeten Funkpriorisierung verglichen.
Die Umsetzung der Pilotlinie lieferte bereits viele Erfahrungswerte fir die Migrations-
phase des Gesamtsystems. Weitere Informationen zu den Use Cases der eingesetzten

Technologie sind den Kapiteln 4.2.3 und 4.2.4 zu entnehmen.

Klagenfurt/K&rnten

Klagenfurt bzw. Kérnten ist seit 2022 Partner im Projekt C-Roads Austria 3 und seit 2023
Partner im Projekt X4ITS. Das Klagenfurter bzw. Karntner Konsortium besteht dabei
aus dem Land Kérnten, der Stadt Klagenfurt, der KMG Klagenfurt Mobil GmbH, dem
Institut fur Technologie und alternative Mobilitét (IAM) und der pdep GmbH (SURAAA).
Im Rahmen der Projekte werden verschiedene C-ITS-Use-Cases bearbeitet, wie z.B.
OV-Priorisierung, autonomes Fahren, Sicherheit von vulnerablen Verkehrsteilnehmenden
(VRU), Einsatzfahrzeuge-Priorisierung und CO,-Reduktion.

Seit 2022 werden in Klagenfurt im Rahmen des Projekts C-Roads Austria 3 die
ersten Roadside-Units installiert und betrieben. Bis Ende 2023 konnten neun RSUs in
Betrieb genommen werden, welche SPAT- und MAP-Nachrichten aussenden, die Informa-
tionen zu Signalphasen, Timing und StraBenkarten bereitstellen. Das priméare Ziel ist die

Realisierung von BusbeschleunigungsmaBnahmen an ausgewéhlten Verkehrslichtsignal
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anlagen (VLSA) fir die Klagenfurt Mobil GmbH (KMG), die Betreiberin des &ffentlichen
Personennahverkehrs in Klagenfurt. Dafir soll die bisherige Kommunikation tiber den
Digitalfunk Tetra durch ITS-G5 abgelést werden. Daher wurden neben der Installation
von RSUs die Lieferung und die Inbetriebnahme von On-Board-Units (OBU) fiir die
gesamte Busflotte des KMG ausgeschrieben und vergeben. Der Einbau der OBUs in
die Busse sowie deren Inbetriebnahme erfolgen im ersten Halbjahr 2024. Gleichzeitig
werden sukzessive weitere VLSA mit RSUs ausgestattet, um die Busbeschleunigung
weiter auszubauen und die Abdeckung mit C-ITS im Stadtgebiet weiter zu erhéhen. Im
Rahmen von C-Roads Austria 3 sollen schlieBlich 18 RSUs in Klagenfurt in Betrieb gehen.
Im Zuge des Projekts X4ITS sollen weitere 15 VLSA in Klagenfurt und 15 VLSA verteilt
auf ganz Karnten folgen. Die ersten drei auBerhalb Klagenfurts wurden 2023 in Villach

in Betrieb genommen.

Linz
Die Stadt Linz ist seit 2023 Teil des Projekts X4ITS. Im Zuge des Projekts wurde eine
Teststrecke in Linz definiert, welche eine relevante Verbindung zwischen dem hoch-
rangigen und dem niederrangigen StraBennetz darstellt. Diese verlduft vom Knoten
HafenstraBe/A7 liber die untere Donaulénde, die GruberstraBe, die Prinz-Eugen-StraBe
bis zum Knoten Prinz-Eugen-StraBe/A7. Auf dieser Teststrecke werden vier bis acht
Kreuzungen ausgewahlt, welche mit C-ITS-Infrastruktur ausgestattet werden. An den
ausgewahlten Kreuzungen werden in Linz zwei Use Cases durchgefiihrt. Beim ersten Use
Case steht die Erhéhung der Verkehrssicherheit von vulnerablen Verkehrsteilnehmenden
(VRU) im Vordergrund. Es soll bei der Detektion von vulnerablen Verkehrsteilnehmenden
eine Warnung an Fahrzeuge gesendet werden, damit das Fahrverhalten angepasst und
die Verkehrssicherheit erhht werden kann. Im zweiten in Linz durchzufiihrenden Use
Case wird die OV-Priorisierung in den Fokus gestellt.

Bisher wurden bereits zwei Kreuzungen mit zusatzlicher Infrastruktur fiir Use Case
eins ausgestattet. Erste Testldufe zeigen, dass vulnerable Verkehrsteilnehmende erkannt
werden. Fiir das Jahr 2024 sind die Ausstattung weiterer Kreuzungen mit Roadside-Units

sowie die Ausstattung von Sffentlichen Verkehrsmitteln mit On-Board-Units geplant.

C-ITS-Anwender:innen-Forum Osterreich

Osterreichweit konnten durch die Initialisierung eines regelmaBigen C-ITS-Anwender:in-
nen-Meetings weitere Stddte und Laénder auf das Thema aufmerksam gemacht und
zum Teil sogar schon fir neue Férdereinreichungen gewonnen werden. Der Austausch
zwischen den Stadten und der ASFINAG, geleitet durch das BMK und AustriaTech, soll es
erméglichen, organisatorische Themen auf kurzem Weg zu diskutieren und Erfahrungen
zur konkreten Implementierung einzelner Partnerinnen und Partner allen zugénglich zu
machen. So wurde auch im Rahmen der physischen C-ITS-Anwender:iinnen-Meetings
2022 in Wien und Graz die Méglichkeit gegeben, sich die bereits implementierten Use
Cases in beiden Pilotgebieten vor Ort anzuschauen. Neben virtuellen Meetings ist

im Jahr 2024 ein weiteres physisches C-ITS-Anwender:innen-Meeting im Pilotgebiet
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Klagenfurt geplant, um die C-ITS-Implementierungen vor Ort zu besichtigen. Insgesamt
soll dadurch ein mit allen Stakeholderinnen und Stakeholdern abgestimmtes Governance-
Framework aufgebaut werden, um die Umsetzung von C-ITS-Use-Cases in Osterreich
zu begleiten und zu unterstitzen. Zudem wurden auf Ebene der C-Roads-Plattform die
bereits laufenden regelmaBigen Abstimmungen mit dem CAR 2 CAR Communication
Consortium (C2C-CC) nun auch um das Thema der Implementierung spezifizierter Use

Cases in Stadten erweitert.

Ausblick

Die Ausrollung und die Implementierung von C-ITS-Diensten im urbanen Bereich sollen
weiter fortgefiihrt werden. Fiir Graz werden die Ergebnisse des Technologievergleichs
fur die OV-Priorisierung wichtige Inputs fiir den weiteren Ausrollplan zum Technologie-
wechsel liefern.

In Wien werden die angedachten Installationen durch RSUs im Pilotgebiet ab-
geschlossen und der Use Case Signal Request Status Extended Message (SSEM) sowie
Signal Request Extended Message (SREM) auf mindestens einer Kreuzung implementiert.
Dariiber hinaus wird die Ausriistung der Servicefahrzeuge der MA 33 — Wien leuchtet
mit OBUs weitergefihrt.

In Salzburg werden zuséatzlich funf Linienbusse mit On-Board-Units ausgestat-
tet, um die Priorisierung bei Lichtsignalanlagen auf Basis von Signal Request Extended
Message (SREM) und Signal Request Status Extended Message (SSEM) zu testen. Dariiber
hinaus wird an einem Piloten zur Kommunikation von Geschwindigkeitsbeschrankungen
und Parkauslastungen auf Basis von In-Vehicle Signage Messages (IVIM) gearbeitet.

In Klagenfurt ist fir 2024 neben dem sukzessiven Ausbau der C-ITS-Infrastruktur
an VLSA sowie der Inbetriebnahme der Busbeschleunigung fiir die Busse der KMG auch
die Einrichtung einer Teststrecke flir autonomes Fahren geplant. Autonome Shuttles sollen
sich entlang von fiinf mit RSUs ausgestatteten VLSA bewegen und mithilfe von C-ITS
SPAT/MAP Nachrichten empfangen sowie Priorisierungen auslésen. AuBBerdem sollen
pilotweise erste OBUs in Einsatzfahrzeugen installiert werden. Fiir das restliche Kérnten
ist die Inbetriebnahme von weiteren RSUs in St&ddten bzw. an Autobahnanschlussstellen

geplant.

4.2.2 Ampelbeeinflussung mittels C-ITS
Seit einigen Jahren wird C-ITS in zunehmendem Ausmal in Wien erprobt, und die ersten
Versuche erscheinen vielversprechend. Die benétigte Infrastruktur besteht im Grunde
aus zwei zentralen Komponenten: den Roadside-Units (RSU), welche fix montiert entlang
der Verkehrswege die Kommunikation von Seiten der Infrastruktur durchfiihren, und den
On-Board-Units (OBU), dem entsprechenden Gegenstiick in den Fahrzeugen.

Eine OBU sendet beispielsweise laufend Daten zum aktuellen Status des Fahr-
zeugs, auf dem sie installiert ist, wie Position, Richtung und Geschwindigkeit. Eine RSU,
beispielsweise an einer VLSA, kann im Gegenzug laufend die aktuellen Ampelphasen

und deren verbleibende Dauer ausschicken. Diese Daten kénnen von allen weiteren
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Akteurinnen und Akteuren in der Umgebung genutzt werden, um dann beispielsweise im
Fahrzeug anzuzeigen, wie lange es noch dauert, bis die ndchste Ampel auf Griin schaltet.

Aber auch komplexere Vorgénge sind méglich, etwa kann ein Fahrzeug eine An-
forderung fiir eine Bevorrangung an eine Ampel schicken, die aktuelle Griinphase wird
entsprechend verléngert, um so dem Fahrzeug ein schnelleres Passieren der Kreuzung
zu ermdglichen. So kdnnen nicht nur Fahrzeuge des 6ffentlichen Verkehrs beschleunigt
werden, sondern auch beispielsweise Fahrzeuge von Blaulichtorganisationen.

C-ITS wird auch verwendet, um die Ampelbeeinflussung von Bussen und Stral3en-
bahnen zu verbessern und um existierende Beeinflussungsmethoden zu substituieren.
Beispielsweise sind Schleifkontakte bei der StraBenbahn immer noch eine oft genutzte
Variante, haben aber den entscheidenden Nachteil, dass sie stérungsanfallig sind und
auch in der Erhaltung hohen Aufwand verursachen. Zur Projektbegleitung werden um-
fassende Befragungen der Fahrgéste sowie der Lenkerinnen und Lenker durchgefiihrt,
und das Feedback bisher ist ermutigend.

Fur die Zukunft eréffnen sich aber auch noch ganz andere Méglichkeiten durch
C-ITS. Beispielsweise kénnen Unfélle verhindert werden, indem die Fahrzeuge unterei-
nander Warnungen vor ZusammenstéBen kommunizieren, oder Verkehrszéhlungen und
Stauwarnungen vollautomatisiert aus den C-ITS-Daten abgeleitet werden. Schon jetzt
ergeben sich jedenfalls signifikante Verbesserungen, etwa beim Energieverbrauch der
Fahrzeuge oder durch flissigere Verkehrsfiihrung. Um auch fir die Zukunft Optimierungs-
potenziale realisieren zu kénnen, braucht es auch politische Unterstiitzung, beispielsweise

im Hinblick auf eine weitere Priorisierung von OV gegeniiber dem Individualverkehr.

o Pidtime kapsch~> b Hudine kapsch~>

i Kaerntner Ring -
; 9‘1 Akademiestr.

Remaining 2 s

Kaerntner Ring -
Akademiestr.

Remaining 20 s

Verkehrstelematikbericht 2024

www.parlament.gv.at



111-1190 der Beilagen XXVII. GP - Bericht - 03 Verkehrstel ematikbericht 2023

4.2.3 Technologiewechsel in der OV-Priorisierung

Im Grazer Stadtgebiet wurde Mitte der 1990er mit der Priorisierung des lokalen &ffent-
lichen Verkehrs (OV) mithilfe von Funktelegrammen begonnen. Schrittweise wurde die
Priorisierung Uber das Stadtgebiet ausgebreitet. Aufgrund von Reorganisationsmal-
nahmen der Rundfunk und Telekom Regulierungs-GmbH (RTR) wird die Genehmigung fur
das Funkfrequenzband, das einst dem Grazer Stadtgebiet zugeteilt wurde, nach Ablauf
der aktuellen Genehmigung nicht weiter verlangert.

Der Fahrplan kann aus heutiger Sicht nur (iber eine Priorisierung des OV einge-
halten werden. Die Aufrechterhaltung der Priorisierung ist demnach essenziell fir Graz.
Somit muss in den néchsten beiden Jahren nicht nur eine Lésung gefunden, sondern
auch umgesetzt werden.

Eine Mdglichkeit, die Funktionsfahigkeit des OV-Systems zu erhalten, ist der
Wechsel der Funkfrequenz. Es kénnte um Genehmigung eines neuen Funkfrequenzbands
angesucht werden, wodurch die jahrelang erprobte Technologie beibehalten werden
kénnte. Aus technischen Griinden musste ein groBer Teil der bisherigen Empféanger- und
Sendeeinheiten in den Fahrzeugen und an den Anlagen getauscht werden. Einschrankun-
gen bei der Versorgung von zwei parallelen Funkfrequenzb&ndern machen die Migration
ohne Systemausfall zur gréBten Herausforderung dieser Variante. Die Vermeidung des
Ausfalls ist technisch schwierig und zeitgleich sehr kostenintensiv.

Die zweite Mdglichkeit, die sich bei ndherer Betrachtung ergeben hat, ist ein Techno-
logiewechsel zu C-ITS (Cooperative Intelligent Transport Systems). Dabei handelt es sich um
eine Technologie zum Austausch von standardisierten Nachrichten tiber eine Luftschnittstelle.

Global gesehen ist Europa derzeit Spitzenreiter in der Ausrollung von C-ITS.
Neben groBen Ausstattungen auf Autobahnen haben bereits einige européische Stadte
ihr OV-System komplett umgestellt oder sind gerade dabei. Vorreiter sind hier z.B.
die Stédte Brno, Frankfurt, Kassel und Hamburg. Urspriinglich wurde der Fokus der
standardisierten Nachrichten auf Verkehrssicherheit und -information gelegt. Durch
Anwendungen im stadtischen Raum geht die Standardisierung aber immer mehr auch
in Richtung Verkehrsmanagement. Fiir die Umsetzung der Priorisierung des OV gibt es

derzeit zwei unterschiedliche standardisierte Anséatze:

+ Einerseits kann die Priorisierung mithilfe einer erweiterten Corporate Awareness
Message (CAM), die laufend Position und Richtung des Fahrzeugs sowie auch wich-
tige Teile des RO9.xx-Telegramms tibertragt, bewerkstelligt werden. Diese Variante
erméglicht einen einfachen Umstieg vom Bestand auf die neue Technologie.

* Eine weitere Méglichkeit ist die Umsetzung der Priorisierung fiir den 6ffentlichen
Verkehr tGber das Nachrichtenpaar Signal Request Extended Message und Signal
Request Status Extended Message (SREM und SSEM). Mithilfe dieser beiden Nach-
richten kann das volle Potenzial der Technologie ausgeschépft werden. Wahrend
die erste Nachricht mehr Informationen wie z.B. die berechnete Ankunftszeit
des Fahrzeugs weitergibt, erlaubt die zweite Nachricht ein direktes, konkretes

Feedback an das Fahrpersonal Giber den Status der Priorisierung.
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C-ITS kann somit verwendet werden, um Handlungsempfehlungen an das Fahrpersonal
weiterzugeben. Verléangerte Stopps, zielgerichtete und effiziente Priorisierung werden
technisch erleichtert. Bei einer méglichen Integration der Visualisierung in Bestands-
systeme ist zukiinftig auch die Ubermittlung anderer Nachrichten und Informationen
denkbar. Zeitgleich kann die Fahrzeugeinheit ohne Eingriff des Fahrpersonals auch
Warnmeldungen (querende FuBgangerinnen und FuBgénger oder Verflechtungsbereiche
zwischen OV und Individualverkehr) an umliegende empfangsféhige Fahrzeuge aussen-
den. Zusammengefasst zeigt sich, dass C-ITS fir die Priorisierung von &ffentlichem Ver-
kehr keineswegs mehr ein Nischenthema ist und bereits in einigen groBen européischen

Stadten angekommen ist.

4.2.4 ITlowS

Im Projekt ITflowS wird untersucht, wie konkrete Verkehrsflussprobleme im stadtischen
Bereich durch die Anwendung von ITS-Technologien, bei denen Daten von der StraBen-
infrastruktur an Fahrzeuge Ubermittelt werden, praktisch gelést werden kénnen.
Nutzende sollen diese Lésungen auch brauchbar finden und im Alltag tats&chlich ver-
wenden. Der Name ITflowS steht fir ,Nutzerreflektierte Verkehrsfluss-Optimierung mit
ITS-Infrastrukturdaten“. Eine Kerntechnologie dabei ist C-ITS (Cooperative Intelligent
Transport Systems). Sie erlaubt, Fahrzeuge mithilfe digitaler Technologien gegenseitig
Uber Verkehrs- und Gefahrensituationen zu informieren. Die Nutzer:innenzentrierung
unterscheidet ITflowS dabei von anderen, oft rein technikzentrierten Projekten, in denen
es mehr um die Demonstration technischer Funktionalitdt geht und weniger um die
praktische Nutzbarkeit der Technologien. In ITlowS wird ein menschzentrierter Ansatz
fur die Umsetzung von C-ITS-Technologien erforscht, der dann auch fiir zukiinftige
Projekte zur Verfiigung steht.

Unter der Projektleitung von Virtual Vehicle Research GmbH arbeiten die Partner
DCCS, ALP.Lab und TechMeetsLegal mit dem StraBenamt der Stadt Graz zusammen. Zum
Projektstart wurde gemeinsam mit Expertinnen und Experten der Stadt eine Liste von
Kreuzungen in Graz identifiziert, an denen es gehduft zu Unféllen und Vorféllen kommt.
Dabei wurde in der Reihung der Use Cases bald der Fokus auf die Interaktion zwischen
Radfahrenden und StraBenbahnen sowie mit rechts abbiegenden Fahrzeugen gelegt.
Konkret wurden zwei Kreuzungen identifiziert, an denen bestehende Verkehrsprobleme
durch C-ITS-Anwendungen reduziert werden kénnten.

Beim erste Use Case besteht der Verkehrskonflikt darin, dass ankommende Rad-
fahrende trotz bestehender Signalisierung oft nicht halten. Das verursacht Konflikte mit
der ankommenden Stral3enbahn. Der enge StraBenraum bewirkt eine Einschrénkung der
Sicht und die StraBenbahn wird von Radfahrenden oft nicht oder nur spat wahrgenommen.

Das im Projekt zu entwickelnde Radfahrer:innenwarnsystem soll die sicherheits-
kritische Aufmerksamkeit der Radfahrenden erhéhen. Es wird auf den Ergebnissen der
Ssterreichischen Forschungsprojekte SINUS und Bike2CAV aufgebaut. Mithilfe des Signa-
lisierungsstatus der StraBenbahn und Kamerasensorik wird die Verkehrssituation mittels

C-ITS an der Kreuzung wahrgenommen und an die Applikation Ubermittelt. Ein méglicher
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Konflikt zwischen ankommender StraBenbahn und Radfahrenden wird prognostiziert
und den Radfahrenden mitgeteilt. In Abbildung 12 sind Use Case 1 und 2 dargestellt.
Ein dhnliches System kommt im zweiten Use Case zur Anwendung. Fahrzeuge
auf der Rechtsabbiegespur treffen auf eine komplexe Kreuzungssituation mit vielen
Radfahrbeziehungen. Die eingeschrénkte Sicht durch eine Hausecke fihrt zuséatzlich
zu kritischen Situationen. Fir diesen zweiten Use Case werden zwei LiDAR-Sensoren in
der Kreuzungsumgebung positioniert, die das Verkehrsgeschehen beobachten. Bei

kritischen Situationen werden Warnungen fiir Fahrzeuge und fiir Radfahrende erzeugt

und ausgesendet.

Abbildung 12: Verkehrs-
situation fur Use Case 1
und 2 © Hintergrundbild:
Stadt Graz

Bearbeitung: Virtual Vehicle
Research GmbH

Im Herbst 2024 soll ein Feldtest mit realen Versuchspersonen an beiden Kreuzungen
durchgefihrt werden. Bisherige Erfahrungen zeigen, dass die Fokussierung auf konkrete
Nutzer:innenbedirfnisse Projekten eine klare Linie gibt und es ermdglicht, fundierte
technische und projektspezifische Entscheidungen zu treffen. Dieser Ansatz aus dem
Projekt ITflowsS soll eine weite Verbreitung von C-ITS unterstiitzen und sie z. B. gegeniiber
Internet-of-Things(loT)-Installationen konkurrenzfahiger machen. Das Projekt ITflowS Iuft
bis Marz 2025 und wird Ergebnisse und Empfehlungen fiir eine Nutzer:innen-zentrierte

Umsetzung von C-ITS fiir die Verkehrsflussoptimierung bereitstellen.

4.2.5 C-ITS-Rollout auf dem hochrangigen StraBennetz
Drei Jahre nach Start des flachendeckenden Rollouts von C-ITS-StraBeneinheiten am
Autobahnen- und SchnellstraBennetz befinden sich mit Ende 2023 bereits 370 C-ITS-
Einheiten im operativen Einsatz und decken damit ca. 1.256 Kilometer Strecke ab. Dies
entspricht ca. 56 Prozent des gesamten &sterreichischen Streckennetzes. Parallel zum
fortschreitenden Ausbau wuchs auch das digitale Angebot.

Mit den ,C-ITS-Gefahrenwarnungen* wurde neben der ,C-ITS-Baustellenwar-
nung” die zweite Kategorie von Warnmeldungen in den Echtbetrieb gebracht, welche
positiv zur Verkehrssicherheit beitragt. Gefahrenwarnungen werden zentral in der

Ereignisdatenbank der ASFINAG durch die Operatorin oder den Operator der jeweiligen
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vom Verkehrsmanagement
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Verkehrsmanagementzentrale erfasst. Erfasste Ereignisse werden dann automatisch in
C-ITS-Nachrichten Uibersetzt und als Warnnachrichten an die umliegenden StraBenein-
heiten verteilt. Vorbeifahrende Fahrzeuge ,sammeln® diese Warnungen auf und zeigen
sie bei Bedarf an.

Né&hert sich ein Fahrzeug der Gefahrenstelle, ist zunéchst ein akustischer Warn-
ton im Fahrzeug zu héren und das entsprechende Symbol wird am Display des Fahrzeugs
angezeigt (= Information). Der Countdown bis zum Erreichen des Ereignisses z&hlt nach
unten. Rechtzeitig vor der Gefahrenstelle ertént erneut ein Warnton und im Display wird

die entsprechende Warnung in Rot (= Warnung) angezeigt.

ASFINAG Ereignismanagment  C -ITS Zentraleinheit (CMS) VW ID.7 Cockpit
(EDB2) C-ITS Zentraleinheit verarbeitet C-ITS StraBeneinheiten senden
Operator/CvD legt Ereignis an Ereignis vollautomatisch im Warnungen an Fahrzeuge
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4.2.6 C-ITS-Fahrzeugausstattung

Immer wenn Einsatzfahrzeuge mit Gelb- oder Blaulicht unterwegs sind, entstehen
potenzielle Gefahrensituationen, einerseits im Zusammenhang mit der Einsatzfahrt an
sich, andererseits im Bereich des unmittelbaren Ereignisses, also z.B. im Rahmen eines
Unfalls oder einer Panne auf oder neben der Fahrbahn. Die akustische und optische
Warnung durch Folgetonhorn und Blaulicht hat nun Unterstiitzung in Form von digitalen
Warnmeldungen an umliegende Verkehrsteilnehmende bekommen, welche unmittelbar
im Empfangerfahrzeug zur Anzeige gebracht werden.

Die ASFINAG ist bei der Umsetzung dieser Technologie im européischen Umfeld
federfiihrend und riistet seit Ende 2021 alle neuen Einsatzfahrzeuge mit einer entspre-
chenden On-Board-Unit (OBU) aus. Mittlerweile sind mehr als 70 Betriebsfahrzeuge
(Traffic-Manager, Streckendienst, Mautkontrollfahrzeuge und automatische Leitkegel-
setzer) in allen Regionen Osterreichs mit dem C-ITS-System im Echtbetrieb unterwegs.
Alle Verkehrsteilnehmenden mit C-ITS-fahigen Fahrzeugen werden daher auf Osterreichs
Autobahnen bereits Uber eine direkte Verbindung tber herannahende oder auf der
Strecke stehende Einsatzfahrzeuge informiert, noch bevor sie seh- oder hérbar sind.
Der Einsatz von C-ITS in den ASFINAG-Betriebsfahrzeugen kann somit lebensrettende
Sekunden bringen.

Die Kernfunktion der On-Board-Unit ist der Versand von unterschiedlichen C-ITS-
Nachrichten (DENMs — Decentralised Environmental Notification Messages) im Anlassfall.

Diese werden entweder automatisch bei Aktivierung von Blau- bzw. Gelblicht getriggert
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oder manuell via Tablet-Bedienung ausgeldst, wie beispielsweise Warnungen Gber ein
herannahendes Einsatzfahrzeug, ein stationéres Einsatzfahrzeug in Absicherung, einen
Unfall, eine Panne, eine Baustelle usw.

Zusétzlich zu den DENMs werden auch kontinuierlich allgemeine Wahrneh-
mungsnachrichten (CAMs — Common Awareness Messages) durch die C-ITS-Einheit der
ASFINAG-Betriebsfahrzeuge bzw. die mit C-ITS ausgestatteten Fahrzeuge der Verkehrs-
teilnehmenden ausgesendet. Diese Nachrichten enthalten allgemeine Informationen wie
z.B. die eigenen Positionsdaten, Fahrtrichtung, Geschwindigkeit, Fahrzeugtyp etc. Das
System ist dabei vollstédndig anonymisiert, d.h. es werden weder personenbezogene
Daten noch Informationen tiber die Fahrzeugzulassung (z.B. Kfz-Kennzeichen) tibermittelt.

Der engen Kooperation zwischen Fahrzeugherstellenden und StraBenbetrei-
benden in Europa ist es zu verdanken, dass C-ITS hersteller:iinnenunabhéngig gemaB
IVS-Gesetz 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.

Von den Automobilherstellenden hat der Volkswagen-Konzern bereits viele neue
Fahrzeugtypen (Golf 8, T7-Bus, ID.3, ID.4, ID.5, ID.7, ID.Buzz, Cupra Born etc.) serien-
maBig mit C-ITS ausgestattet, weitere Fahrzeuge werden demnéachst mit erweitertem
C-ITS-Funktionsumfang folgen. Eine Erweiterung der C-ITS-Integration auf mobile Lkw-
Anpralldédmpfer, welche im Zusammenhang mit der Absicherung von diversen Arbeiten
auf der StraBe zum Einsatz kommen, ist in Vorbereitung. Das Ziel ist, alle relevanten
Einsatz- und Betriebsfahrzeuge der ASFINAG bis 2026 mit einer C-ITS-On-Board-Unit
auszustatten, um damit flichendeckend die Verkehrssicherheit und die Sicherheit der

Mitarbeitenden in den verschiedenen Einsatzeinheiten zu erhéhen.
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Abbildung 14: Pannenwarnung
von einem ASFINAG-Einsatz-
fahrzeug © ASFINAG

Abbildung 15: Unfallwarnung
im C-ITS-fahigen Fahrzeug
© ASFINAG
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4.2.7 Baustelleninformation der neuesten Generation

Aufgrund umfangreicher Sanierungen der Tunnel Ofenauer, Hiefler sowie der Tunnelkette
Werfen kommt es zwischen Mitte September 2023 und Juni 2024 zu Behinderungen
auf dem ohnehin verkehrlich geforderten Tauernkorridor entlang der A10 Tauern Auto-
bahn in Salzburg. Zur bestméglichen Unterstiitzung der Reisenden hat die ASFINAG ein
umfangreiches MaBnahmenbindel mit relevanten Stakeholderinnen und Stakeholdern
abgestimmt und umgesetzt. Neben infrastrukturellen MaBnahmen wie der Errichtung
zuséatzlicher Park-and-Drive-Stellflachen oder der Nutzung des Pannenstreifens durch
den OV wird ein zuséatzlicher Schwerpunkt in der Baustellenabwicklung auf Kund:innen-
information und die Beauskunftung der jeweils aktuellen Verkehrssituation gelegt.

Die Beauskunftung erfolgt online (asfinag.at/a10) sowie in den weiteren Kanélen
der ASFINAG (z.B. der ASFINAG-App), aber auch tiber die sogenannten IMIS-Trailer — mit
einem LED-Display ausgestattete fernsteuerbare Vorwarnanh&nger — direkt an der
Strecke.
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m LIVE| Verkehrssituation Richtung Stiden / Villach ‘ Richtung Norden / Salzburg Abbildung 16: Baustellen-
information asfinag.at/a10

L\ A10, km 16.92 © ASFINAG
Blickrichtung Salzburg '

7\

A"IA Pfarrwerfen — Golling
R 4 S TN

() keine Verzogerung

=i 08:28
\ " L J 1) & ‘ Eben — Pfarrwerfen ) RSt Eben Nord — Salzburg

Pi%rr‘-\;ver’feanéH’en ‘ "4 ‘ /‘ o b7;(\frj 71)1
A RN N S Y =R
SRR S

f) keine Verzogerung

\ lwn —‘ - -
e / _

& 08:04 Eﬂ 08:25
Bhf. Bischofshofen — Salzburg P&D Eben — Salzburg
38 frei (von 115) O 66 frei(von 116) O | o1

//—’ e .‘-ﬂ ‘“ " /

£
ein Service der in Kcoperaton mit

Al IAIG * ‘vinalbz'gllilrg Verkehr © E gﬁrl:lZDBURG

GUTE FAHRT, OSTERREICH!

Abbildung 16 zeigt das sogenannte ,Baustellen-Widget*, welches ASFINAG neben der
Integration auf asfinag.at/al0 auch anderen Stakeholderinnen und Stakeholdern (z.B.
Bergbahnen) kostenfrei zur Verfiigung stellt. Die Echtzeit-Information umfasst Verkehrs-
meldungen (z.B. Sperrmeldungen), Reisezeiten, Livebilder, die ndchsten OV-Abfahrten
sowie Echtzeit-Information zu P&R/P&D-Anlagen (in Kooperation mit OBB-Infrastruktur AG).

Als Teil der von ASFINAG gesetzten multimodalen MaBnahmen im Zuge der oben
genannten Tunnelsanierung kommt das Intelligente Mobile Informationssystem (IMIS)
mit insgesamt acht mobilen Trailern zum Einsatz. Uber dynamische Wechseltextanzeigen
an den Vorwarnanhdngern werden entlang der A10 und am angebundenen Landes-
straBen-Zulauf Lkw- und Autofahrende zu Reisezeitverlusten sowie iiber das aktuelle
Park-and-Ride- und OV-Angebot informiert.

Die Trailer kénnen flexibel entlang des StraBennetzes positioniert und automati-
siert mit dynamischen Echtzeit-Informationen beschaltet werden. Abbildung 17 gibt eine
Ubersicht zur Einsatzplanung des IMIS entlang des Tauernkorridors. Neben der Verortung
der Trailer werden in der Abbildung auch die dynamisch wechselnden Schaltungen,
abh&ngig von der aktuellen Reisezeit sowie der multimodalen Zusatzinformationen (P&R

sowie OV-Angebot), dargestellt.
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Abbildung 17: Einsatzplanung
der mobilen IMIS-Trailer im
Zuge der Sanierung der A10
Tauernautobahn
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Die IMIS-Fahrzeugflotte umfasst mittlerweile 25 mobile Trailer, die verteilt tiber das
hochrangige StraBennetz &sterreichweit zum Einsatz kommen. Eine gezielte Verteilung
der Trailer an die Autobahnmeistereien erlaubt eine flexible und effiziente Einsatzplanung.
Speziell fur den Einsatz bei Langzeitbaustellen wurden im Jahr 2023 Entwicklungsschritte
in Richtung eines stationaren IMIS-Trailers gesetzt. Mit der Einsparung beweglicher Teile
(z.B. Bremsen, Deichsel) werden gezielt MaBnahmen gegen Verwitterung bei langer
Standzeit der Trailer an der Strecke getroffen. Insgesamt 15 Trailer wurden abgerufen, um
die Baustellenprojekte im Jahr 2024 und dariiber hinaus bedienen zu kénnen. Dadurch
soll sichergestellt werden, dass die Kundschaft der ASFINAG auch zukiinftig entlang

der Strecke mit aktuellen, dynamischen und multimodalen Informationen versorgt wird.

4.2.8 Verkehrsinformationssysteme der Zukunft

Fir die Anforderungen aus den unterschiedlichsten Verkehrsinformationsdiensten und
zur standigen Verbesserung der Verkehrssicherheit sind effizient generierte, schnell
verfiigbare und genau verortete Verkehrsinformationen entscheidend. In den letzten
Monaten hat die ASFINAG ein neues Verkehrsmanagementsystem (VMIS 2.0) fur das
gesamte hochrangige StraBenverkehrsnetz in Osterreich ausgerollt. Auf Basis der hieraus
verfligbaren Verkehrsdaten werden seit Anfang 2024 im Rahmen des Projekts ARTEMIS
(ASFINAG Real Time Executing Multichannel Information System) aktuelle und genaue
Verkehrsmeldungen ermittelt. Eine innovative Verkehrsredaktionsoberfliche ermég-
licht es den Operatorinnen und Operatoren, die aufbereiteten Verkehrsmeldungen zu
validieren, gegebenenfalls manuell einzugreifen, aber auch die Datenverteilung an die
unterschiedlichsten Informationskanéle gezielt zu steuern. Der Probebetrieb des neuen
Systems startete im ersten Quartal 2024 und soll im zweiten Quartal die bestehenden
Lésungen zur Verkehrsmeldungsgenerierung ablésen. Da das bestehende System tber

einen Zeitraum von acht Jahren Verkehrsmeldungen von hoher Qualitét bereitgestellt
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hat, war die Erwartung entsprechend hoch. Zusétzlich zu den Daten aus der Verkehrs-
steuerung wurden auch Daten aus externen Quellen versuchsweise integriert, um die
Qualitét und die Durchlaufzeiten der Informationen weiter zu verbessern.

Eine neue Anforderung an das ARTEMIS-Verkehrsredaktionssystem ist die Integra-
tion der ,automatischen Stauldngenabschatzung®, welche im Rahmen des Projekts ARMS
(ASFINAG Reisezeit Management System) umgesetzt wurde. So werden Staus nicht mehr
in unregelméBigen Abstdnden manuell (unter Zuhilfenahme von Videoiiberwachung und
Verkehrsdetektoren) erhoben, sondern automatisiert aus der hochgenauen Verkehrslage
in die Verkehrsmeldungen Gibernommen. Um Staus dementsprechend verorten zu kénnen
und die Stauldnge mdéglichst genau zu erfassen, ist ein sehr hoher Digitalisierungsgrad
der Infrastruktur notwendig. Zus&tzlich zu den 2.400 Verkehrsdetektoren und einer
flachendeckend verfiigbaren Mautinfrastruktur werden rund 525 C-ITS-Einheiten verbaut,
welche Ereignisdaten (z.B. erkanntes Stauende, Unfélle), aber auch anonymisierte Blue-
tooth- und WLAN-Daten von vorbeifahrenden Fahrzeugen empfangen kénnen. Daraus
werden genaue Verkehrslagedaten, Stauldngen und Reisezeitinformationen ermitteln. Der
Schwerpunkt im Projekt ARMS lag unter anderem darin, auch die von C-ITS generierten
Verkehrsdaten auf deren Eignung zu untersuchen, um die Genauigkeit der Stauberech-
nung kontinuierlich zu verbessern. In Zukunft sollen auch KI-Algorithmen verwendet
werden, um aufféllige Verkehrssituationen wie Staus und Reiseverzdgerungen exakter
einzubinden. Ziel ist es, Verkehrsteilnehmenden méglichst hochqualitative Daten Gber
die Streckenverfligbarkeit bereitzustellen, welche sich permanent an die Gegebenheiten
vor Ort anpassen (adaptive Verkehrslage und Reisezeitprognose).

Neben der Erzeugung von Verkehrsinformationen auf Basis der aktuellen Ver-
kehrssituation stand auch die Generierung korrekter Verkehrsprognosen im Fokus der
Umsetzungen, um diese spéter ebenso als Verkehrsinformation optimal fir unterschied-
liche Nutzer:innengruppen bereitstellen zu kénnen. Mithilfe maschinellen Lernens (ML)
und kiinstlicher Intelligenz (KI) wurden die Prozesse der Verkehrsprognoseermittlung
optimiert, der Zeit- und Ressourcenbedarf zur Berechnung wesentlich reduziert und
die Skalierbarkeit erhéht. Die erprobten ML- und Kl-Algorithmen kdnnen dynamische
Verkehrsmuster in Echtzeit erkennen, indem sie umfangreiche Datenséatze der letzten
Jahre analysieren und aktuelle Ereignisse wie Unfélle oder Baustellen mit einbeziehen. Mit
einer genauen Vorhersage von Verkehrsinformationen kann ein wesentlicher Beitrag zur
Nachhaltigkeit der unterschiedlichen Verkehrssysteme geleistet werden, indem Routen
fur Reisende multimodal optimiert werden, personalisierte Reiseempfehlungen weiter-

gegeben und Reisende rechtzeitig liber potenzielle Verkehrshotspots informiert werden.

4.2.9 Ereignisdokumentation und Einsatzleiter-App

In den Projekten ELAPP (Einsatzleiter-App) und EDM (Ereignisdokumentation) arbeiten
diverse Abteilungen der ASFINAG-Gesellschaften gemeinsam an der Verbesserung von
Ablsdufen und Werkzeugen fiir Operatorinnen und Operatoren sowie Streckendienst-

mitarbeitende.
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Eine Hauptaufgabe der Mitarbeitenden in den Verkehrsmanagementzentralen ist die
Dokumentation von Ereignissen. Seit Februar 2024 ist es mdglich, Ereignisse in der YMIS
2.0 Operational GUI einzugeben und zu bearbeiten. Diese GUI (Graphical User Interface)
dient der Uberwachung und Steuerung der straBenseitigen Anlagen. Ein groBer Vorteil
ist, dass vorhandene Informationen, Zustande und Messwerte aus VMIS 2.0 direkt in den
Ereignisdatensatz tibernommen werden kénnen. Die Streckendienstmitarbeitenden kdn-
nen Ereignisse wie Unfélle, Pannen etc. mit der Einsatzleiter-App vor Ort am genauesten
erfassten (Verortung und Art).

Das Gesamtziel der Einsatzleiter-App ist, die Kommunikation und das Manage-
ment von Verkehrseins&tzen deutlich zu verbessern. Durch die App soll die Weitergabe
von Informationen an regionale Verkehrsmanagementzentralen und den Streckendienst
vereinfacht werden. Die Abwicklung eines Einsatzes wird durch eine reduzierte Anzahl
an notwendigen Klicks effizienter gestaltet. Ziel ist es, Informationen schneller an alle
relevanten Stellen zu verteilen, was wiederum zu einer ziigigeren Bereitstellung von
Verkehrsinformationen fiir die Verkehrsteilnehmenden fiihrt. Die App gewéhrleistet eine
identische Aufzeichnung von Daten in allen Dienststellen und erméglicht die Einbindung
aller Stakeholderinnen und Stakeholder. Ein weiteres Feature ist die Méglichkeit zur
digitalen Schadensaufnahme an Unfallorten inklusive der Erstellung von Fotos und der
Dokumentation, die einen revisions- und DSGVO-sicheren Endbericht erméglicht. Auch
das Monitoring von Reaktionszeiten ist ein integraler Bestandteil der App.

Um Synergien zwischen verschiedenen Anwendungen zu nutzen, werden Schnitt-
stellen und Workflows geschaffen. Das erméglicht eine integrierte Ereignisdokumenta-
tion, automatisches Befiillen, Verkniipfen mehrerer Situationen basierend auf Ursache
und Auswirkung, eine zielgruppenspezifische Darstellung von Ereignissen sowie eine
automatisierte Alarmierung der Einsatzleitung.

Durch die Implementierung einer standardisierten Alarmierungskette und den
digitalen Austausch von Informationen innerhalb der Organisation verbessert sich die
Genauigkeit der Informationsweitergabe bezlglich der Verortung und der Details von
Ereignissen in Echtzeit. Die Qualitat der Daten wird zuséatzlich durch Vor-Ort-Uberprii-
fungen gesteigert, was insgesamt zu einer effizienteren und effektiveren Abwicklung

von Verkehrseinsatzen fihrt.
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Die Digitalisierung des Ereignisprozesses bringt die Mitarbeitenden auf der Strecke und
in den Verkehrsmanagementzentralen néher zusammen. Es wird gemeinsam in identen
Informationsobjekten gearbeitet und damit eine héhere Daten- und Informationsqualitat

erzielt.

4.2.10 X4ITS

Entwicklungen im IVS-Bereich sind in Europa meist unterschiedlich vorangeschritten,
dariiber hinaus ist Europa fragmentiert (viele kleinere Lander mit unterschiedlichen
Sprachen), vor allem Zentral- und Osteuropa. Ein Lésungsansatz dazu sind eine grenz-
Uberschreitende Kooperation sowie ein vermehrter Datenaustausch. Die EU-Kommis-
sion férdert die Umsetzung einer langfristig bestehenden digitalen und physischen
Infrastruktur durch Umsetzungsprojekte wie X4ITS (x4its.eu).

X4ITS ist dabei das Akronym fir ,Central European Cross Border Cooperation
for ITS* und wird seitens der Européischen Kommission im Rahmen der Connecting
Europe Facility (CEF) geférdert. AustriaTech fungiert dabei als Projektkoordinatorin,
auch verantwortlich fiir das Projektmanagement und die Kommunikation. Das Projekt
ist von 2023 bis 2027 angesetzt.

Als Umsetzungsprojekt fokussiert sich X4ITS auf die Vereinheitlichung digitaler
Anwendungen im Bereich der finf TEN-T-Korridore, die durch Osterreich, Tschechien,
Ungarn, Kroatien, Rum&nien und Slowenien verlaufen, steht dabei jedoch im engen
Austausch mit anderen européischen Umsetzungs- und Koordinationsprojekten. Uber-
geordnetes Ziel des Projekts ist eine optimierte grenziberschreitende Zusammenarbeit
zwischen Behérden, Stadten, éffentlichen Verkehrsbetrieben, der Eisenbahnzuliefer-

industrie, StraBenverwaltungen und Anbietenden von Verkehrsinformationsdiensten.
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Abbildung 19: TEN-T Corridor
network in Eastern Europe
© Austriatech

Mithilfe der Umsetzung von innovativen (C-)ITS-Anwendungen anhand der C-Roads-

Spezifikationen soll eine Verbesserung des grenziiberschreitenden Verkehrs erreicht
werden. Deswegen sollen die Verfligbarkeit von Daten und der Datenaustausch unter-
einander erhéht werden. Im Gegensatz zum Vorgangerprojekt CROCODILE wird nicht
nur das hdherrangige StraBennetz, sondern es werden auch IVS-Anwendungsfélle im
stadtischen und multimodalen Kontext betrachtet. Dazu sind auch mehrere &sterreichi-
sche Stadte (Wien, Linz, Salzburg, Klagenfurt) beteiligt.

Im Projekt ist unter anderem ein Upgrade des nationalen Zugangspunkts (NAP)
vorgesehen, um alle notwendigen Anforderungen der IVS-Richtlinie in Osterreich um-
zusetzen, wofiir AustriaTech federfiihrend verantwortlich ist. Durch eine erweiterte
Zusammenarbeit mit NAPCORE (siehe Kapitel 3.2.3) sollen hier auch Empfehlungen

berticksichtigt werden.

4.2.11 UVAR

Das Thema Umweltzonenmanagement ist eines der zentralen Mobilitdtsthemen auf
nationaler wie auch auf européischer Ebene, welches zu einem nachhaltigen Mobilitats-
system im Sinne des Green Deal for Europe beitrégt. Unter dem Sammelbegriff UVAR
(Urban Vehicle Access Regulations) werden Vorschriften und Beschréankungen fiir Fahr-
zeuge in stadtischen, aber auch léndlichen Gebieten verstanden, um die Luftqualitét,

die Verkehrsiiberlastung, aber auch die Lebensqualitét der ans&ssigen Bevélkerung zu
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verbessern. Der Begriff UVAR beinhaltet das Zufahrtsmanagement und wird als Teil von
integrativem Verkehrsmanagement verstanden. UVARs sind z.B. Low Emission Zones,
Zonen mit City-Maut, Parkraumbewirtschaftung sowie FuBgéngerzonen.

Zum Thema UVAR gab es bereits zwei Vorgéngerprojekte, welche in den letzten
zwei Jahren beendet wurden. Dies war zum einen ,UVAR Box", wo die Erfassung, die
Vorhaltung und der Zugang zu UVAR-relevanten Daten im DATEX-lI-Format pilotiert
wurden. Zum anderen beschéftige sich ,UVAR Exchange* mit der Kundmachung der
UVAR-Informationen an Reisende.

Den rechtlichen Rahmen fir die UVAR-Datenbereitstellung stellt die Delegierte
Verordnung (EU) 2022/670 dar, welche die Delegierte Verordnung (EU) 2015/962 per
1. Janner 2025 ersetzt. Die neue Verordnung bezieht sich unter anderem auf wichtige
Datentypen, zu denen auch UVARs gehéren. Diese umfassen zum Beispiel dauerhafte
Zufahrtsbeschrankungen sowie die Empfehlung, sich auf bestehende Datenformate zu
stiitzen. Die Delegierte Verordnung 2022/670 sieht nicht vor, die Datenerhebung oder
-erstellung obligatorisch zu machen.

Von Oktober 2023 bis Juni 2024 luft die Studie ,UVAR Tech Mapping*, die sich
mit der technologischen Umsetzung von Zufahrtskontrollen fiir Umweltzonen beschéftigt.
Dadurch sollen Behérden die Fahrzeugcharakteristika tberpriifen und folglich ein ,Stopp*
oder ,Go" fiir das Einfahren in eine Umweltzone geben kénnen. Andererseits soll es fiir
Nutzende ohne eine vorherige Registrierung méglich sein, eine Umweltzone zu befahren,
insofern das Fahrzeug den Vorgaben entspricht (z. B. mit einem Batterie-Elektrofahrzeug).
Im momentanen Stadium des Projekts werden drei bestehende Technologien — C-ITS,
EUCARIS und die EU Digital Wallet — untersucht, die méglicherweise der Umsetzung
von UVARs dienen kénnten.

Dariber hinaus laufen 2023 parallele Aktivitaten an, um das Potenzial und die
Anwendung von UVARs in verschiedenen Bereichen zu testen und weiterzuentwickeln.
Zum einen arbeitet die European Expert Group on Urban Mobility (EGUM - WG UVAR)
bis Sommer 2024 an Empfehlungen fiir MaBnahmen fir Verwaltungen, Nutzende und
zum Betrieb von UVARs. Diese Empfehlungen kdnnen in Entscheidungen auf EU-Ebene
flieBen, um technische und digitale Lésungen zur Einhaltung und Durchsetzung von
UVARs weiter zu harmonisieren. Und zum anderen wurden gezielt UVAR-Themen fir
nationale Ausschreibungen gesetzt, wie das Férderprojekt FAMOUS (siehe Kapitel 4.1.3),
das Ldsungen fir aktives Management von Zufahrtsbeschréankungen im Giiterverkehr
erarbeitet. Das Projekt konzentriert sich auch auf die 6sterreichische IVS-Landschaft,
insbesondere auf die Graphenintegrations-Plattform (GIP) und ihre Anwendungen sowie
auf die Entwicklung einer geeigneten Governance-Struktur, wie sie in der KLIEN-Aus-

schreibung ,Digitale Transformation in der Mobilitdt 2023“ beschrieben ist.
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5 Nutzung nachhaltiger
Mobilitdtsangebote
attraktivieren — integrierte
Mobilitatsdienste ermdglichen

Das Ziel integrierter Mobilitatsdienste ist es, eine reibungslose und bequeme Reise-
erfahrung fir die Nutzenden zu schaffen. Dazu sollen alle verfiigbaren Transportméglich-

keiten miteinander verbunden werden und die Nutzung dadurch erleichtert werden.

5.1 Forschung

In der Forschung werden Automatisierung und Digitalisierung eingesetzt, um nach-
haltige Mobilitdtsangebote attraktiver zu gestalten und integrierte Mobilitatsdienste
zu erméglichen. Durch Digitalisierung kénnen effiziente und benutzer:innenfreundliche
Mobilitatslésungen geschaffen werden, die eine umweltfreundlichere Fortbewegung
férdern und den Verkehr in Stadten nachhaltiger organisieren. Ziel ist es, neben der
Bereitstellung von Auskiinften auch Buchungs-, Bezahlungs- und Ticketing-Funktionen
zu integrieren. Dabei steht die enge Zusammenarbeit verschiedener Akteurinnen und
Akteure im Fokus, um bestehende Angebote zu integrieren und den Nutzenden eine

optimierte und bedarfsgerechte Dienstleistung anzubieten.

5.1.1 TRANS4M-R
Im Schienengiiterverkehr des 21. Jahrhunderts werden viele Aufgaben bei der Zugvor-
bereitung noch manuell ausgefiihrt. Dazu gehéren das Durchfiihren von Bremsproben,
das Kuppeln und Entkuppeln sowie das Erfassen der Wagenreihung. Diese manuellen
Tatigkeiten sind zeit- und kostenintensiv und kénnen die Wettbewerbsfahigkeit des Schie-
nenglterverkehrs einschrénken. Um diese Wettbewerbsfahigkeit zu verbessern, ist es
nicht ausreichend, nur isolierte Innovationen im Bereich des Giiterwagens voranzutreiben.
Vielmehr muss der gesamte Giiterzug in den Fokus der Innovationsbemiihungen riicken.
Ein wichtiger Schritt in diesem Prozess ist die Einfiihrung einer digitalen auto-
matischen Kupplung. Diese Innovation erméglicht bedeutende Effizienzsteigerungen,
von denen das gesamte Schienensystem profitieren kann. Fir die Automatisierung
des Bahnbetriebs sind zudem eine ausreichende Energieversorgung und eine sichere
Datenkommunikation im Zug erforderlich. Durch die Integration dieser Elemente in eine
innovative, automatische Kupplung mit integrierter Strom- und Datenbusleitung eréffnen
sich erhebliche Méglichkeiten fiir den Bahnbetrieb.
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Um die Herausforderungen im Schienengiiterverkehr zu bewéltigen, ist eine starke und
vielfaltige Partnerschaft erforderlich. Das Projekt TRANS4M-R bringt 71 Partnerinnen
und Partner aus dem européischen Schienensektor zusammen, darunter Endnutzende,
Industriepartnerinnen und -partner, Eisenbahnunternehmen, Betreibende, wagenhaltende
Unternehmen sowie Klein- und Mittelbetriebe.

TRANS4M-R strebt als Hauptziel an, den Schienengiiterverkehr zu einer zentralen
S&ule einer umweltfreundlichen und robusten européischen Logistikkette zu machen, die
alle Bediirfnisse der Endnutzenden erfiillt. In den technologischen Clustern ,Vollstandiger
digitaler Guterzugbetrieb* und ,Nahtloser Giterverkehr* werden die Technologien von
TRANS4M-R entwickelt, validiert und demonstriert.

Das Projekt hat das Ziel, die Effizienz des Schienengiterverkehrs zu verbessern
und seine Wettbewerbsfahigkeit zu steigern. Durch die Verkniipfung der Digitalen Auto-
matischen Kupplung mit softwaredefinierten Systemen und digitalen Bahndiensten wird
eine Steigerung der Kapazitat, der Durchsatzraten und der Transportgeschwindigkeit
erwartet. Dies férdert die grenziiberschreitende Koordination und die Zusammenarbeit
zwischen den Schieneninfrastrukturmanagerinnen und -managern und ermdglicht
eine optimierte Verwaltung des Schienennetzwerks. Die von TRANS4M-R entwickelten
Lésungen, die nahtlos, integriert, interoperabel, validiert und EU-weit zugelassen
sind, streben die Schaffung eines harmonisierten EU-Technologierahmens fiir den

Schienenguterverkehr an.

5.1.2 AMIGOS
Das AMIGOS-Projekt (Active Mobility Innovations for Green, Safe and Inclusive Cities)
wurde durch Finanzierung des Forschungs- und Innovationsprogramms Horizon Europe
der Europaischen Union erméglicht und ist Teil der CIVITAS-Initiative. Das Konsortium
besteht aus 28 Partnerinnen und Partnern und wird von der Freien und Hansestadt
Hamburg geleitet.

Wahrend der Laufzeit (2023-2027) unterstitzt AMIGOS funf Stadte (Hamburg,
Gabrowo, Lappeenranta, Istanbul und Las Rozas) sowie zehn Safety Improvement Areas
(Hamburg, Gabrowo, Lappeenranta, Istanbul, Las Rozas, Jirmala, Bologna, Reykjavik,
Nazareth und Ankara) bei der Umstellung auf klimaneutrale urbane Mobilitat bis 2030.
Es werden gemeinsam mit Interessengruppen, einschlieBlich &ffentlicher Behérden und
vulnerabler Verkehrsteilnehmender, inklusive, sichere, erschwingliche und nachhaltige
Mobilitatsldsungen entwickelt.

Das Konsortium wird technologische und politische Lésungen entwickeln und
testen, um die Nutzung des Sffentlichen Verkehrs, aktiver Mobilitdt sowie die Verbes-
serung der Sicherheit und des Zusammenwirkens unterschiedlicher Mobilitadtsformen
zu férdern. lhre Umwelt-, Sicherheits-, wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen
werden bewertet, ebenso wie ihre Ubertragbarkeit im Hinblick auf ihre Umsetzung in

finf Partnerstadten (Gozo, Umm al-Fahm, Wiesbaden, Frankfurt, Laval).
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Bisher wurden im Rahmen des Projekts folgende Tatigkeiten durchgefiihrt:

+  Sammlung von Stadtverkehrsdaten (Reiseumfragen, Fahrzeugzahler), Verkehrs-
sicherheitsdaten (Umweltdaten und historische Datenfeeds zu Floating-Car-Daten
und Sffentlichen Verkehrsinformationssystemen)

*  Entwicklung einer Stakeholder:innen-Engagement-Strategie fur jede Stadt:
Regierung (z.B. lokale Verwaltung), éffentliche Einrichtungen (z.B. Schulleitende),
Gemeinden (Vereinigungen &lterer Menschen, Nachbarschaften), NGOs,
dffentliche/private Unternehmen (z.B. Verleihservices)

+ Datensammlung von Mobilitdtsdaten mit der AIT Mobility Observation Box.

Neun der Safety Improvement Areas, darunter Schulbereiche, Verkehrskreuzungen,
Mobilitatshubs und FuBgéngerzonen, wurden mit einem bildbasierten Sensor
ausgestattet, um Verkehrsfluss- und Verkehrssicherheitsdaten zu sammeln. Insbeson-
dere wurden Trajektorien, Beinaheunfélle, Vorfélle und Unfélle an jedem Standort
erfasst, wie in Abbildung 20 gezeigt. 2023 gewann die AIT Mobility Observation

Box den renommierten ERSC Road Safety Award ,Excellence in Road Safety*.

y s y . . p .
Abbildung 20: Luftaufnahme ’ N f i | Cc;g"e;man
eines Verkehrsknoten- SR o ‘ I\Cflotorcycle
punkts mit zahlreichen ol » b \f P ; Trellxz:k
eingezeichneten Trajektorien T s | ‘ e Vt?]n
- \ : ! other
© AMIGOS .

Entfemung messen
Klicke auf dio Karte. um don Pfad ainzufiigen

Entfemung gesamt: 30,01 m (9846 ft)

Durch die direkte Einbindung der Stadte und ihrer jeweiligen Behérden werden die Um-
setzung und die Nutzung der entwickelten Lésungen gewahrleistet. Dartber hinaus wird
neben der Bewertung der Lésungen auch deren Eignung fir die Ubertragung auf die
Partnerstadte analysiert. Wissensaustauschaktivitten stellen sicher, dass die Partner-
stédte Uber ausreichendes Wissen verfiigen, um die AMIGOS-Methodik zu reproduzieren.
Es wird auch die Einfihrung der Lésungen in neuen Stadten vorbereitet, indem sowohl ein

Fahrplan fir die Implementierung als auch eine Community of Practice entwickelt werden.
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5.1.3 DOMINO

Das im April 2023 abgeschlossene Forschungsprojekt DOMINO (Drehscheibe fir
intermodale Mobilitétsservices und -technologien) stellt eines der Leitprojekte des
Programms ,Mobilitét der Zukunft* mit Fokus auf integrierte Personenmobilitét dar. Die
Projektpartnerinnen und -partner hatten sich dem Ziel verschrieben, ein durchgéngiges,
6ffentlich zugéngliches und allen Nutzenden méglichst barrierefrei zur Verfliigung
stehendes Mobilitdtsangebot zu schaffen, welches allen voran auch die Mobilit&ts- und
Klimaziele der 6ffentlichen Hand verfolgt.

Fir die Gestaltung eines nachhaltigen, effizienten und integrierten Mobilitats-
managements bedarf es zuverlassiger Partnerschaften. Stakeholderinnen und Stakeholder
aus dem Verkehrssektor (ASFINAG, OBB, Wiener Linien, VOR, ARGE OVV, NO Regional,
OAMTC), Forschungseinrichtungen (AIT, Herry Consult, FH Oberdsterreich, Salzburg
Research, Quintessenz), Technologiepartnerinnen und -partner (Fluidtime, Upstream
Mobility, iMobility, AlphaHapp, operativ vertreten durch ummadum) sowie die Lénder
Niederésterreich, Oberésterreich und Salzburg (als assoziierte Partner) sind fir den
Erfolg dieses Projekts verantwortlich. Die neuen Mobilitatsservices wurden in der ersten
Projekthalfte von DOMINO konzipiert und in drei Pilotregionen integriert und wurden
ab 2022 erprobt. Neben den Standardisierungsaktivitaten ist der Diskussionsprozess
innerhalb von DOMINO ein weiteres wichtiges Ergebnis. Dieser Prozess zielt darauf
ab, ein einheitliches und abgestimmtes Versténdnis von Mobility as a Service (MaaS) in
Osterreich zwischen den Stakeholderinnen und Stakeholdern zu erarbeiten. Im Folgenden
werden Informationen zu den drei Pilotregionen prasentiert und jeweils exemplarische

Lernergebnisse aufgezeigt.

Pilotregion Niederdsterreich

Das Pilotprojekt in Niederdsterreich verfolgt den Ansatz, Fahrgemeinschaften nicht als
Konkurrenz, sondern als Ergénzung zum &ffentlichen Verkehr zu betrachten. Im Friihjahr
2022 wurde es unter dem Namen ,nahallo Mitfahren, Parken, Sparen“ gestartet.

Im Laufe des Jahres entwickelte sich die anfanglich zaghafte Nachfrage
dynamisch und fiihrte zu zweistelligen Zuwachsraten jeden Monat. Dieser Erfolg ist
wahrscheinlich dem Nudging-Ansatz von nahallo zu verdanken, dessen gesetzte Incen-
tivierungsmaBnahmen notwendig und gleichzeitig duBerst effektiv waren. Offensivere
Werbeaktionen haben eher Misstrauen in der potenziellen Kundschaft erzeugt. Trotzdem
bleibt die Kommunikation eine der gréBten Herausforderungen im Projekt. Das Produkt
wurde zwar wahrend seiner Laufzeit weiter vereinfacht und groBziigiger gestaltet, bleibt
jedoch komplex und bedarf einer Erklérung. Der zukiinftige Erfolg von nahallo wird
maBgeblich davon beeinflusst, wie sich die Mitfahrkultur in Osterreich entwickeln wird.

Detaillierte Informationen zur nahallo-App sind im Kapitel 5.1.4 auffindbar.

Pilotregion Oberésterreich
In der Pilotregion Oberdsterreich liegt der Schwerpunkt auf dem Pendler:innenverkehr

aus dem Zentralraum Oberdsterreich in das Industriegebiet im Osten von Linz. Durch
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die Entwicklung eines intermodalen Verkehrsangebots und durch die transparente
Aufbereitung von Mobilitatsinformationen sollen die Pendlerinnen und Pendler dazu
bewegt werden, Mitfahrbérsen und/oder éffentliche Verkehrsmittel zu beniitzen. Dabei
beschrankt sich der Pilot darauf, die Informationen entsprechend aufzubereiten; die Wahl
des Verkehrsmittels obliegt schlussendlich weiterhin den Nutzenden.

Um ein intermodales Verkehrsangebot umzusetzen, wurden in der ,DOMINO OO
App sowohl Informationen zu den &ffentlichen Verkehrsmitteln tiber eine Schnittstelle
der Verkehrsauskunft Osterreich eingebunden, als auch eine Mitfahrbérse iiber die App
zur Verfligung gestellt. Daneben wurden weitere regionale Mobilitdtsdienstleistende
(z.B. lokaler E-Car-Sharing-Anbieter MiihIFerdl) in die App integriert.

Ein zentrales Ziel fir den Erfolg der Pilotregion Oberésterreich war es, méglichst
viele Nutzende gleich von Beginn an einzubinden, damit sich eine breite Interessengruppe
fiir die DOMINO-Mitfahrbérse bildet. Hierbei wurde mit namhaften Unternehmen (Biz-Up,
Borealis AG, Donaulager Logistics, Emporia Telecom GmbH & Co. KG, Eurotrans, Hainzl
Industriesysteme GmbH, Schachermayer, Techcenter Linz, voestalpine AG, Gesundheits-
holding, JKU, Ke Kelit, Primetals) in Linz zusammengearbeitet, die als Schnittstellen zu den
Mitarbeitenden fungieren. Auch die Umlandgemeinden von Linz mit einem ausgepragten
Pendler:innenbezug (Gramastetten, Hellmonsédt, Kirchschlag, Lichtenberg, Herzogsdorf,
Eidenberg, Oberneukirchen, Zwettl an der Rodl und die Region Sterngartl-Gusental)
in das Industriegebiet wurden eingebunden (z.B. liber Stakeholder:innen-Workshops).

Der Pilotbetrieb, der mit einem Gewinnspiel unterstiitzt wurde, hat hohes
Interesse bei den beteiligten Unternehmen und Gemeinden hervorgerufen, gemeinsames
Fahren von Pendlerinnen und Pendlern zu unterstitzen. Die Pilotphase wurde seitens
der Unternehmen und Gemeinden durch KommunikationsmaBnahmen unterstitzt. Eine
unternehmensinterne Belohnung des Mitfahrens wurde im Pilotbetrieb nicht umgesetzt.

Ein wichtiges Lernergebnis aus dem Pilotbetrieb in Oberdsterreich war, dass
externe Anreize helfen kénnen, Mobilitatsverhalten positiv zu veréandern. Es bedarf jedoch
parallel dazu einer laufenden Kommunikationsanstrengung, die das Thema Mitfahren
weiterverbreitet.

Die DOMINO-OO-App wurde auch nach dem Projektende durch die Ko-
finanzierung des Landes Oberdsterreich (Infrastrukturressort) vom Projektpartner
Fluidtime weiterbetrieben und steht allen Nutzenden gratis zur Verfigung. Weiters
wird die DOMINO-OO-App im Projekt MUST und im MobiLab OO als Basis fiir weitere

Innovationsprojekte eingesetzt.

Pilotregion Salzburg

Oftmals sind die von den Verkehrsteilnehmenden genutzten Anwendungen Insellésungen,
die Informationen entweder fiir den Individualverkehr oder fir den éffentlichen Verkehr
bereitstellen. Um eine bessere Integration und damit eine effizientere Verkehrslenkung
zu ermdglichen, wurde in der Pilotregion Salzburg an einer prototypischen Implementie-
rung eines Modi- und betreiberiibergreifenden Verkehrsmanagements gearbeitet. Dabei

wurden fir die beiden Anwendungsfélle ,Tourismusverkehr® und ,Pendler:innenverkehr*
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Lésungen erarbeitet und getestet, wie steuernde MaBnahmen in MaaS- und Navigations-
anwendungen integriert werden kénnen.

Im Piloten ,Sommerreiseverkehr A10* wurden die Verordnungen von Abfahrts- und
Durchfahrtssperren entlang der A10 Tauernautobahn zur Lenkung des Sommerreise-
verkehrs mithilfe des europ&ischen Datenaustauschformats Datex Il Traffic Regulations
erstmalig maschineninterpretierbar digitalisiert und Gber die Datenaustauschplattform
EVIS.AT (siehe Kapitel 3.2.2) den Betreibenden von MaaS- bzw. Navigationssystemen
bereitgestellt. Der Navigationsdienstleister TomTom erklarte sich bereit, die digitalisierten
Verordnungen in seine Navigationssysteme zu iibernehmen. Die Pilotergebnisse zeigen
einerseits die Notwendigkeit von rechtlichen verbindlichen Verordnungen sowie deren
Digitalisierung fiir die Verkehrssteuerung. Andererseits wurden auch Einschrankungen
aktueller MaaS- bzw. Navigationssysteme offenkundig, die diese Verordnungen derzeit
noch nicht korrekt interpretieren kénnen. Um den Erfolg digitaler Verordnungen zu
garantieren, sind sowohl eine verbindliche Ubernahme durch Maa$S- bzw. Navigations-
dienstleistende als auch weitere Pilotprojekte empfehlenswert.

Im Piloten ,Tourimusverkehr Stadt Salzburg” wurden die Echtzeit-Auslastungs-
daten der Parkeinrichtungen der Stadt Salzburg sowie die Park-and-Ride-Anlagen im
Umland Uber das europédische Datenaustauschformat Datex Il Parking Publication
bereitgestellt, sodass diese vom Parkdatendienstleister Parkopedia in MaaS- und

Navigationsdienste integriert werden konnten.

10:52 =

Abbildung 21: Integration
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Durch die Integration war es erstmalig méglich, dass diese Echtzeit-Auslastungsdaten in
vielen géngigen Navigationssystemen angezeigt wurden. Das Ziel dieser Integration ist
es, bei drohender Uberlastung der stadtischen Parkeinrichtungen einen Lenkungseffekt
zu den Park-and-Ride-Anlagen zu erzielen. Mithilfe einer begleitenden Wirkungsanalyse
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konnte sowohl die Park-and-Ride- als auch die stadtische Verkehrssituation im Sommer
2023 umfangreich analysiert werden. Mit dem Piloten konnte ein erster wichtiger Schritt
in Richtung einer intermodalen Datenintegration gesetzt werden. Allerdings zeigten
sich auch Herausforderungen, wie beispielsweise die fehlende Anzeige von Park-and-
Ride-Routen in géngigen MaaS- bzw. Navigationssystemen. Um auch intermodale
Routenoptionen, wie in der Verkehrsauskunft Osterreich bereits tiblich, auch in weitere
MaaS- bzw. Navigationssysteme standardmaBig zu integrieren, sind ebenfalls weitere

Pilotprojekte mit privaten MaaS- und Navigationsdienstleistenden notwendig.

5.1.4 nahallo

Die Mitfahr-App nahallo wurde im mehrjahrigen Forschungsprojekt DOMINO (siehe
Kapitel 5.1.3) umgesetzt und als Pilotprojekt bis Sommer 2023 in den Regionen Wiener
Neustadt und Korneuburg mit vielversprechenden Perspektiven evaluiert. Nach Ab-
schluss dieser Pilotphase wird die nahallo-App nun in Niederésterreich mit ihrer stetig
wachsenden nahallo-Community weitergefiihrt.

Im Auftrag des Landes Niederésterreich wird die Fortfiihrung durch den
Verkehrsverbund Ost-Region VOR/ITS Vienna Region betrieben, unterstiitzt durch
das Unternehmen ummadum und zahlreiche weitere Partnerinnen und Partner wie
NO.Regional, OBB-Infrastruktur, ISTmobil Korneuburg und 1. Wiener Neustéadter Funktaxi.
Mit Belohnungen, Mitfahrgarantie und Mitfahrparkpl&tzen an den Park-and-Ride-Anlagen
in Korneuburg und Wiener Neustadt steht damit Fahrgemeinschaften das innovative
nahallo-Service als nachhaltiges Mobilitdtsangebot weiter zur Verfiigung.

Mehr als 65.000 Aktivitaten, FuB- und Radwege sowie Mitfahrten, konnten mit
nahallo tber die ummadum-App initiiert und unterstitzt werden. Wahrend Radfahren
und ZufuBgehen von Anfang an gut angenommen wurden, kam das Mitfahren - trotz
unkomplizierter Vereinbarung gemeinsamer Fahrten Uiber die App - erst nach und nach
in Schwung. Das liegt einerseits daran, dass Mitfahren aufwendiger zu organisieren
ist, andererseits an der Pandemie, die zweifellos eine der gréBten Herausforderungen
fur ein Mitfahrprojekt darstellte. Trotzdem konnten im Pilotprojekt bis Ende 2023 iiber
8.000 Mitfahrten und 290.000 gemeinsam gefahrene Kilometer organisiert werden — mit
immer noch steigender Tendenz.

Das Implementieren eines Systems zur Reservierung von Parkplatzen in Park-and-
Ride-Anlagen hat sich als duBerst erfolgreich erwiesen, wobei Mitfahrende auf dem Weg
zum Bahnhof die Maglichkeit haben, einen Parkplatz Gber die App zu reservieren. Ein
weiterer erfreulicher Aspekt ist, dass es nur geringfligige technische Herausforderungen
gab, die schnell behoben werden konnten. Auch die befiirchteten Absagen oder Ausfslle
bei den Fahrenden blieben aus. Die Mitfahrgarantie wurde technisch und organisatorisch
umgesetzt, musste jedoch wéhrend der Projektlaufzeit nie in Anspruch genommen werden.

Das Umweltbundesamt hat auf Basis des nahallo-Konzepts eine Potenzial-
abschatzung ,Attraktivierung des Mitfahrens" gemacht und dabei errechnet, dass von
2025 bis 2033 kumuliert bis zu 1.150.000 Tonnen CO,-Aquivalente vermieden werden
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kénnen. Sie basiert auf der Annahme, dass eine umfangreiche Mitfahrinitiative zu

Fahrgemeinschaften nach dem Vorbild von nahallo gestartet wird.
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Eine zukiinftige Herausforderung ist, das Potenzial des Mitfahrens weiterhin zu erhhen.
Entgegen der Evidenz wird Mitfahren haufig als unzuverléssig und unsicher wahrgenommen.
Digitalisierungslésungen — von Apps bis zum digitalen Fihrerschein — kénnen in diesem
Zusammenhang das Sicherheitsempfinden beim Mitfahren weiter erhdhen. Fiir die Option
des Mitfahrens beziehungsweise die Integration von Mitfahrplattformen in die Verkehrs-
auskunft Osterreich VAO (siehe Kapitel 5.2.1) wurde im Rahmen von nahallo bereits ein
entsprechendes Machbarkeitskonzept erstellt.

Auch der juristische Hintergrund stellt mitunter ein Hemmnis fir Skalierung und
Umsetzbarkeit dar: Kostenbeteiligungen, ein starker Motivationsfaktor, kénnten als
gewerbliche Tatigkeit ausgelegt werden, die Privatpersonen untersagt ist. Zudem ist
es zum Beispiel in der Steiermark gemaB dem Jugendgesetz ,Lenker:innen von Kraft-
fahrzeugen [...] verboten, Kinder und Jugendliche [...] mitfahren zu lassen“. Der Straf-
rahmen liegt bei 3.000 Euro. Potenzial liegt infrastrukturell bei gut angebundenen und
sicheren Ein-, Aus- und Umstiegsstellen. Das Halten am StraBenrand zwecks Ein- oder
Aussteigens ist ohne explizit vorgesehene Flachen oft nicht praktikabel, intermodale
Umstiegspunkte vom hochrangigen StraBennetz zum &ffentlichen Verkehr — etwa von
der Autobahn zur U-Bahn - sind aktuell noch nicht realisiert. Park-and-Drive-Platze
an Autobahnauffahrten erfreuen sich zwar durchwegs groBer Nachfrage, sind jedoch
zumeist nicht vorrangig intermodal konzipiert und somit via Fahrrad, 6ffentlichen Ver-
kehr oder ZufuBgehen nur schlecht erreichbar. Auch Mitfahrfahrstreifen, in den USA als
sogenannte Express Lanes oder HOV (High-Occupancy Vehicle) Lanes weitverbreitet,
haben hohes Incentive-Potenzial. In Osterreich besteht hier zwischen Puchenau und
Linz ein Pilotprojekt mit guten Erfahrungen.

Die zentrale und positive Erkenntnis aus nahallo und ein wesentlicher Grund fiir

die Verlangerung des Pilotprojekts in Niederésterreich ist: Gezielt eingesetzte Incentives
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Abbildung 22: Entwicklung
der nahallo-Mitfahrten von
April 2022 bis Janner 2024
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und gut funktionierende Services sind ein starker Motivationsfaktor zum Mitfahren.
Diese Best&tigung der Verhaltensékonomie kénnte auch in die Neugestaltung der
Pendler:innen-Férderung mit einflieBen. Es kénnte beispielsweise gepriift werden, ob
gemeinsam durchgefiihrte Fahrten und Fahrtangebote von Mitfahrplattformen ans
Finanzamt Gbermittelt und in der Folge automatisch bei der Steuererkladrung positiv

berticksichtigt werden kénnen.

5.2 Umsetzung

Dieses Kapitel widmet sich den konkreten Umsetzungsinitiativen, die darauf abzielen,
durch Digitalisierung und Automatisierung nachhaltige Mobilitdtsangebote attraktiver
zu gestalten. Es wird dargelegt, wie verschiedene Akteurinnen und Akteure zusammen-
arbeiten, um bestehende Angebote zu integrieren und den Nutzenden effiziente und

benutzer:innenfreundliche Dienstleistungen anzubieten.

5.2.1 Verkehrsauskunft Osterreich - VAO

Die Verkehrsauskunft Osterreich (VAO; verkehrsauskunft.at) ist eine digitale, dster-

reichweite Mobilitatsinformationsplattform inklusive eines intermodalen dynamischen
Echtzeit-Routenplaners. Aus drei Projekten entstanden, wurde 2015 von den Gesell-
schafterinnen und Gesellschaftern ASFINAG, Mobilitatsverbiinde Osterreich, OBB, BMK,
OAMTC und OVDAT eine GmbH gegriindet. Die steigende Anzahl an Routenabfragen
(von 42 Millionen im Jahr 2015 auf mittlerweile Gber 590 Millionen pro Jahr) zeigt,
dass immer mehr Endnutzende die Services der VAO in Anspruch nehmen und dass die
zuverlassigen und aktuellen Mobilit&tsinformationen der VAO gesché&tzt werden. Dariiber
hinaus wurden 2023 tber 700 Millionen Haltestellenmonitore sowie Location-Dienste
Uber die VAO abgefragt.

Die VAO als multimodale (also verkehrsmitteliibergreifende) digitale Mobilitats-
[8sung wird aktuell von Giber 80 Abnehmenden, verteilt tiber alle Service- und Vertrags-
angebote als Routing- und Verkehrsinformationsplattform, genutzt. Somit konnten die
innovativen digitalen Angebote, in die die qualitadtsgesicherten Mobilitatsinformationen
der VAO einflieBen, noch einmal deutlich erhdht werden.

Anwendungen werden beispielsweise von der ASFINAG, dem BMK, den Landern
Wien, Niederésterreich, Burgenland, Tirol und Salzburg, dem OAMTC, allen Verkehrs-
verbiinden der Mobilitatsverbiinde Osterreich, den Innsbrucker Verkehrsbetrieben, den
Wiener Linien sowie den Wiener Lokalbahnen angeboten.

Das Serviceportfolio, das funktionale Angebot sowie die Datengrundlagen werden
von Jahr zu Jahr erweitert. Oftmals werden diese Fortschritte in engster fachlicher Zu-
sammenarbeit mit externen Partnerinnen und Partnern und tiber Projektpartnerschaften
erméglicht, wie beispielsweise durch die beiden Kooperationsprojekte GIP4Radrouting
(2021/2022) und AG Radrouting (2022/2023). Mit dem Verein OVDAT (Osterreichisches

Institut fur Verkehrsdateninfrastruktur) sowie dem GIP-Betrieb (Graphenintegrations-
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Plattform) konnte die digitale Transformation im Bereich Radfahren weiter vorangetrieben
werden. Auch durch konsequente Ziele und die darauffolgende Umsetzung konnte die
hochqualitative und komplexe Datengrundlage geschaffen werden, um 8sterreichweite,
standardisierte und hochqualitative Daten 6ffentlicher Stellen zu integrieren (data.gv.at,
gip.gv.at). Dadurch kénnen offizielle und freigegebene dsterreichische Radwege bekannt
gemacht und touristische Lenkungseffekte erzielt werden.

Seit 2022 stehen diese Daten tber unterschiedliche Services der Verkehrsauskunft
Osterreich (VAO) ésterreichweit zur Verfiigung. 2023 konnte durch neue, innovative Rad-
Apps fir iOS und Android die Integration in weitere VAO-Serviceangebote erfolgreich
abgeschlossen werden. Durch das gemeinsame Aufbauen von neuen Prozessen, das
Evaluieren bestehender Prozesse sowie kontinuierliche QualitatssicherungsmaBnahmen
ist sichergestellt, dass die Einhaltung der gesetzten Datenqualitétsstandards, auf die
man sich verstandigt hat und die fir hochqualitative Mobilitatsinformationssysteme wie
die der Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) essenziell sind, langfristig gewéhrleistet ist.

Ein weiterer groBer Meilenstein bei der Digitalisierung von Mobilitatsinfor-
mationen wurde durch die planm&Bige Umsetzung der MaBnahme ,M13 - Projekt
E-Mobilitatsrouting” des ,Sofortprogramms: Erneuerbare Energie in der Mobilitat"
erméglicht. Dabei handelt es sich um ein MaBnahmenpaket zur Erreichung der Ziele
des Mobilitdtsmasterplans 2030. Die VAO konnte in der Umsetzungsverantwortung
die Herausforderung meistern, ein funktionales E-Mobilitatsrouting in das bestehende
Serviceportfolio zu integrieren. Nach dem Start in die Beta-Phase im zweiten Halbjahr
2023 konnten sukzessive weitere Optimierungen abgeschlossen sowie zukiinftige
Verbesserungen eingeplant werden.

Sharing-Dienste, also Fahrzeugleihsysteme fiir Fahrrdder, Scooter oder Pkw
etablieren sich als jlingste Transportform in der Mobilitatskette seit einigen Jahren
immer stérker. Dieser Trend wird den Prognosen nach weiterhin anhalten. Daher war die
Anbindung weiterer Serviceanbietender auch im Jahr 2023 ein Fokusthema der VAO.
Dies betrifft groBe internationale Anbietende von Sharing-Dienstleistungen genauso wie
das durch Leihdienste erweiterte Mobilitdtsangebot ésterreichischer Verkehrsverbiinde
und Verkehrsinfrastrukturbetreibender sowie regionale private Anbietende.

Mit der Integration von &sterreichweit 743 Paketboxen von sechs verschiedenen
Betreiberinnen und Betreibern als Point of Interest (POI) wurde ein weiterer Trend
erkannt, aufgegriffen und umgesetzt. Die Integration dieser Datengrundlage, die durch
das BMK gesammelt und aggregiert wurde, fiihrt dazu, dass Paketboxen seither direkt
gesucht und angeroutet werden kénnen.

Durch die Schaffung der technischen Voraussetzung, die Vertriebsschnittstelle
der OBB mittels Verlinkung anbinden zu kénnen, haben sich neue Méglichkeiten fiir die
VAO eréffnet. Es besteht nun eine technische Méglichkeit, den OBB-Ticketshop direkt,
ausgehend von anderen Routingplattformen wie jener der VAO, mit Ticketing-Anfragen
anzusprechen. Seither ist es méglich, nach einer Routenberechnung innerhalb der VAO
unkompliziert und mit wenigen Klicks auf das passende Ticketing-Angebot der OBB zu

verweisen, um es dort, wenn gewinscht, zu erwerben.
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Abbildung 23: Umsetzung

des E-Mobilitatsroutings in
den Frontend-Services der
VAO © VAO
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Doch nicht nur fir die Entwicklung und den Betrieb des eigenen stetig wachsenden
Serviceportfolios zeigt sich die VAO verantwortlich, sondern sie wird immer &fter auch zu
einer essenziellen und hachst verl&sslichen Partnerin bei innovativen Applikationen ihrer
Kundinnen und Kunden. Die ,Salzburg Verkehr 2GO“-App fir Smartphones ermdglicht
es zum Beispiel, zu Beginn und am Ende einer OPNV-Fahrt mit einem einfachen Wisch
Uber das Smartphone-Display ein- und auszuchecken, um direkt eine giltige Fahrkarte
fur den gesamten &ffentlichen Nahverkehr im Bundesland Salzburg zu erhalten. Méglich
wird diese neue Epoche des Ticketkaufs auch durch die Partnerschaft mit der VAO zum
Betrieb dafiir notwendiger technischer Komponenten.

2023 startete die VAO GmbH auch damit, ihre technischen Komponenten zu er-
neuern. So wurde begonnen, gemeinsam mit dsterreichischen Partnerinnen und Partnern
eine neue IT-Architektur umzusetzen und neue Rechenzentrumsinfrastruktur nach dem
aktuellen Stand der Technik in Wien zu errichten. Das Projekt wird 2024 finalisiert und
im ersten Halbjahr in Betrieb genommen.

Neben der Vielzahl an inhaltlichen Themen konnte die Verkehrsauskunft
Osterreich im Jahr 2023 auch sehr erfolgreich an Ausschreibungen zu Forschungs-
projekten teilnehmen, Zukunftsthemen gemeinsam mit nationalen und européischen
Partnerinnen und Partnern erarbeiten und Férdergelder lukrieren. Die VAQ ist beispiels-
weise Projektpartnerin in den nationalen Forschungsprojekten ESTRAL (siehe Kapitel 2.2)
und MUST (FFG) (siehe Kapitel 4.1.2) und auf europ&ischer Ebene im Projekt X4ITS (siehe
Kapitel 4.2.10) vertreten.
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5.2.2 Abbildung von OV-Etappen in der mobyome-Mobilitits-App

Die mobyome-Mobilitadts-App (mMApp) hat sich im letzten Jahr kontinuierlich weiter-
entwickelt und bietet nun erweiterte Funktionen zur Erfassung von Mobilitatsverhalten
und Verlagerungspotenzialen. Die Skalierbarkeit des Tools wurde sowohl in gréBerem
Umfang wéhrend der Mobilitatswerkstatt in Feldkirchen im Frihjahr 2022 als auch in
kleinerem MaBstab im Sommer 2023 beim Projekt Zukunft Siedlung (zukunftsiedlung.at)

in Erpersdorf demonstriert. Diese Entwicklungen stehen im Kontext der Zusammenarbeit
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mit Gemeinden, Klima- und Energie-Modellregionen (KEM) sowie anderen Partnerinnen
und Partnern. Der Einsatz der mMApp dient zur Schaffung einer Datengrundlage, in
welcher Hindernisse bei der Nutzung alternativer Mobilitét sowie insbesondere Liicken
im bestehenden Mobilitdtsangebot identifiziert werden.

Die Funktionsweise ist hierbei einfach und schnell verstandlich. Nutzende zeigen
ihre alltaglichen Wege auf, indem sie diese in der Web-App mit wenigen Klicks auf einer
interaktiven Karte eingeben, und erhalten unmittelbar im Anschluss einen Einblick in die
finanziellen und 6kologischen Auswirkungen ihrer Mobilitdtsentscheidungen. Dies soll ein
stérkeres Bewusstsein fiir die téglichen Kosten und Emissionen der zuriickgelegten Wege
schaffen und dazu anregen, vorhandene nachhaltigere Alternativen zu nutzen. Welche
Alternativen hierbei lokal zur Verfiigung stehen, liefert die mMApp zu jeder Etappe,
wodurch sie den Nutzenden hilft, informierte Entscheidungen zu treffen. Nutzende haben
die Méglichkeit, zu den vorgeschlagenen Alternativen Feedback zu geben, ob etwa
die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel fur sie infrage kommt oder welche Griinde es
gibt, diese nicht zu nutzen. Zudem kénnen Wiinsche und Ideen verortet und gesammelt
werden — das Tool dient somit auch als Sprachrohr zur Gemeinde.

Ein bedeutender Fortschritt wurde durch die verstérkte Integration von multi-
modalen Verkehrsinformationen der Verkehrsauskunft Osterreich erreicht. Diese Integra-
tion erméglicht eine realitdtsnahe Darstellung der Wege, indem genaue Informationen
zu Dauer, Distanz, Preis und CO_-Ersparnissen einbezogen werden. Weiters werden auch
die Geodaten firr die exakten Streckenabschnitte von der VAO-API abgefragt, wodurch
sich die Genauigkeit der OV-Routen dem erreichten Niveau einer direkten Messung des
Verhaltens (z.B. durch Smartphone-basierte Mobilitatserhebungen) insbesondere bei

OV-Etappen annéhert, ohne den Aufwand fir die Befragten zu steigern.
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Die mMApp ist bereits auf dem Markt im Einsatz. Um ihre Reichweite zu erhdhen, ist die
Zusammenarbeit mit Gemeinden und insbesondere Verkehrsplanerinnen und -planern ent-
scheidend. Die Hauptnutzenden sollen mittelfristig regionale Intermediére und Planende
sein, fir die ein User:iinnen-Management zur méglichst selbststédndigen Anwendung und
Auswertung entwickelt wird. Es besteht zusétzlicher finanzieller Bedarf fiir die Stan-
dardisierung von ErhebungsmaBnahmen im Rahmen von Monitoringaufgaben regionaler
Akteurinnen und Akteure sowie Programme (z.B. KEM), um die Effekte verschiedener

FordermaBnahmen besser verstehen zu kénnen.

5.2.3 Auslastungsanzeige am Bahnsteig

Fir die Einfihrung des vollautomatischen U-Bahn-Betriebs auf der zukiinftigen Linie US
werden zur Erhéhung der Sicherheit Bahnsteigtiren verbaut. Mit der Inbetriebnahme
von Bahnsteigtiiren werden erstmals Echtzeit-Auslastungsdaten von U-Bahn-Wé&gen am
Bahnsteig angezeigt.

Besonders im innerstadtischen Bereich besteht ein zunehmendes Fahrgast-
aufkommen, welches auch auf die Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs zuriickzufiihren ist.
Die bestehenden und zukiinftigen Ressourcen mussen daher effizient genutzt werden.
Ziel ist es, mdglichst viele Fahrgaste zu beférdern, kurze Taktungen zu erméglichen, die
Infrastruktur optimal zu nutzen und dabei die Zufriedenheit der Fahrgéste zu verbessern.
Hier kann die Anzeige der Auslastung einen zentralen Beitrag leisten.

Die Auslastungsinformation gibt Information darlber, wie voll die nichste
U-Bahn ist. Durch die Anzeige der Auslastung lber jeder Bahnsteigtiir sollen Fahrgaste
zu weniger ausgelasteten Wagen oder Wagen mit der erforderlichen Ausstattung
(Mehrzweckbereiche) gelenkt werden.

Durch bessere Verteilung der Fahrgéste am Bahnsteig und in weiterer Folge
im Fahrzeug soll die Fahrgastwechselzeit verkiirzt werden. Damit sollen Versp&tungen
reduziert, ein dichterer Takt und gleichzeitig eine bessere Auslastung erreicht werden.
Internationale Studien und Pilotprojekte?® belegen eine bessere Verteilung der Fahrgaste
bei Anzeige der Auslastung am Bahnsteig und Verkiirzung der Reisezeit. In diesem Zu-
sammenhang spielen die Gestaltung der Inhalte (wie wird die Auslastung vermittelt), der
Infrastruktur (Bahnsteigtiiren) und der Fahrzeuge (Fahrzeugdesign) sowie die Vernetzung
der einzelnen Komponenten untereinander eine wichtige Rolle.

Auf der zukiinftigen vollautomatischen U-Bahn-Linie U5 werden die neuen
U-Bahn-Garnituren des Typs X zum Einsatz kommen. Diese weisen einen besonders
offen gestalteten Eingangsbereich auf. Dieser erméglicht ein rasches Ein- und Aussteigen
und leitet die Fahrgaste weiter in das Fahrzeug, was zu einer besseren Verteilung im

Fahrzeug beitragt.

28 Zhang, Y., Jenelius, E. & Kottenhoff, K. (2017) Impact of real-time crowding information: a
Stockholm metro pilot study. Public Transp 9, 483-499. doi.org/10.1007/512469-016-0150-y
Peftitsi, S., Jenelius, E., Cats, O. (2022) Modeling the effect of real-time crowding information
(RTCI on passenger distribution in train. Transportation Research Part A: Policy and Practice
Vol. 166, 354-368. doi.org/10.1016/j.tra.2022.10.011
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Andererseits soll durch die Anzeige der Auslastung die Fahrgastzufriedenheit erhdht
werden. Da Fahrgéste bereits vorab lber volle Wé&gen informiert werden, kdnnen
sie selbst aktiv volle Zugbereiche meiden. Die Versténdlichkeit und die Gestaltung
der Auslastungsinformation wurden bereits zu Beginn des Projekts im Rahmen von
User:innen-Tests getestet und iterativ verbessert.

Unterschiedliche Parameter wie Infrastruktur, Fahrzeugdesign und User:innen-
Experience-Design tragen zur Verbesserung des Fahrgastflusses bei. Mit der neuen
U-Bahn-Linie U5 und dem Einsatz von Bahnsteigtiiren in Zusammenspiel mit einem in-
novativen Fahrzeugdesign kann die Auslastungsanzeige am Bahnsteig einen wesentlichen

Beitrag leisten, um das steigende Fahrgastaufkommen im Sinne der Mobilitdtswende in

Wien besser zu steuern.

Abbildung 25: Zugiibersicht
mit Auslastungsanzeige
© Wiener Linien
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6 Bericht zu den Delegierten
Verordnungen der IVS-
Richtlinie

Der vorliegende Berichtsteil beinhaltet den Status der nationalen Umsetzung 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 Fortschritts-
berichts zur IVS-Richtlinie 2010/40/EU an die Européische Kommission dar.

6.1 Berichterstattung entsprechend der Delegierten
Verordnung (EU) 2017/1926

Etwaige getroffene MaBnahmen zur Einrichtung eines nationalen
Zugangspunkts und die Modalitdten seiner Funktionsweise
In Osterreich ist der nationale Zugangspunkt als sogenanntes Data Directory, also als Daten-

verzeichnis 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
Delegierten Verordnungen beschriebenen Daten und Dienste. Die nationale Umsetzung
der Website erfolgte auf Basis des Metadatenkatalogs ,,mobilityDCAT-AP*, Es wurden die
Prinzipien von Aktualitét und Integritat beriicksichtigt sowie eine einfache Nutzbarkeit
fur Datenanbietende und Datennutzende ermdglicht. Die den Delegierten Verordnungen
unterliegenden Organisationen kdnnen mit geringem Aufwand die geforderten Informa-
tionen auf dieser Plattform einpflegen und prasentieren. Die Abnehmenden von Daten
oder Diensten kdnnen 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.

Informationen liber den Fortschritt im Vergleich zum Vorjahr

Multimodale Reiseinformationen sind in Osterreich tber eine Vielzahl von Stake-
holderinnen und Stakeholdern vorhanden. Im Jahr 2023 wurde in der IVS-Stelle ein
besonderer Fokus auf die Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 gelegt. So wurde eine
umfangreiche Stakeholder:innen-Recherche umgesetzt und eine Kontaktliste mit tiber
600 potenziellen Datenbereitstellenden erstellt. Ziel war es, die Stakeholderinnen und
Stakeholder auf die Bereitstellungsverpflichtung verfiigbarer statischer Daten aller Modi

auf dem Gesamtnetz, die mit 1. Dezember 2023 in Kraft trat, hinzuweisen und bei der
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Datenbereitstellung zu unterstiitzen. Konkret wurde am 18. April 2023 in Kooperation
mit dem Projekt Data4PT ein Stakeholder:innen-Event zur Information tber die Daten-
bereitstellungspflicht per 1. Dezember 2023 entsprechend der Delegierten Verordnung
(EU) 2017/1926 von der IVS-Kontaktstelle organisiert. Zielgruppe der Veranstaltung war
vor allem die Sharing-Community. Eine weitere Informationsveranstaltung mit 83 Teil-
nehmenden fand am 13. Oktober 2023 virtuell statt. Die Présentationen, die Aufzeichnung
des Webinars sowie FAQs wurden auf der Website der 1VS-Stelle bereitgestellt. Zudem
wurden alle identifizierten Stakeholderinnen und Stakeholder per Mail adressiert und
auf die Datenbereitstellungsverpflichtung hingewiesen. Zuséatzlich wurden Briefe an die
Taxifunkzentralen und die Radkoordinatorinnen und -koordinatoren ausgeschickt, um auf
die verpflichtende Bereitstellung von Daten bezliglich multimodaler Reiseinformations-
dienste gemB Delegierter Verordnung (EU) 2017/1926 zu verweisen. Im Anschluss an
die Informationsveranstaltung fanden im Herbst 2023 zahlreiche bilaterale Gespréche
und Beratungstermine mit einzelnen Stakeholderinnen und Stakeholdern statt. Insgesamt
erfolgten Uber 104 Kontaktaufnahmen via Telefon, E-Mail und Videokonferenzen. Auch
sind 13 neue Selbsterklérungen eingelangt.

Im Jahr 2023 ist die Anzahl an verfiigbaren Daten und registrierten Organisationen
am nationalen Zugangspunkt deutlich gestiegen. Mit Ende Dezember 2023 waren
46 Datensétze, welche der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 unterliegen, am NAP
veréffentlicht. Der Anstieg bezieht sich auf die Verpflichtung per 1. 12. 2023, gem&B der
Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 fiir das Gesamtverkehrsnetz statische Daten
(sofern diese digital verfligbar sind) tiber den 8sterreichischen Zugangspunkt zugénglich

zu machen.

Zusatzliche Informationen

Fir die Einhaltungsiiberpriifung wurde die IVS-Schlichtungsstelle, welche bei AustriaTech
liegt, als zentrale Stelle benannt. Selbsterklarungsformulare, FAQs sowie ein Webinar
wurden auf der Website der 1VS-Stelle als Serviceleistung hochgeladen. Ein Ansatz
zur stichprobenartigen Einhaltungsiiberpriifung wurde 2022 im Rahmen von NAPCORE
europaisch harmonisiert erarbeitet und 2023 pilothaft durchgefiihrt. Dabei wurden Daten-
sétze der MVO analysiert. Der Prozess der Einhaltungsiiberpriifung wurde im Rahmen
von NAPCORE evaluiert, in weiterer Folge wurden die fiir die Einhaltungsiiberpriifung

relevanten Dokumente und Formulare weiterentwickelt und tiberarbeitet.
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6.2 Berichterstattung entsprechend der Delegierten
Verordnung (EU) 2015/962

Etwaige getroffene MaBnahmen zur Einrichtung eines nationalen
Zugangspunkts und die Modalitadten seiner Funktionsweise
In Osterreich ist der nationale Zugangspunkt als sogenanntes Data Directory, also als Daten-

verzeichnis 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
Delegierten Verordnungen beschriebenen Daten und Dienste. Die nationale Umsetzung
der Website erfolgte auf Basis des Metadatenkatalogs ,mobilityDCAT-AP*. Es wurden die
Prinzipien von Aktualitdt und Integritat beriicksichtigt sowie eine einfache Nutzbarkeit
fur Datenanbietende und Datennutzende ermdglicht. Die den Delegierten Verordnungen
unterliegenden Organisationen kénnen mit geringem Aufwand die geforderten Informa-
tionen auf dieser Plattform einpflegen und présentieren. Die Abnehmenden von Daten
oder Diensten kdnnen 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.

Gegebenenfalls eine Liste der Autobahnen, die nicht Teil des trans-
europdischen GesamtstraBBennetzes sind, sowie die ausgewahlten
Prioritatszonen

Die Informationsdienste werden auf dem &sterreichischen TEN-Verkehrsnetz (nur Auto-
bahnen) zur Verfiigung gestellt. Es sind keine weiteren Prioritdtszonen oder sonstigen

Netzgebiete ausgewéhlt oder festgelegt.

Zusatzliche Informationen

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

ausgewahlt werden. Weiters berichtet der Mitgliedstaat 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 Qualitét herangezogenen Kriterien, sowie
die zur Qualitatstiberwachung eingesetzten Mittel;

 die Ergebnisse der Einhaltungspriifung nach Artikel 11 im Hinblick auf in den
Artikeln 3 bis 10 festgelegten Anforderungen.
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Statische StraBendaten, dynamische StraBenstatusdaten und Verkehrsdaten sind, soweit
vorhanden, derzeit von der ASFINAG fiir das TEN-Verkehrsnetz auf dem nationalen
Zugangspunkt erfasst. Da gemaB der Delegierten Verordnung (EU) 2015/962 nur StralBen-
verkehrsbehérden bzw. StraBenbetreibende verpflichtet sind, entsprechende Daten
auf dem nationalen Zugangspunkt zur Verfigung zu stellen, und es in Osterreich im
Wesentlichen nur eine StraBenbetreiberin gibt, sind hier nur wenige weitere Datenbereit-
stellende zu erwarten. Drei weitere Diensteanbietende, welche die Daten der ASFINAG
fir ihre Dienste nutzen, haben dennoch ihre Daten und Services auf dem nationalen
Zugangspunkt erfasst. Insgesamt liegen fiir die Delegierte Verordnung (EU) 2015/962
funf Selbsterklarungen vor. Vier entfallen auf Diensteanbietende, welche Daten von
der ASFINAG fur ihre Services nutzen. Darunter befindet sich auch ein internationaler
Diensteanbieter.

Ein Ansatz zur stichprobenartigen Einhaltungsiiberpriifung wurde 2022 im Rahmen
von NAPCORE europédisch harmonisiert erarbeitet und 2023 pilothaft durchgefiihrt.
Dabei wurden Datensatze der ASFINAG analysiert. Der Prozess der Einhaltungsiiber-
prifung wurde im Rahmen von NAPCORE evaluiert, in weiterer Folge wurden die fir
die Einhaltungstberprifung relevanten Dokumente und Formulare weiterentwickelt und

Uberarbeitet.

6.3 Berichterstattung entsprechend der Delegierten
Verordnung (EU) Nr. 886/2013

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

MafBnahme c).

Fortschritte bei der Umsetzung des Informationsdienstes, einschlieBlich
der Kriterien fiir die Festlegung des Qualitdtsniveaus 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 Kriterien fir die Festlegung des Qualit&tsniveaus sowie die
Mittel der Qualitatsiiberwachung wurden im Zuge der Prozessdefinition zur stichproben-
artigen Uberpriifung der eingelangten Selbsterkldrungen definiert und kommen in den

ersten Uberpriifungen zur Anwendung.

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

Die IVS-Schlichtungsstelle (laut IVS-Gesetz) wurde als nationale Stelle fir die Delegierte
Verordnung (EU) Nr. 886/2013 im Nominierungsschreiben vom 29. August 2017 genannt.
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Die nationale Stelle Gbt 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 Erklarungsabgabe (im Folgenden als
Selbsterklarungen tituliert) zu beraten und zu unterstiitzen, aus.

Bisher sind vier Selbsterklarungen von einem nationalen StraBenbetreiber, zwei
Serviceanbietenden und einem Rundfunkanbieter bei der IVS-Stelle formal vollstandig
eingelangt. Ein Ansatz zur stichprobenartigen Einhaltungsiiberpriifung wurde 2022 im
Rahmen von NAPCORE européisch harmonisiert erarbeitet und 2023 pilothaft durch-
gefihrt. Dabei wurden Datensé&tze der ASFINAG analysiert. Der Prozess der Einhaltungs-
Uberprifung wurde im Rahmen von NAPCORE evaluiert, in weiterer Folge wurden die
fur die Einhaltungsiberpriifung relevanten Dokumente und Formulare weiterentwickelt

und Uberarbeitet.

Soweit relevant, eine Beschreibung der Anderungen der nationalen
Zugangspunkte

Nicht relevant.

6.4 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 fiur Lastkraftwagen und andere gewerbliche

Fahrzeuge (vorrangige MaBnahme e). 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 iber 374 Rastanlagen mit insgesamt 9.857 Lkw-
Stellplatzen und 19.229 Pkw-Stellplatzen?®. Fiir die Lkw-Fahrenden stehen, ohne Pkw-
Rastplétze und betrieblich genutzte Kontrollplatze, insgesamt 259 Lkw-Rastplatze®®
zum Ausruhen und fir die Einhaltung der Ruhezeiten zur Verfigung. Uber neue Infor-
mationsmedien (Homepage, App, Informationsmonitore) kénnen Lenkerinnen und Lenker
séamtliche zur Verfugung stehenden Lkw-Rastplatze komfortabel abrufen.

Seit 2011 wird im Rahmen der IVS-Richtlinie sukzessive am Ausbau hochmo-

derner Lkw-Stellplatzinformationssysteme (SPI) gearbeitet. Der Auslastungsgrad der

29 Grenziibergénge, Kettenanlegeplatze, Truck-Stops, Pannenbucht/Anhalteplatz, Park Drive,
Parkplatz, Privatbetreiber:in, Rastplétze, Raststation.
30 Lkw: Parkplatze, Rastplatze , Truck-Stops und Raststationen.
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Lkw-Stellplatze wird stdndig von den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der regionalen
Verkehrsmanagementzentralen lber Videokameras lberwacht. Damit ist der Aus-
lastungsgrad der Parkplatze stets aktuell. Die Anzeige ,frei/besetzt* auf der Strecke
erfolgt Gber Verkehrsbeeinflussungsanlagen oder Wechseltextanzeigen bzw. tber die
von der ASFINAG betriebenen Informationsmedien. Insgesamt stehen derzeit 119 Lkw-
Rastplatze mit dynamischer Anzeige fiir Lkw-Fahrende zur Verfigung. 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 belduft sich auf 259.

+ Der Prozentanteil der von dem Informationsdienst erfassten Parkplatze belduft
sich auf 100 Prozent (= 259).

+  Der Prozentanteil der Parkplatze mit dynamischer Anzeige freier Stellplatze
betrégt 45,9 Prozent (= 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
Delegierten 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 von Daten oder
Diensten 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 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

Autobahnbetreiberin ASFINAG die Parkplatzinformationen fiir Lkw auf dem nationalen
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Zugangspunkt sowie auf dem européischen Zugangspunkt (data.europa.eu/euodp/en/
data/dataset/etpa) bereit.

2023 wurde im Rahmen des Projekts NAPCORE eine pilothafte Einhaltungs-
tiberpriifung der Delegierten Verordnung (EU) Nr. 885/2013 durchgefiihrt. Dabei wurde

ein Datensatz der ASFINAG analysiert. Der Prozess der Einhaltungsiiberpriifung wurde

im Rahmen von NAPCORE evaluiert, in weiterer Folge wurden die fiir die Einhaltungs-

Uberprifung relevanten Dokumente und Formulare weiterentwickelt und tberarbeitet.

6.5 112 eCall (vorrangige MaBBnahme d)

Informationen iiber allfillige Anderungen hinsichtlich der nationalen
eCall-Notrufabfragestellen-Infrastruktur und liber die Behérde, die
fir die Bewertung der Konformitét des Betriebs der eCall-Notruf-
abfragestellen zusténdig ist

Bereits seit dem 1. Oktober 2017 wird an allen neun &sterreichischen eCall-Notruf-
abfragestellen (PSAP) der EU-weit harmonisierte &éffentliche eCall-Dienst gem&B den
Anforderungen des Beschlusses 585/2014/EU angeboten. Die Standorte der neun
PSAPs sind in den jeweiligen Landeshauptstédten eingerichtet (PSAP Wien, PSAP
Niederésterreich, PSAP Burgenland, PSAP Oberésterreich, PSAP Karnten, PSAP Salzburg,
PSAP Steiermark, PSAP Tirol und PSAP Vorarlberg). Die dsterreichischen PSAPs und das
eCall-Service erfiillen die Anforderungen der Delegierten Verordnung (EU) Nr. 305/2013
(Artikel 3, eCall-PSAP-Anforderungen) sowie die spezifischen Anforderungen fir den
Empfang und die Identifizierung eingehender eCalls gemé&B 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 entsprechend 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 erméglicht 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 inklusive eCall-Dienst nachhaltig sicherzustellen. Im Februar
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2021 wurden die Annahme- und Bearbeitungsprozesse der Notrufeingénge (inklusive
eCall) erfolgreich nach I1SO 18295 zertifiziert.
Nach der Verleihung des international giiltigen 1SO-Zertifikats im Februar 2021 be-
standen die neun Landesleitzentralen im Februar 2022 das erste Uberwachungsaudit,
durchgefiihrt von Austrian Standards. Das Uberwachungsaudit bestétigt, dass mit dem
einheitlichen Einsatzleit- und Kommunikationssystem des BMI schnelle und kompetente
Hilfe unter den européaischen Notrufnummern 112 und 133 gewahrleistet ist.

Mit den 2023 angelaufenen Arbeiten zur Anderung der Delegierten Verordnung
(EU) Nr. 305/2013 zur Ergénzung der Richtlinie 2010/40/EU des Européaischen Parlaments
und des Rates im Hinblick auf die harmonisierte Bereitstellung eines interoperablen
EU-weiten eCalls und der Verordnung (EU) 2015/758 des Europé&ischen Parlaments und
des Rates hinsichtlich der Standards im Zusammenhang mit eCall hat das Bundesminis-
terium fir Inneres mit ersten Uberlegungen begonnen, wie die technische Umsetzung fir
Osterreich gestaltet werden kann. Die Veréffentlichung der adaptierten Verordnungen
wird fiir 2024 erwartet.

Zuséatzliche Informationen
Die Berichtslegung zu den Zahlen und Key Performance Indicators (KPI) der 112-Not-
rufe inklusive eCall-Notrufen in Osterreich erfolgt im Rahmen der EU-weiten Erhebung
+COCOM questionnaire on 112"
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