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Verkehrstelematikbericht 2015

Vorwort

Der Verkehrstelematikbericht 2015 gibt einen umfassenden Uberblick tiber die
aktuellen Aktivitdten im Bereich der intelligenten Verkehrssysteme (IVS) in
Osterreich. Die Vision fiir ein intelligentes Verkehrssystem in Osterreich ist im
nationalen IVS-Aktionsplan dargestellt, der 2011 ver6ffentlicht wurde. Konkrete
Ziele und Handlungsfelder sind im MaBnahmenkatalog definiert, der als lebendi-
ges Dokument als Anhang des nationalen IVS-Aktionsplans verdffentlicht wurde.
Gemeinsam mit unseren Projektpartnern aus Forschung, 6ffentlichen Stellen und
der Wirtschaft konnte das BMVIT in den letzten Jahren wichtige Erfolge bei der
Umsetzung der 2011 definierten Ziele erreichen.

So dient die Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) mittlerweile als Basis fiir eine Viel-
zahl von Verkehrsinformationsdiensten. Mit dieser national einheitlichen Lsung
zihlt Osterreich europaweit zu den Vorreitern im Hinblick auf die Bereitstellung
multimodaler und nutzerlnnenfreundlicher Verkehrsinformation.

Einen wichtigen Schritt auf dem hochrangigen StraBennetz machte die ASFINAG
mit der Umsetzung einer sogenannten Ereignisdatenbank. Diese ermdglicht das
rasche Aufnehmen und Verarbeiten von Vorfdllen und Verkehrszustanden und
bildet - im Einklang mit europdischem Recht - die Grundlage fiir rechtzeitige
Information Uiber sicherheitskritische Ereignisse auf sterreichischen Autobahnen
und SchnellstraBen.

Der MaBnahmenkatalog wurde 2014 erstmals liberarbeitet und enthalt nun jene
Thematiken, die bis 2017 durch die 6ffentliche Hand stimuliert werden miissen,
um die positiven Entwicklungen im Bereich IVS fortsetzen zu kénnen.

In seiner Rolle als Vorreiter im Bereich IVS blickt Osterreich auch iiber die Landes-
grenzen hinaus. Sowohl im Bereich der Reiseinformation als auch der kooperativen
Systeme wurden im vergangenen Jahr auf internationaler Ebene wichtige Akzente
gesetzt. Als Teil eines transnationalen Korridors arbeitet Osterreich gemeinsam mit
Deutschland und den Niederlanden an der Implementierung kooperativer Systeme
auf dem hochrangigen StraBennetz.

Die osterreichischen Forderprogramme unterstiitzen eine Vielzahl an Projekten und
Aktivitaten mit IVS-Bezug und leisten dadurch einen groBen Beitrag zur Reali-
sierung nationaler und europdischer Zielsetzungen. Im Mittelpunkt stehen dabei
intelligente und umfassende Services, die sowohl den Biirgerlnnen als auch der
oOsterreichischen Wirtschaft den einfachen und komfortablen Zugang zu einem
integrierten und umweltfreundlichen Verkehrssystem erméglichen.
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Praambel

Im dsterreichischen Bundesgesetz {iber die Einflihrung intelligenter Verkehrssys-
teme im StraBenverkehr und deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern (IVS-
Gesetz - IVS-G), §12 Abs. 1 wird der Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und
Technologie mit der Aufgabe einen Verkehrstelematikbericht zu erstellen betraut.
Dieser ist dem Nationalrat bis zum 30. Juni eines jeden Jahres vorzulegen.

Obwohl das IVS-G die intelligenten Verkehrssysteme im StraBenverkehr und

deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern im Fokus hat, soll dieser Bericht
umfassender gestaltet sein, und die intelligenten Verkehrssysteme fiir das gesamte
multimodale Verkehrssystem mit dem Schwerpunkt ,Smarte Mobilitat fiir und in
Osterreich” betrachten.

Alle Betrachtungen werden somit auf den dsterreichischen IVS-Aktionsplan refe-
renziert, welcher die Strategie zur Umsetzung von intelligenten Verkehrssystemen
in Osterreich vorgibt. Ihr liegt folgende Vision zu Grunde:

Zu versorgen.

Sicherheit und zur Schonung der Umwelt geleistet

Ein Intelligentes Verkehrssystem unterstiitzt organisatorisch und technisch die Vernetzung aller Verkehrstrager.
Sein Ziel ist es, die Nutzerlnnen des Systems mit exakten Informationen und Entscheidungsgrundlagen in Echtzeit

Dadurch und durch die Bereitstellung qualitativ hochwertiger Dienste an alle Nutzerlnnen des Intelligenten
Verkehrssystems — aufbauend auf dieser Echtzeit-Informationsbasis — wird zum einen die Auslastung der
Infrastruktur optimiert, zum anderen ein wesentlicher Beitrag zur Steigerung der Effizienz, zur Erh6hung der

Erstellt fiir:
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Laut §12 Absatz 1 des IVS-Gesetzes muss der Bundesminister fiir Verkehr, Innova-
tion und Technologie dem Nationalrat zum 30. Juni jeden Jahres einen Verkehr-
stelematikbericht darlegen. AustriaTech als Agentur des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Innovation und Technologie wurde mit der Aufgabe der Erstellung des
Verkehrstelematikberichts gemaB IVS-Gesetz betraut. Der Verkehrstelematikbericht
ist eng an den nationalen IVS-Aktionsplan angelehnt, welcher im November 2011
verdffentlicht wurde.

Die vorliegende dritte Ausgabe des Verkehrstelematikberichts wurde in enger
Zusammenarbeit mit den dsterreichischen Stakeholdern erarbeitet. Das Dokument
reflektiert vergangene Aktivitdten und beleuchtet den Fortschritt jener Projekte
und Aktivitaten, die bereits in den Berichten der vorangegangenen Jahre thema-
tisiert wurden. Der diesjahrige Bericht gibt einen Uberblick liber aktuell laufende
und kiirzlich abgeschlossene Initiativen und Projekte und illustriert damit umfas-
send die Entwicklungen und Trends im Bereich der intelligenten Verkehrssysteme
auf nationaler und internationaler Ebene.

Die osterreichische Strategie im Bereich der Intelligenten Verkehrssysteme (IVS)
setzt einen klaren Fokus auf das Bereitstellen flaichendeckender und multimodaler
Verkehrsinformationen unter intensiver Einbeziehung innovativer Mobilitats-
konzepte und inkludiert sowohl Forschung & Entwicklung als auch Umsetzung
gleichermafBen. Die Bestrebungen der dsterreichischen Stakeholder gingen in den
letzten Jahren zunehmend weg vom reinen Fokus auf das Kerngeschaft und hin zu
einem ubergreifenden Ansatz.

Osterreich setzt seit fast zehn Jahren auf die Wichtigkeit einer gut ausgeriisteten
Infrastruktur als Basis fiir Nutzerlnnen-orientierte Dienste inklusive der Implemen-
tierung kooperativer Systeme (C-ITS). Die nationale Kompetenz im Bereich C-ITS
wurde bereits in der Vergangenheit mit dem Projekt Testfeld Telematik verdeut-
licht und findet derzeit u.a. im Rahmen der Initiative ECo-AT ihre Fortsetzung. Die
letzten Forschungen in den Bereichen Sensorik und Telekommunikation zeigen
umsetzungsnahe Ergebnisse und enthiillen neue Ansatzpunkte, wie verbesserte
Datenqualitét, erhdhte Datenquantitat, raschere Datenverarbeitung und die Ein-
bindung der Endnutzerinnen liber Feedback-Kanale sowie die vermehrte Einbezie-
hung transnationaler Aspekte.
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Mit der vielfach demonstrierten technischen Machbarkeit diverser Anwendungen im Bereich IVS zeigt
sich einmal mehr, wie wichtig entsprechende organisatorische Grundlagen sind, damit die entwickel-
ten Systeme auch im praktischen Betrieb zur Anwendung kommen. Grundlagen wie Standardisierung,
Plattformen und Gesetzgebung sind demnach die Basis fiir alle angebotenen IVS-Dienste, sie bilden
den fiir eine Implementierung nétigen Rahmen und stehen damit in direkter und standiger Wechsel-
wirkung zu allen anderen Aktionsfeldern.

2.1. Organisatorische
Rahmenbedingungen

2.1.1. National

2.1.1.1. ITS Austria Plattform’

Die ITS Austria Plattform versteht sich als Netzwerk der dsterreichischen Akteure
aus den Bereichen Verkehr, Transport und Logistik, mit dem Ziel das dsterreichi-
sche Mobilitdtsystem nachhaltig zu gestalten. Basierend auf dem Gsterreichischen
IVS-Aktionsplan verlinken sich Akteure aus den Bereichen 6ffentliche Hand,
Wirtschaft, Industrie und Forschung, um 0Osterreichische Kompetenzen im Bereich
Intelligenter Verkehrs-Systeme (IVS) auf internationaler Ebene gut sichtbar

zu machen.

Die aktive Vernetzung der osterreichischen Akteurlnnen ist hierbei eine vor-
dringliche Aufgabe, um den NutzerInnen des Osterreichischen Mobilitatssystems
bestmdgliche Dienste anbieten zu kdnnen, sowie im internationalen Wettbewerb
mit anderen europdischen Staaten zu bestehen. Anfang 2014 wurden vier weitere
Plattformen (RTCA, Arge OW, Stadtebund und VOWG) als neue Mitglieder des ITS
Austria-Board aufgenommen, die die Kompetenz der ITS Austria-Plattform erwei-
tern und abrunden.

Arbeitsgruppen sind ein wichtiges Instrument der Plattform und kdnnen fiir

die Erarbeitung von Positionen und Themen von allen Gremien der ITS Austria
einberufen werden. 2014 wurde das Thema Open Government Data mit den Fokus
auf Verkehrsdaten bearbeitet. Die Ergebnisse wurden in einem Positionspapier
zusammengefasst.

In den Marz-Sitzungen 2015 der ITS Austria wurde beschlossen, die Verkehrs-
sicherheitsinitiative des BMVIT zum Thema Mensch-Maschine-Interaktion (HMI -
Human Maschine Interaction) durch die Bildung einer weiteren Arbeitsgruppe zum
Thema ,Car Interaction Safety" (CIS-Arbeitsgruppe) aktiv zu unterstiitzen. Auch
Nicht-Mitglieder werden aktiv in diese Arbeitsgruppe eingebunden werden, um
gemeinsam Losungsansdtze zum Thema FahrerInnenablenkung zu entwickeln. Das
Ziel der ITS Austria-Arbeitsgruppe ist es, ein Positionspapier zu erarbeiten, dessen
Veroffentlichung fiir Februar 2016 geplant ist.

" http://www.its-austria.info/
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ITS Austria adressiert mit
ihren Aktivitaten nationale
und internationale IVS-
Belange der Osterreichischen
Stakeholder

Open Government Data

Das Thema Daten ist sowohl auf nationaler als auch auf europdischer Ebene
brandaktuell und von heterogenen Zugéangen gepragt. Nach wie vor gilt es, Rechte
und Pflichten beim Umgang mit Daten einheitlich festzulegen sowie eine ange-
messene Qualitat der Daten zu definieren und sicherzustellen. Gleichzeitig miissen
Geschaftsmodelle festgelegt werden, die lber Einzelkooperationen hinausgehen.

Im November 2014 veranstaltete die ITS Austria-Plattform einen Workshop zum
Thema Open Government Data (OGD), mit dem Ziel, Erfahrungen zwischen den
Expertinnen und den Organisationen auszutauschen. Zusatzlich sollte dadurch in
Organisationen, die noch keine Erfahrungen mit OGD haben, die Entwicklung von
OGD-Strategien angestoBBen werden. In drei Arbeitsgruppen wurden Anforderun-
gen an IVS-Daten beschrieben, Potenziale und Risiken ermittelt und Strategien fiir
mdgliche Geschaftsmodelle erarbeitet.

Arbeitsgruppe Talents & Diversity fiir die Mobilitdt von Morgen

Zahlreiche nationale und internationale Studien belegen einen Mangel an qualifi-
zierten Fachkraften in technologischen Schliisselbereichen. Das wirkt sich negativ
auf die Wettbewerbsfahigkeit innovativer Technologiesektoren aus. Alle ingenieur-
wissenschaftlichen Studien klagen bereits tiber riickldufige Studierendenzahlen.

Der Bereich der Intelligenten Verkehrssysteme (IVS) ist davon besonders betroffen.

Als zentrale Drehscheibe nimmt sich die ITS Austria Plattform dieses Problems an.
IVS-Leitunternehmen wie die ASFINAG, Kapsch, Siemens und die Wiener Linien
setzen im Rahmen vorhandener Angebote der 6sterreichischen Forschungsfor-
derungsgesellschaft und des BMVIT - etwa mit dem Talente-Programm - einen
thematischen Fokus. Ziel dieser Arbeitsgruppe der ITS Austria ist es, innerhalb
der Community die Bedeutung der Themen Nachwuchsférderung und Gender zu
verankern.

Weiters wurden die von KLL.EN und BMVIT im Rahmen der Ausschreibung ,Ausbil-
dungsinitiative Technologiekompetenz" geférderten Projekte im Jahr 2014 umge-
setzt. Die Themenfelder adressierten die Bereiche Wissensvermittlung, Wirtschaft
und Bildung, Attraktive Berufsbilder und Berufsorientierungsformate und Konzepte
fiir den Aufbau nachhaltiger Partnerschaften zwischen Wirtschaft, Wissenschaft
und Bildung im Mobilitatsbereich.

ITS Austria Konferenz 2014

Unter dem Motto ,Bridging Boundaries” trafen sich am 25. und 26. September
2014 die ITS Community aus Osterreich und den Nachbarstaaten, um ber die
gemeinsame Zukunft und den Einsatz von IVS-Lésungen im Donauraum zu dis-
kutieren. Schon das englischsprachige Konferenzmotto gibt einen ersten Hinweis
auf die Schwerpunkte und die stark internationale Ausrichtung. Um dem interna-
tionalen Briickenschlag Rechnung zu tragen, wurde ein GroBteil der ITS Austria-
Konferenz in englischer Sprache abgehalten. Die Eingangsstatements beleuchteten
den nationalen Rahmen im Bereich der intelligenten Verkehrssysteme aus Sicht
der ITS Austria Plattform, des BMVIT und der drei Plattformen OVG, GSV und ATTC.
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Einig waren sich alle Sprecherlnnen darin, dass die Nutzerlnnen noch mehr in

den Mittelpunkt aller Bemiihungen riicken miissen. Ein Highlight der ITS Austria
Konferenz 2014 war die erstmalige Prasentation des neu liberarbeiteten IVS-MaB-
nahmenkatalogs 2014.

Aufbauend auf den grenziiberschreitenden Initiativen EDITS und CROCODILE sowie

der Danube Region Strategy stand der zweite Tag mit seinen drei Workshops ganz
im Zeichen des transnationalen Briickenschlags.

2.1.1.2. AustriaTech?

Die AustriaTech ist als gemeinwirtschaftlich orientiertes Unternehmen ein Seit zehn Jahren baut
Steuerungsinstrument des Bundes bzw. des BMVIT zur Maximierung des gesell- AustriaTech ihre Kompe-
schaftlichen Nutzens neuer Technologien in Transport und Verkehr in Osterreich. tenzen im Bereich Mobilitat
Das Unternehmen versteht sich als Think Tank des BMVIT zur Entwicklung von kontinuierlich aus

Innovationsstrategien, um neue Technologien im dsterreichischen Verkehrssystem
implementieren zu konnen. Uberdies entsteht der AustriaTech aus dem IVS-Gesetz
ein gesetzlicher Auftrag, der die Beobachtung, Dokumentation und Harmonisie-
rung von Diensten inkludiert. Als Agentur ist AustriaTech Vermittler und Betreiber
der gemeinsamen |VS-Strategie. Als neutraler Partner kann das Unternehmen
sowohl zwischen Verwaltung, Infrastrukturbetreibern und Industrie vermitteln als
auch eigenstdndig Systeme betreiben.

Die vielfdltigen Aufgaben der AustriaTech spiegeln ihre Kompetenzen wider. So be-
obachtet AustriaTech die Umsetzung des nationalen IVS-Aktionsplans und vernetzt
alle dsterreichischen Player Giber die Plattform ITS Austria. Daraus erwachsen unter
anderem Konzepte und MaBnahmen zur Nachwuchsférderung und Weiterbildung.
Mit Tools wie der Graphenintegrationsplattform (GIP), dem Verkehrsmodell Oster-
reich und der Verkehrssimulation wird eine Basis flir die Umsetzung intelligenter
Dienste geschaffen. Die Schlichtungsstelle fiir IVS-Dienste, die ebenfalls eine
Aufgabe der AustriaTech ist, kommt dem gesetzlichen Auftrag nach, mit diesen
Daten verantwortungsvoll und fair umzugehen. AuBerdem wird bei AustriaTech
eine unabhéngige und unparteiische nationale Stelle in enger Anlehnung an die
IVS-Schlichtungsstelle eingerichtet, welche die Einhaltung der Anforderungen
entsprechend der delegierten Verordnung Nr. 886/2013 beurteilt. Zudem vertritt
Osterreich dsterreichische Interessen in Standardisierungsgremien zu verkehrsbe-
zogenen Daten und setzt Schwerpunkte im Bereich Elektromobilitat.

AustriaTech kooperiert als neutraler Partner mit allen Playern innerhalb des
Mobilitatssystems. Dazu gehdren das BMVIT, die dsterreichischen Infrastruktur-
unternehmen und Mobilitatsbetreiber, heimische Forschungseinrichtungen und
nicht zuletzt jene Unternehmen, die 6sterreichische Technologien im Bereich IVS
vermarkten und betreiben. Durch ihre Schnittstellenfunktion kann die AustriaTech
die 6ffentlichen Interessen Osterreichs koordinieren und in Briissel bei der Europa-
ischen Kommission und weiteren Stakeholdern vertreten.

2 http://www.austriatech.at/
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Die GIP ist der Grundstein
fiir den Gsterreichweiten
Graph fiir Verkehrsinfra-
struktur

2.1.1.3. Graphenintegrationsplattform (GIP) -
interimistischer Betrieb?

Die Graphenintegrationsplattform GIP ist der digitale Verkehrsgraph der 6ffentli-
chen Hand fiir ganz Osterreich. Die GIP umfasst alle Verkehrsmittel (Offentlicher
Verkehr, Radfahren, zu FuB gehen, Autoverkehr) und ist aktueller und detaillierter
als bisherige kommerziell erwerbbare Graphen. Die Graphenintegrationsplattform
GIP fiihrt 6sterreichweit die verschiedenen Datenbanken und Geoinformationssys-
teme zusammen, mit denen im 6ffentlichen Sektor Verkehrsinfrastruktur erfasst
und verwaltet werden. Dadurch eignet sich die GIP nicht nur fiir Verkehrsaus-
kiinfte, sondern vor allem auch fiir rechtsverbindliche Verwaltungsablaufe und
E-Government-Prozesse (z.B.: Verwaltung von StraBen und Wegen, Referenzbasis
fiir das Unfalldatenmanagement, Datenbasis fiir die Verkehrsauskunft und fiir Mo-
dellrechnungen, Grundlage fiir Kartographie). Auch Verpflichtungen resultierend
aus EU-Richtlinien wie INSPIRE (2007/2/EG) (siehe 2.2.2.4) oder der IVS-Richtlinie
(2010/40/EU) (siehe 2.2.2.3) kdnnen mit den Daten der GIP erfiillt werden.

Im Friihjahr 2012 wurde auf der Landesverkehrsreferentenkonferenz beschlos-
sen, dass das Ergebnis der Graphenintegrationsplattform GIP den Referenzgraph
flr Verkehrsinformation, Verkehrsmanagement und Verkehrssteuerung in allen
Verwaltungseinheiten bildet. Um den nachhaltigen Betrieb (institutionalisierter
Regelbetrieb) der Graphenintegrationsplattform Osterreich zu gewahrleisten, soll
eine gemeinsame Organisation, der sogenannte GIP-Betreiber, geschaffen werden.
Anfang 2013 wurde ein interimistischer Betrieb der GIP bei ITS Vienna Region (die
Verkehrstelematikplattform der Bundeslander Wien, Niederdsterreich und Burgen-
land) angesiedelt. Der GIP-Betreiber nimmt zentrale Aufgaben der Datenhaltung
und der Aufbereitung der Daten fiir die Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) sowie
der Weiterentwicklungen des Verkehrsgraphen wahr. Im Jahr 2014 konnten wich-
tige Schritte zur Schaffung eines Bund-Linder-Abkommens (§15a-Vereinbarung)
und zur Griindung eines Vereins als zukiinftige Tragerorganisation der GIP gesetzt
werden. Die Besonderheit der GIP - sprich des intermodalen Verkehrsgraphen - ist,
dass alle Bundeslander und Bundesverwaltungen eine gemeinsame System- und
Datenstruktur entwickelt haben, die dsterreichweit einheitlich ist und im Zuge ei-
ner Verkehrsreferententagung im Herbst 2012 als gemeinsamer Standard bestéatigt
wurde. Von Bundesseite wurde die GIP im §6 des IVS-Gesetzes als Grundlage fiir
die Bereitstellung zur Erteilung von Routenempfehlungen durch IVS-Dienstan-
bieter festgeschrieben. Auf europdischer Ebene gibt es derzeit keine Festlegungen
zu Beschaffenheit und Verwendung von intermodalen Verkehrsgraphen. Hier ist
Osterreich mit der Graphenintegrationsplattform in einer Vorreiterrolle, sowohl in
technischen als auch in organisatorischen Belangen. Der 6sterreichische Wis-
sensvorsprung wird auch durch Beteiligungen an EU-gefdrderten Projekten in die
EU-Mitgliedsstaaten hinausgetragen.

3 http://www.gip.gv.at/
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2.1.1.4. Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) -
interimistischer Betrieb*

Seit der Produktivsetzung der Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) mit 16.12.2013
wurden kontinuierlich VAO Services (Mandanten) fiir VAO-Partner in Betrieb
genommen. Mit Juni 2015 stehen den dsterreichischen Verkehrsteilnehmerlnnen
mittlerweile elf Webanwendungen (AnachB, ASFINAG, BMVIT, Land Salzburg,
OAMTC, Pendlerrechner, Salzburger Verkehrsverbund, Verkehrsverbund Oberdster-
reich, Verkehrsverbund Ostregion, Verkehrsverbund Tirol, Verkehrsverbund Vorarl-
berg) basierend auf der VAO zur Verfiigung. Weiters stehen sieben Smartphone
Apps (AnachB/VOR, ASFINAG, OAMTC, Salzburger Verkehrsverbund, Verkehrsver-
bund Oberdsterreich, Verkehrsverbund Tirol, Verkehrsverbund Vorarlberg) fiir i0S,
Android und Blackberry zur Verfligung. Dariiber hinaus beziehen mehrere For-
schungsprojekte die Routingservices der VAO. Auch die ersten Smartphone-Apps
von innerstadtischen Verkehrsunternehmen sollen noch 2015 auf das Backend VAO
umgestellt werden.

Die Verkehrsauskunft Osterreich wurde im Rahmen eines durch den Klima- und
Energiefonds geférderten Umsetzungsprojekts und unter der Leitung der ASFINAG
und einer Vielzahl an Projektpartnern erstellt. In dem Projekt wurden organi-
satorische, technische und rechtliche Schritte geplant und umgesetzt, um eine
Osterreichweite, intermodale, durch die Verkehrsinfrastruktur-, Verkehrsmittel- und
Verkehrsredaktionsbetreiber autorisierte Verkehrsauskunft auf Basis von Solldaten
zu schaffen. Als Verkehrsgraph wird von der VAO die GIP verwendet, als Hinter-
grundkarte kommt die Basemap zum Einsatz. Die Services basieren auf weiteren
Daten der Betriebspartner (z.B. OV-Daten, POls, Verkehrslage-LOS-Daten, Verkehrs-
meldungen, u.a.). Das Projekt wurde im Herbst 2013 erfolgreich abgeschlossen

und die Projektergebnisse an den interimistischen VAO-Betrieb libergeben, der

den fachlichen und technischen Betrieb der Verkehrsauskunft fiir alle Mandanten
gewihrleistet. Seit 2014 ist auch die OBB Holding Betriebspartner im interimisti-
schen Betrieb der VAO. Das Betriebsteam umfasst nun elf Mitarbeiter (6,5 FTE), die
am Standort Bahnhofcity Wien West den reibungslosen Betrieb der Verkehrsaus-
kunft Osterreich sicherstellen.

Gleichzeitig wurde das Projekt ,Verkehrsauskunft Osterreich Phase 2" (VAO 2)
gestartet, welches den Fokus auf die Echtzeitdaten-Versorgung im OV und den
Ausbau der VAO-Dienste legt sowie zusatzliche Erweiterungen umsetzt. So wurde
eine Basis fiir auf VAO-Services basierende Smartphone-Apps geschaffen und eine
Schnittstelle fiir Forschungsprojekte definiert. Die Auskunft wird weiters laufend
und Osterreichweit um zusatzliche Verkehrsinformationen, wie etwa Kurzparkzo-
nen oder Leihvarianten, erweitert und die Qualitdt aller Grunddaten tiber definier-
te Feedback-Prozesse mit den Dateneignern erhoben und verbessert. Zusatzlich
wurde im 2. Quartal 2015 das Projekt VAO 2 - Erweiterung (VAO 2E) gestartet,
das sich neben der Integration der OBB in die Abldufe und Datenlieferungen in die
VAO auch mit dem Qualitdtsmanagement der Gesamtheit der Daten und mit der
Uberfiihrung in einen prozessorientierten Betrieb beschaftigt.

* http://www.verkehrsauskunft.at/

Phase 2 der VAO legt den
Fokus auf Echtzeitdaten
im OV und den Ausbau der
VAO-Dienste
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Ein weiterer Kerninhalt des Projekts VAO 2 ist es organisatorische Rahmenbe-
dingungen zu schaffen, um ab Mitte 2015 einen Ubergang des interimistischen
VAO-Betriebs in einen VAO-Vollbetrieb zu ermdglichen. So sollen der langfristige
Betrieb und die Finanzierung der Verkehrsauskunft Osterreich gesichert werden.
Die Abstimmung zur Uberfiihrung der VAO in einen geregelten Vollbetrieb haben
Mitte 2014 begonnen und werden bis Juli 2015 abgeschlossen. Der interimistische
Betrieb der VAO wird Mitte des Jahres 2015 in die VAO GmbH UGbergefiihrt, die als
offentliche Stelle und Dienstleister der Betriebspartner auftreten wird und den zu-
kiinftigen Betrieb der intermodalen 6sterreichweiten Auskunft verantworten wird.

Abbildung 1: Bekannte und etablierte Clients nutzen das gemeinsame Backend der VAO

2.1.1.5. IVS-Schlichtungsstelle

Da laufend neue Dienste und Anwendungen im Bereich IVS entwickelt und
geschaffen werden, sind die Gewahrleistung von Diskriminierungsfreiheit fiir alle
Beteiligten und die Qualitdt der Daten und Dienste oberste Prioritat. Dies gilt
sowohl fiir private Unternehmen als auch fiir geforderte Projekte. Ebenso spielt
der reibungslose Geschaftsablauf von und zwischen den Bereitstellern von Daten
und Diensten und ihren Geschaftskundlnnen eine groBe Rolle fiir nachgelagerte
Dienste und deren Kundlnnen.

Die Kernaufgabe der IVS-Schlichtungsstelle ist die auBergerichtliche Streitbeile-
gung und die Vermittlung zwischen streitenden Parteien im B2B-Bereich (Busi-
ness to Business) mit Spezialisierung auf IVS-Dienste und IVS-Anwendungen. Die
eingehenden Schlichtungsantrage werden von einem Expertinnenteam formal und
inhaltlich gepriift und die weitere Vorgehensweise abgestimmt. Ziel des Schlich-
tungsverfahrens ist es, ein fiir alle beteiligten Parteien akzeptables Ergebnis in
einem angemessenen Zeitraum herbeizufiihren.
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Die IVS-Schlichtungsstelle ist mit 1. Janner 2014 operativ. Grundlage fiir die
Einrichtung einer IVS-Schlichtungsstelle bildet das IVS-Gesetz. Mit der Einrichtung
dieser Schlichtungsstelle kommt AustriaTech der in diesem Bundesgesetz festge-
legten Aufgabe nach.

2.1.2. International

2.1.2.1. ERTICO - ITS Europe®

ERTICO - ITS Europe ist eine europdische Plattform, welche die Interessen und
Expertisen von rund 100 Partnern in der Entwicklung und Bereitstellung Intelligen-
ter Verkehrssysteme vertritt. ERTICO ermdglicht die gefahrlose, sichere, saubere,
effiziente und komfortable Mobilitdt von Personen und Giitern in Europa durch die
Verbreitung von IVS-Umsetzung zu verbessern. Die Projektaktivitdten von ERTICO
umfassen typischerweise die Entwicklung von Technologien in Kombination

mit einem gemeinschaftlich orientierten und harmonisierten Zugang zu IVS auf
technischer und wirtschaftlicher Ebene. Umsetzung und Markteinfiihrung neuer
Lésungen im Bereich IVS wird in verschiedenen Nutzerlnnenforen diskutiert.
Osterreichische Partner dieser Plattform sind das BMVIT (inklusive AustriaTech), die
ASFINAG, AVL List, Kapsch TrafficCom und SWARCO.

2.1.2.2. CEDR®

Um auf europdischer Ebene Fortschritte im Bereich StraBenverkehr und bei den
Schnittstellen zu anderen Verkehrsmodi zu erzielen ist es wichtig, die Kooperati-
on aller Verantwortlichen untereinander standig zu verbessern. Zu diesem Zweck
wurde im Herbst 2003 in Wien die Vereinigung der europdischen StraBenbetreiber
(Conférence Européenne des Directeurs des Routes, CEDR) ins Leben gerufen. Sie
ist eine Non-Profit-Organisation unter franzdsischem Recht. Die Mitgliederliste
umfasst 25 europdische Nationen, unter anderem auch Nicht-EU-Lander wie
Island, Norwegen und die Schweiz. Osterreich ist vor allem Gber die ASFINAG in
diversen Arbeitsgruppen der CEDR aktiv vertreten.

Die Aktivitaten von CEDR sind derzeit in drei thematische Domains zu insgesamt
22 Arbeitsgruppen gegliedert. Alle vier Jahre werden in einem strategischen Plan
die Struktur und die Prioritdten dieser Domains und Arbeitsgruppen aktualisiert
und neu festgelegt. Der derzeit gliltige strategische Plan 2013 - 2017 reflektiert
aktuelle und zukiinftige Herausforderungen an die nationalen StraBenbetreiber
und ist stark auf die EndnutzerInnen ausgerichtet. Zu den Zielen gehdren u.a.:

e Reduktion der Verkehrsunfille und der Anzahl der Verletzten
® Reduktion von Staus, Emissionen, Ldrm und Energieverbrauch

® Bewusstseinsbildung fiir kiinftige strategische Anforderungen an die
nationalen StraBenbetreiber vor dem Hintergrund einer ganzheitlichen Sicht
auf das Verkehrssystem

e Stirkerer Fokus auf Clients und Endnutzerlnnen im Rahmen einer besseren
Kooperation mit allen relevanten Stakeholdern

S http://www.ertico.com/
5 http://www.cedr.fr/home/fileadmin/user_upload/en/Strategic_Plan/Strategic_Plan_2013-2017_.doc

Diskriminierungsfreiheit und
Datenqualitat haben oberste
Prioritat im IVS-Bereich



Verkehrstelematikbericht 2015

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Der Einsatz und die harmo-
nisierte Verbreitung von IVS
sind das gemeinsame Ziel
zahlreicher europdischer
Plattformen

2.1.2.3. Polis (European Cities and Regions Networking for
Innovative Transport Solutions)’

Polis ist ein Netzwerk europdischer Stadte und Regionen, die an innovativen Tech-
nologien und Richtlinien fiir den lokalen Nahverkehr arbeiten. Seit 1989 koope-
rieren europdische Stadte und Regionen in Polis, um nachhaltige Mobilitdt durch
innovative Verkehrsldsungen zu férdern.

Das Ziel von Polis ist, wirtschaftliche, soziale und 6kologische Zusammenhénge zu
beriicksichtigen und den Nahverkehr durch integrierte Strategien zu verbessern.
Um dieses Ziel zu erreichen unterstiitzt Polis den Austausch von Erfahrung und
Wissen zwischen lokalen und regionalen Behdrden in Europa. Polis ermdglicht den
Dialog von Stadten und Regionen mit anderen Akteuren des Mobilitdtssektors

wie Industrie, Forschungseinrichtungen, Universitdten und Nichtregierungsorgani-
sationen.

2.1.2.4. ASECAP?

ASECAP, die Vereinigung europdischer Autobahnkonzessiondre und Betreiber
bemauteter StraBeninfrastrukturen, umfasst Partner in 21 Lidndern. Die Aufgabe
von ASECAP ist die Unterstiitzung und Weiterentwicklung von Aufgaben und
Zielen europaischer Autobahn- und Infrastrukturbetreiber. Weiters hat ASECAP
das Ziel die Implementierung von Mautldsungen als Instrument zur Finanzierung
des StraBenbaus und -erhalts voranzutreiben. Um den Verkehrsteilnehmerlnnen
qualitativ hochwertige Dienste anbieten zu kdnnen, erhebt ASECAP zudem zahl-
reiche statistische und technische Daten und nimmt an ausgewahlten Projekten
teil. Ein Hauptziel ist es, den Informations- und Wissensaustausch zwischen den
Mitgliedsstaaten zu Bau, Erhalt und Betrieb von Autobahnen bzw. deren Bemau-
tung im Zuge der jahrlichen ASECAP Days zu fordern. Das Konsortium besteht aus
21 Mitgliedslandern bzw. Infrastrukturbetreibern, wie z.B. Osterreich (ASFINAG),
Spanien (ASETA), Griechenland (TEQ), Italien (AISCAT), Frankreich (ASFA), Nieder-
lande (N.V. WESTERSCHELDETUNNEL), Deutschland (TOLL COLLECT), Tschechische
Republik (KAPSCH TS), Russland (AVTODOR, neu seit 2013) und vielen anderen.

2.1.2.5. Amsterdam Group®

Die Amsterdam Group ist eine auf freiwilliger Basis kooperierende Plattform der
fiihrenden européischen IVS-Stakeholder. Zu den Mitgliedern gehdren ASECAP als
europdische Gemeinschaft der StraBenmautbetreiber, CEDR als europdische Orga-
nisation flir nationale StraBenbehérden, Polis als Netzwerk fiir europdische Stadte
und Regionen um innovative Technologien im Bereich Verkehr zu entwickeln und
das Car2Car Communication Consortium, eine industriegetriebene Organisation der
europdischen Fahrzeughersteller, Equipmentlieferanten und Forschungsinstitute.
Aufgabe der Amsterdam Group ist die Umsetzung von kooperativen intelligenten
Verkehrssystemen (C-ITS) mit dem Ziel, Fahrten auf européischen StraBen siche-
rer, effizienter und zuverlassiger zu ermdglichen. Im Juni 2013 veroffentlichte

die Amsterdam Group eine zwischen der Automobilindustrie und Infrastruktur-
betreibern abgestimmte Roadmap. Darin finden sich praxisnahe Empfehlungen
fiir eine Umsetzung von Day-One-Services im Bereich der kooperativen Systeme.

7 http://www.polis-online.org/
® http://www.asecap.com/
? https://amsterdamgroup.mett.nl/Downloads/downloads_getfilem.aspx?id=312793
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Die Roadmap fasst Ergebnisse aus den Arbeitsgruppen zusammen, kombiniert mit
Resultaten von Standardisierungsgremien (CEN, ETSI) sowie Ergebnissen von For-
schungsprojekten und Field-Operational-Tests auf internationaler (SAFESPOT, CVIS,
COOPERS, EasyWay, DRIVE C2X, FOTsis) und nationaler Ebene (Testfeld Telematik,
simTD, SCORE@F, CONVERGE, SPITS).

In einem Workshop im September 2013 wurden die ndchsten Schritte identi-
fiziert. Dazu zdhlen eine kiinftig verstdrkte Kooperation mit ERTICO wie auch

eine direkte Einbeziehung der StraBennutzerlnnen, was zu mehr Marktnahe und
besseren Feedback-Kanalen flihren soll. Interoperabilitdt von C-ITS ist weiterhin
ein wichtiger Aspekt, speziell zwischen OEMs und StraBenbetreibern, genauso wie
gemeinsame Fertigstellung der noch fehlenden Test- und Validierungselemente

in der Standardisierung. Nicht Projekte und Piloten stehen dabei im Vordergrund,
sondern die tatsachliche Umsetzung auf den ersten Stral3en in Europa und in den
ersten Serienfahrzeugen der Automobilhersteller.

Die Amsterdam Group spielt eine wichtige Rolle in der Abstimmung der Gemeinsa-

men Themen und Aspekte entlang des EU C-ITS Korridors, welcher in Osterreich im
Projekt ECo_AT (siehe Kapitel 7.1.1) unter der Leitung der ASFINAG bearbeitet wird.

2.1.2.6. International Conference on Connected Vehicles

Die Entwicklung autonomer Fahrzeuge ist nicht nur eine groBe Herausforderung Autonome Fahrzeuge

auf technologischer Ebene sondern vielmehr auch auf operativer sowie vor allem bendtigen Testkorridore
auf legislativer Ebene. Dabei geht es insbesondere um die Harmonisierung und und fordern neben der
Neuformulierung der gesetzlichen Bestimmungen fiir die Zulassung und den Technologie besonders die
Betrieb von automatisiert fahrenden Fahrzeugen im 6ffentlichen StraBenverkehr. Legislative

Die bisher geltenden Vereinbarungen der Wiener Konvention im Rahmen der UN-
ECE fordern eine ununterbrochene Kontrolle der fahrzeugfiihrenden Person, die im
Falle des autonomen Fahrens nicht mehr gegeben ware. Daher muss der aktuelle
gesetzliche Rahmen hierzu neu formuliert und global zur Abstimmung gebracht
werden.

Um diesen breitgefacherten Themen entsprechenden Raum fiir detaillierte Diskus-
sion zu geben, wurde von 3. bis 7. November 2014 in Wien die ICCVE'14 Konferenz
(International Conference for Connected and automated Vehicle) durchgefihrt.
Mehr als 520 Teilnehmerlnnen aus 45 Staaten haben an dieser Konferenz mit Vor-
trdgen, Prasentationen und Diskussionen teilgenommen. Das Spektrum der Themen
umspannte vielfaltige technologischen Themen sowie Aspekte der Gesetzgebung,
der kiinftigen Rolle der Infrastrukturbetreiber und der Steuerung des kiinftigen
Verkehrs. Thematisiert wurden dariiber hinaus die Nutzerlnnenakzeptanz neuer
Services, die Rolle der mobilen Endgerédte, Umweltauswirkungen, Big Data und
Datensicherheit. Weitere wichtige Aspekte waren Standardisierung und Harmoni-
sierung der Anwendungen liber Landergrenzen hinweg mit globaler Perspektive.

In den kommenden flinf bis zehn Jahren wird es fiir die weitere Entwicklung der
Fahrzeuge essenziell sein, Tests unter méglichst realen Bedingungen durchzufiih-
ren. Das beinhaltet sowohl die Teststrecken der OEMs als auch Anwendungen im
tatsachlichen StraBenverkehr im Rahmen von speziellen [VS-Korridoren, die mit
Unterstiitzung der nationalen Behdrden und den entsprechenden Ausnahmege-
nehmigungen weltweit implementiert werden. Ziel muss dabei sein, das Restrisiko
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der Fahrzeuge auf technologischer und operativer Ebene so gering wie méglich

zu halten. Bis 2018 kiindigen groBe, global agierende OEMs den requldren Einsatz
autonom fahrender Fahrzeuge auf Autobahnen an. Die Weiterentwicklung der
Sensorik, der Elektronik und der erforderlichen Software-Komponenten macht Jahr
fiir Jahr signifikante Fortschritte, sodass im ndchsten Schritt autonom fahrende
Fahrzeuge im sekundaren StraBennetz und in einem dritten Schritt im StraBennetz
urbaner Agglomerationen zu erwarten sind.

2.2. Politische und rechtliche
Rahmenbedingungen

2.2.1. National

2.2.1.1. Einflhrung intelligenter Verkehrssysteme im StraBenverkehr
und deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern
(IVS-Gesetz - IVS-G vom 25. Februar 2013'0)

Entsprechend der Richtlinie 2010/40/EU wird durch das IVS-Gesetz ein Rahmen
zur Einflihrung von IVS-Diensten gesetzt. Das Gesetz unternimmt es, die
Richtlinie in nationales Recht umzusetzen und orientiert sich stark an der
europdischen Richtlinie. Es libernimmt die Begriffsbestimmungen, die durch
die Richtlinie verbindlich vorgegeben werden, und zielt im Kern darauf ab, die
rechtliche Verbindlichkeit der Spezifikationen in Osterreich zu gewdhrleisten,
sobald diese von der Kommission erlassen und angenommen sind. Im Sinne der
IVS-Richtlinie werden in Osterreich bereits existierende Standards und An-
wendungen fiir intelligente Verkehrssysteme in das Gesetz mit aufgenommen.
SchlieBlich sieht das Gesetz den Aufbau eines Monitorings mit Berichtswesen
sowie die Einrichtung eines IVS-Beirats zur Beratung der Bundesministerin fiir
Verkehr, Innovation und Technologie vor.

2.2.1.2. Bundesgesetz lber die Weiterverwendung
von Informationen offentlicher Stellen
(Informationsweiterverwendungsgesetz — IWG)"

Dieses Bundesgesetz regelt den rechtlichen Rahmen fiir die kommerzielle und
nicht kommerzielle Weiterverwendung von Dokumenten, die sich im Besitz
offentlicher Stellen befinden und in ihrem 6ffentlichen Auftrag erstellt wurden.
Ziel ist eine vereinfachte Weiterverwendung dieser Dokumente, insbesondere fiir
die Erstellung neuer Informationsdienste. Dabei regelt das Gesetz Aspekte wie das
Format, in dem die entsprechenden Daten zur Verfiigung gestellt werden sollen
oder die Hohe eventuell eingehobener Entgelte. Dariiber hinaus missen verfiigbare
Daten allen potenziellen Marktteilnehmerlnnen offen stehen, auch wenn andere
diese bereits als Grundlage fiir Mehrwertprodukte nutzen.

1 http://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/BgblAuth/BGBLA_2013_|_38/BGBLA_2013_|_38.pdf
" http://ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=BundesnormenétGesetzesnummer=20004375
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2.2.1.3. IVS-Aktionsplan vom November 2011

Die technologischen Entwicklungen haben in den vergangenen 20 Jahren aus der
Perspektive des integrierten Verkehrssystems im Zusammenspiel von Fahrzeug,
Infrastruktur, Verkehrssteuerung und Verkehrsinformation zu einem auBerordentli-
chen Fortschritt gefiihrt, insbesondere bei der Schaffung sogenannter Intelligenter
Verkehrssysteme (IVS). Diese erlauben neue Ansitze in der Verkehrssteuerung und
Verkehrsorganisation, mit denen wirkungsvolle Strategien zur Losung der Probleme
erarbeitet werden kdnnen.

Osterreich hat bereits 2004 mit dem Rahmenplan fiir den Einsatz von Telematik

im dsterreichischen Verkehrssystem einen ersten wichtigen und vor allem innova-
tiven und richtungsweisenden Schritt gesetzt. Nach der Publikation des EU-IVS-
Aktionsplans im Dezember 2008 sowie der EU-IVS-Richtlinie im August 2010 durch
die Europdische Kommission, hat auch Osterreich seinen nationalen IVS-Aktionsplan
stark tiberarbeitet und im November 2011 verdffentlicht.

1. Grundlagen

1.1 Rechtliche Rahmenbedingungen 1.2 Standards zur Erhebung von Daten

1.3 Standards zur Vorhaltung von Daten und Information 1.4 Standards zum Austausch von Daten und Information

2. Verkehrs- 3. Informierte 4. Giiterverkehr 5. Fahrzeuge
management Verkehrsteilnehmerlnnen und Logistik

2.1 Management von 3.1 Verkehrsinformation 4.1 Routeninformation 5.1 Verbesserung der
Korridoren und Netzen autonomen Systeme

2.2 Management von 3.2 Reservierung und 4.2 Reservierung und 5.2 Verfolgung von
Infrastrukturabschnitten Bezahlung Bezahlung Fahrzeugen

2.3 Management der Infra- 4.3 Management von Giiter-
struktureinrichtungen verkehr und Logistik

2.4 Austausch von Infos zw.
Infrastrukturbetreibern

6. Neue Mobilitatskonzepte

6.1 Kooperative Systeme 6.2 Steuerung des Verkehrsaufkommens 6.3 Innovative Fahrzeugkonzepte

I NSELS@ Thematiken

Abbildung 2: Die Aktionsfelder und dazugehdrigen Thematiken (aus: IVS-Aktionsplan (Osterreich, 2011)

Zusatzlich zum nationalen IVS-Aktionsplan wurden konkrete MaBnahmen defi-
niert, welche als Basis fiir nationale Forschungs- (z.B.: Mobilitit der Zukunft) und
Umsetzungsprogramme (z.B. KLI.EN) herangezogen wurden.

2 http://www.BMVIT.gv.at/service/publikationen/verkehr/gesamtverkehr/downloads/ivsaktionsplan2011_lang.pdf
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Arbeiten, um Synergien der
verschiedenen Aktivitaten
und Empfehlungen nutzbar
zu machen
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2.2.1.4. MaBnahmenkatalog 2014, Anhang zum IVS-Aktionsplan
Osterreich (liberarbeitete Version, Stand 2014)"

Entsprechend seiner Konzeption als lebendiges Dokument wurde der MaBnahmen-
katalog des dsterreichischen IVS-Aktionsplans im Jahr 2014 erstmals liberarbeitet.
Seit seiner Erstverdffentlichung im Jahr 2011 konnten konkrete Umsetzungserfolge
aller definierten MaBnahmen in Hohe von 80% erzielt werden. Nun war es an

der Zeit, die Ziele von einem dsterreichischen IVS zu konkretisieren und darauf
aufbauend aktualisierte MaBnahmen zu formulieren. Daher beinhaltet der MafB-
nahmenkatalog 2014 jene Thematiken, die bis 2017 durch die 6ffentliche Hand
stimuliert werden miissen, um die positiven Entwicklungen im Bereich IVS seit der
Veroffentlichung des ersten MaBnahmenkatalogs fortfiihren zu kdnnen.

Die Verdffentlichung des MaBnahmenkatalog 2014 erfolgte im Zuge der ITS
Austria-Konferenz 2014.

2.2.1.5. Gesamtverkehrsplan vom 14. Dezember 2012"

Der Gesamtverkehrsplan formuliert die Ziele und Leitlinien der dsterreichischen
Verkehrspolitik bis 2025, inklusive MaBnahmen und Umsetzungsstrategien.

Diese verfolgen ein wichtiges Prinzip: Mobilitat fiir Menschen mdglichst frei und
angenehm zu gestalten und die negativen Folgen des Verkehrs hintanzuhalten.

Die klaren strategischen Vorgaben werden in verschiedenen Dimensionen bereits
umgesetzt und weisen den Weg fiir die Verkehrspolitik der kommenden zehn bis
20 Jahre. Der Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich zeigt einen realistischen, umsetz-
baren und klar definierten Weg in die verkehrspolitische Zukunft, um die Heraus-
forderungen fiir das osterreichische Verkehrssystem erfolgreich zu bewaltigen.

2.2.1.6. Umsetzungsplan E-Mobilitdt vom Juni 2012

Die schrittweise Implementierung von Elektromobilitét ist Ziel des im Jahr 2012
formulierten Umsetzungsplans ,Elektromobilitét in und aus Osterreich”. Elektro-
mobilitdt umschlieBt die Innovationsfelder Verkehr, Umwelt und Energie und wird
in Osterreich als vernetztes Mobilitdtssystem von Bahn, E-Nutzfahrzeugen und
E-Fahrzeugen im 6ffentlichen und individuellen Personenverkehr definiert. Der
gezielte Ausbau von Elektromobilitdt erganzt Aktivitdten im Rahmen des IVS-
Aktionsplans und des Gesamtverkehrsplans fiir ein nachhaltigeres, umweltfreund-
licheres und effizienteres Mobilitdts- und Verkehrssystem. Mit dem Umsetzungs-
plan biindeln das Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft (BMLFUW), das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT) sowie das Bundesministerium fiir Wissenschaft, Forschung
und Wirtschaft (BMWFW) MaBnahmen in verschiedenen Bereichen.

3 http://www.BMVIT.gv.at/service/publikationen/verkehr/gesamtverkehr/downloads/ivsmassnahmen2014.pdf
" http://www.BMVIT.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/gvp/downloads/gvp_gesamt.pdf
s http://www.BMVIT.gv.at/service/publikationen/verkehr/strasse/elektromobilitaet/downloads/umsetzung.pdf
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2.2.2. International

2.2.2.1. WeiBbuch Verkehr der EU-Kommission vom 28. Marz 2011 -
COM(2011)144¢

Im Marz 2011 wurde das europdische ,WeiBbuch - Fahrplan zu einem einheit-
lichen europdischen Verkehrsraum - Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem” veroffentlicht. Dieses WeiBbuch behandelt
die neuen Herausforderungen im Bereich nachhaltigen Verkehrs. Dazu zdhlen
insbesondere nachhaltige Energietrager, die intelligente Nutzung vorhandener
Infrastruktur und die Verringerung von Treibhausgasen durch den Einsatz neuer
Technologien. Des Weiteren definiert das EU-WeiBbuch Verkehr zehn Ziele fiir ein
wettbewerbsorientiertes und ressourcenschonendes Verkehrssystem. Diese Ziele
dienen als Orientierungswerte zur Erreichung des Ziels einer Verringerung der
Treibhausgasemissionen um 60% und bilden die Basis einer Vielzahl européaischer
Projekte.

2.2.2.2. IVS-Aktionsplan der Europdischen Kommission
vom 16. Dezember 2008 - COM(2008)886"’

Im Dezember 2008 verdffentlichte die Europdische Kommission den Aktionsplan
zur Einflihrung intelligenter Verkehrssysteme in Europa. Angesichts einer erwar-
teten Zunahme des Giiterverkehrs um 50% und des Personenverkehrs um 35%
zwischen 2000 und 2020 besteht das Bestreben der Verkehrspolitik darin, das
Verkehrswesen umweltvertrédglicher, effizienter und sicherer zu gestalten. Jedoch
wird auch hier betont, dass der Bau neuer Infrastruktur nicht die Lésung von
Problemen dieser GréBenordnung sein wird, und dementsprechend intelligenten
Verkehrssystemen in Zukunft eine tragende Rolle zukommen wird. Um Insellésun-
gen vorzubeugen, betont der IVS-Aktionsplan die Wichtigkeit eines harmonisierten
europdischen IVS-Ansatzes. Die resultierenden Grundsatze fordern daher raum-
liche Kontinuitét, Interoperabilitdt von Diensten und Systemen sowie bedarfsge-
rechte Normungen.

2.2.2.3. IVS-Richtlinie der Europdischen Kommission
vom 7. Juli 2010 - Richtlinie 2010/40/EU"®

Zur Umsetzung des europdischen [VS-Aktionsplans wurde am 7. Juli 2010 vom
Europédischen Parlament die européische Richtlinie fiir die Einflihrung intelligenter
Verkehrssysteme beschlossen (2010/40/EU). Die Richtlinie ermachtigt die Européi-
sche Kommission zur Ausarbeitung und Anwendung von Spezifikationen (als dele-
gierte Rechtsakte) und Normen fiir die harmonisierte Einflihrung von IVS-Diensten
im Bereich der vorrangigen MaBnahmen. Die Mitgliedsstaaten sind derzeit nicht
verpflichtet die entsprechenden Dienste einzufiihren, wohl aber sind sie ver-
pflichtet bei einer Einfiihrung eines entsprechenden Dienstes den Spezifikationen

'8 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:DE:PDF
7 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0886:FIN:DE:PDF
'8 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2010:207:0001:0013:DE:PDF

Internationale Richtlinien
und Plane geben den
Rahmen fiir nationale Akti-
vitdten vor

23



24

Verkehrstelematikbericht 2015

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Folge zu 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 (IVS-G) geregelt.

Bei der Ausarbeitung und Anwendung von Spezifikationen und Normen wurden
vier vorrangige Bereiche definiert. Fiir deren Ausarbeitung und Anwendung von
Spezifikationen und Normen wurden wiederum sechs vorrangige MaBnahmen

erarbeitet.

Status der Spezifikationen zu den vorrangigen Bereichen und MaBnahmen (Stand

Mai 2015):

Vorrangige | Beschreibung Status (Marz 2015)
MaBnahme

a

b

Die Bereitstellung EU-weiter multimodaler Reiseinformationsdienste

Die Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste

Daten und Verfahren, um StraBennutzerlnnen, soweit maglich, ein
Mindestniveau allgemeiner fiir die StraBenverkehrssicherheit relevanter
Verkehrsmeldungen unentgeltlich anzubieten

Harmonisierte Bereitstellung einer interoperablen EU-weiten eCall-An-
wendung

Bereitstellung von Informationsdiensten fiir sichere Parkplatze fiir Last-
kraftwagen und andere gewerbliche Fahrzeuge

Bereitstellung von Reservierungsdiensten fiir sichere Parkplatze fiir Last-
kraftwagen und andere gewerbliche Fahrzeuge

Erwartet flir 2016

Finale EU-Vorlage zur DELEGIERTEN VER-
ORDNUNG (EU) Nr. .../... DER KOMMISSION
vom 18.12.2014 liegt vor; in Kraft treten
der Verordnung Sommer 2015

Delegierte Verordnung Nr 886/2013,
vom 15.05.2013

Delegierte Verordnung Nr 305/2013,
vom 26.11.2012

Delegierte Verordnung Nr 885/2013,
vom 15.05.2013

Derzeit keine Umsetzung geplant

2.2.2.4. Richtlinie zur Schaffung einer Geodateninfrastruktur vom

Mérz 2007 (2007/2/EG)"®

Die EU-Richtlinie ,Infrastructure for Spatial Information in the European
Community", kurz INSPIRE (2007/2/EG), verpflichtet die EU-Mitgliedsstaaten zur
Bereitstellung von Geodaten und Geodatendiensten zur Schaffung einer Geo-
dateninfrastruktur in der Européischen Gemeinschaft. Urspriinglich wurde INSPIRE
im Bereich des Umweltschutzes konzipiert. Da aber sogenannte Geobasisdaten wie
u.a. Infrastrukturnetze (wie StraBen-, Eisenbahn- und Energienetze) im INSPIRE-
Datenformat bereitgestellt werden missen, betreffen diese Regulierungen auch
Bereiche des BMVIT. Erhebliche Teile dieser Datenbereitstellungsverpflichtungen
konnen mit den Daten der GIP erfiillt werden. Die dazu erforderlichen Daten-
schnittstellen zwischen GIP und INSPIRE wurden 2014 durch das GIP-Konsortium

vorbereitet.

19 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2007:108:0001:0014:de:PDF
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2.2.2.5. PSI-Richtlinie vom November 2003 (2003/98/EG)%

Die EU-Richtlinie zum Thema Public Sector Information (PSI) wurde geschaffen,
um die Weiterverwendung von Daten aus der 6ffentlichen Verwaltung durch
private Dritte verstarkt zu ermdglichen und hebt speziell die Festlegung von
nichtdiskriminierenden Bedingungen fiir Zugang und Verwendung behdrdlicher
Daten hervor. Die Umsetzung in nationales Recht erfolgte in Osterreich 2005
durch das Informationsweiterverwendungsgesetz (IWG). Im Juni 2013 wurde eine
Novelle zur PSI-Richtlinie verabschiedet, die ein klares Bekenntnis zu Open Data
ist und die die Verpflichtungen der Mitgliedsstaaten im Hinblick auf die Weiterver-
wendbarkeit von Informationen des 6ffentlichen Sektors ausweitet. Damit werden
sowohl gewerblichen als auch nicht-gewerblichen Stakeholdern weitere Rechte
fiir den Umgang mit 6ffentlichen Daten eingerdumt. Bis 2018 ergibt sich damit ein
Anpassungsbedarf des Informationsweiterverwendungsgesetzes (IWG), durch das
die PSI-Richtlinie im dsterreichischen Recht verankert ist.

Zusammengefasst Idsst sich sagen, dass 6ffentliche Stellen durch die oben ge-
nannten EU-Richtlinien zur Bereitstellung von Daten verpflichtet sind. Die Praxis
wird jedoch zeigen, ob die kostenpflichtige Bereitstellung oder die Verdffentli-
chung im Open Data-Regime die fiir die 6ffentlichen Stellen kostengtinstigere
Strategie sein wird. Weiters gibt es derzeit noch keine Judikatur zur Frage der
Haftung flir den Inhalt der unter Open Data (OD) bereitgestellten Daten - prinzipi-
ell wird die Haftung der veroffentlichten Stelle per Lizenz ausgeschlossen.

2.2.2.6. Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates tiber
den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe vom
Januar 2013 (2013/18/EU)*

Das Fehlen einer Infrastruktur fiir die Nutzung alternativer Kraftstoffe, wie
beispielsweise Elektrizitdt, Wasserstoff oder Erdgas, sowie gemeinsamer techni-
scher Spezifikationen fiir die Schnittstelle Fahrzeug/Infrastruktur wird als eines
der gréBten Hindernisse fiir die Markteinfiihrung alternativer Kraftstoffe und
deren Akzeptanz seitens der Verbraucherlnnen angesehen. Diese Richtlinie enthalt
Vorschriften fiir die Festlegung eines nationalen Strategierahmens zur Entwicklung
des Marktes fiir alternative Kraftstoffe und fiir den Aufbau der mindestens erfor-
derlichen entsprechenden Infrastruktur, einschlieBlich der Festlegung einheitlicher
technischer Spezifikationen.

2 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2003:345:0090:0096:DE:PDF
2! http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0018:FIN:DE:PDF

Alternative Antriebstech-
nologien durch Schaffung
einer harmonisierten Infra-
struktur etablieren
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GIP, VAO und basemap sind
nationale Vorzeigebeispiele
fiir ineinander greifende
und aufeinander aufbauen-
de IVS-Ldsungen

2.3. Technische Rahmenbedingungen

2.3.1. Intermodaler Verkehrsgraph Osterreich - GIP

GIP steht kurz flir Graphenintegrationsplattform, die zur Erstellung des intermoda-
len Verkehrsgraphen ins Leben gerufen wurde. Seit dem Jahr 2008 und aufbauend
auf vorangegangenen Forschungsprojekten wurde mit dem Aufbau des intermo-
dalen Verkehrsgraphen fiir ganz Osterreich begonnen. Initiiert wurde das Vorha-
ben von den Bundeslanderverwaltungen. Der intermodale Verkehrsgraph ist eine
Reprisentation des gesamten Verkehrsinfrastrukturnetzwerks (StraBen, Schienen-
wege, FuB- und Radwege, Haltestellen usw.) mitsamt den Nutzungseigenschaften
(Gebote und Verbote fiir alle Verkehrsteilnehmerlnnen) eines jeden Netzwerk-
elements. Dieser intermodale Verkehrsgraph ist eine wesentliche Grundlage zur
Etablierung von eGovernment-Prozessen im Verkehrswesen. Hierbei werden
Verwaltungsprozesse (Verordnungen, Kundmachungen) elektronisch erstellt und
direkt auf den intermodalen Verkehrsgraph raumlich referenziert.

Um eine dsterreichweit einheitliche Entwicklung der Datenbestande und der tech-
nischen Entwicklung sicherzustellen, wurde mit Beginn 2013 eine GIP-Betreiberor-
ganisation ins Leben gerufen, die auch als zentraler Ansprechpunkt fiir die Abgabe
von GIP-Daten und Services an Dritte fungiert. Um eine einheitliche Datenerfas-
sung in allen Verwaltungseinheiten zu gewahrleisten, wurde ein Regelwerk fiir die
Modellierung und Datenhaltung von GIP-Datenbestanden beschlossen und in Form
der RVS 05.01.14 Intermodaler Verkehrsgraph Osterreich - Standardbeschreibung
GIP (Graphenintegrationsplattform) veréffentlicht. Die RVS 05.01.14 - auch GIP
Standard genannt - legt fest, wie die Daten zu erfassen sind. Der darin enthaltene
Mindeststandard legt fest, welche Daten mindestens zu erfassen sind. Im Jahr
2014 wurde eine lberarbeitete Fassung des GIP-Standards erarbeitet die inhaltlich
prazisiert, gestrafft und u.a. im Bereich Eisenbahn erganzt wurde.

Ein weiterer Verwendungszweck des intermodalen Verkehrsgraphen ist dessen
Nutzung als Basis fiir die Bereitstellung von multimodalen Reiseinformations-
diensten. Dazu ist der intermodale Verkehrsgraph mit den fiir Routing erforderli-
chen Informationen (z.B. StraBenklassen) ausgestattet. Diese Anwendung ist seit
dem Jahr 2013 in der Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) mit vielversprechenden
Ergebnissen im Einsatz. Im Jahr 2014 konnte ein regelmaBiger Aktualisierungs-
zyklus des osterreichweiten GIP-Graphen im Abstand von zwei Monaten etabliert
werden. Weiters werden aus den Datenbestdanden der GIP die Obligationen zur
Bereitstellung von raumbezogenen Informationen gemaB der INSPIRE-Richtlinie
(2007/2/EG) bereitgestellt.
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2.3.2. Basemap Osterreich

Als Grundlage des intermodalen Verkehrsgraphen wurde im Projekt Basemap
Osterreich?” eine digitale Karte erstellt. Diese bildhafte, vereinfachte Darstellung in
digitaler Form aller thematischen Ebenen wie Gelande, Gebaude, Fliisse, Wald und
des Verkehrswegenetzes wird fiir die Darstellung von Diensten fiir Endnutzerlnnen
bendtigt. Die digitale Karte ist seit Anfang 2014 liber das Internet als Web-Map-
Tile-Service (WMTS), vergleichbar mit Open Street Map oder Google Maps, fiir

die Allgemeinheit zugdnglich. Organisatorisch wurde dieses Projekt von den neun
Bundeslandern (Geoland?), ITS Vienna Region als GIP-Betreiber, TU Wien und der
Firma Synergis durchgefiihrt. Die Karte, die auf den Geodaten der Lander basiert,
kann fiir private und kommerzielle Zwecke entgeltlos genutzt werden. Sie ist dabei
keine fertige Applikation, sondern Schnittstelle zu einer Rasterkarte, die in Geoin-
formationssysteme, Websites oder Apps eingebettet werden kann. Die Lizenz, unter
der die Karte zur Verfligung gestellt wird, ist flexibler als andere freie Lizenzen,
denn fiir die Nutzung ist lediglich die Nennung der Datenquelle erforderlich. Die
Basemap erfreut sich mittlerweile vielfacher Verwendung durch private Benut-
zerlnnen, in der VAO aber auch in der Verwaltung und wurde jiingst um digitale
Orthofotos und neue Darstellungsarten ergdnzt.

2.3.3. DATEX IlI-Schnittstelle

2015 wurde die standardisierte Echtzeit-Datenschnittstelle ASFINAG CONTENT
fiir alle verkehrsrelevanten Informationen im Format DATEX Il realisiert. Registrie-
rung und Abruf von Informationen Gber die Schnittstelle sollen liber die ASFINAG

Homepage www.asfinag.at erfolgen. Die technische Schnittstelle zu den Daten ist Echtzeit-Daten ermdglichen
ein Internetportal mit der Adresse content.asfinag.at. Zeitgleich zur Freischaltung eine bessere Verkehrssteue-
der Daten wird die zugehdrige technische Dokumentation in standardisierter Form rung und sind essentiell fiir
auf www.datex2.eu publiziert, sodass die Dokumentation immer konsistent mit zukiinftige Entwicklungen

den Daten bleibt.

Den SLA-Kundlnnen - Mobile Service Provider, Zulieferer der Autoindustrie und
Autohersteller selbst — werden die Daten in Echtzeit nach Abschluss entsprechen-
der Datenliefervertrdge zur Verfligung gestellt. Die ASFINAG hat groBtes Inter-
esse daran moglichst viele Endkundinnen (Fahrzeuglenkerinnen auf Osterreichs
Autobahnen und SchnellstraBen) gut und friihzeitig zu informieren und bei der
aufkommenden Technologie des automatisierten Fahrens sowohl unterstiitzend
tatig zu sein, als auch im Rahmen dieser Technologie eine verkehrssteuernde Rolle
einnehmen zu konnen. Die Kundlnnen sollen dabei als Multiplikatoren fungieren,
die es der ASFINAG ermdglichen die ASFINAG Daten in einen GroBteil der Fahr-
zeuge zu bringen und gleichzeitig den anfallenden Bearbeitungsaufwand durch
Riickmeldungen und Beschwerden wegen der vergleichsweise geringen Anzahl

an Einmeldequellen zu begrenzen. Die Daten werden im Falle des automatisier-
ten Fahrens auch direkt von der Autosteuerung selbst, ohne den Umweg uber die
Fahrerlnnen, verarbeitet werden.

22 http://basemap.at
% http://www.geoland.at
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Die Kundenschnittstelle ASFINAG CONTENT stellt
e Ereignismeldungen und Baustellen (mit genauer Spurfiihrung)
® Schaltung der Wechselverkehrszeichen
e \erkehrslage
® Belegungszustand von LKW-Stellplatzen
e Daten der ASFINAG Infrastruktur wie Rastpldtze, Sondermautstrecken, usw.

zur Verfiigung. Der genaue Inhalt wird in dem ,ASFINAG CONTENT Service Cata-
log" publiziert, abzurufen lber die Homepage www.asfinag.at

© ASFINAG

Stralleninfrastruktur

(tr))

Verkehrsdaten-

Cloud
- Solutions ™

Kooperative Dienste
“C-ITS”

Connected Vehicles

Abbildung 3: Die Systemarchitektur der CONTENT-Schnittstelle
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2.3.4. Sensorik (QVDE, QSS)

Sensordaten bilden eine zentrale Grundlage auf denen viele Kernaufgaben der
ASFINAG aufbauen und diese liberhaupt erst ermdglichen. Die verkehrliche
Uberwachung und -steuerung im Verkehrsmanagement, die Unterstiitzung des
Winterdienstes, die Verkehrsstatistik und —prognose sowie die Generierung von
Content im Zuge der Verkehrsinfodienste sind direkt abhdngig von verlasslichen
und qualitdtsgesicherten Sensordaten. Dabei steht nicht nur die eingesetzte
Sensorik im Fokus, sondern s@mtliche Systeme, die zur Ubertragung, Aggregation,
Verarbeitung und Qualitatssicherung der Daten erforderlich sind.

Die ASFINAG betreibt derzeit ca. 2.600 Stiick Verkehrsdetektoren entlang ihres
Streckennetzes. Das Ziel der ASFINAG ist die Bereitstellung eines bedarfsgerecht
ausgebauten Sensornetzes, das entlang der kompletten Wertschopfungskette vom
Sensor bis zur Anwendung und iiber den gesamten Lebenszyklus hinweg, durch-
gangig liberwacht und gemanagt wird.

Prinzipiell werden in der ASFINAG folgende Verkehrsdetektoren verwendet:
e Schleifendetektoren
o Uberkopfdetektoren auf Ultraschall/Radar/Infrarot-Basis

o Uberkopfdetektoren auf Laser-Basis

Die unterschiedlichen Technologien kommen dabei je nach Einsatzgebiet und
Anforderung zur Verwendung. Neben der Detektionsqualitat spielen auch die An-
schaffungs- und Wartungskosten bei der Auswahl einer Detektortechnologie eine
groBe Rolle.

Die ASFINAG ist bestrebt, die vorhandene Sensorik permanent qualitativ zu ver-
bessern. Hierflir werden Tools wie z.B. die QSS-Software entwickelt, mit welcher
samtliche Verkehrsdetektoren der ASFINAG im Betrieb qualitativ bewertet und
analysiert werden kénnen. Durch diese MaBnahme kann eine Optimierung der
Wartung und Instandhaltung erreicht werden, sowie eine zuverldssige Aussage
tiber die Datenqualitat der einzelnen Verkehrsdetektoren getdtigt werden.

Weiters wurden im Jahr 2014 samtliche Verkehrsdetektoren (ca. 670 Stiick) auf
Mautgantries im Rahmen eines eigenen Projekts erneuert, um fiir die nachsten
Jahre einen reibungslosen Betrieb dieser Sensorik gewé&hrleisten zu kénnen.

Qualitativ hochwertige und
gut gewartete Sensorik ist
flir einen reibungslosen
Betrieb von kooperative
Diensten notwendig
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Die Aktivitaten der Jahre 2014 und 2015 zeigen, dass prioritare Bereiche im Verkehrsmanagement so-
wohl von Forschungseinrichtungen als auch von Infrastrukturbetreibern identifiziert wurden. Viele der
aktuellen Initiativen bauen auf Erfahrungen und Erkenntnissen aus Praxis und Forschung auf. Neben
Aspekten wie Sicherheit und Effizienz stehen vor allem eine kontinuierliche Verbesserung der Qualitat
im Vordergrund. Datengrundlagen werden erweitert, Methoden zur Auswertung und Darstellung werden
verfeinert. Basierend darauf bauen Betreiber ganzheitliche und interoperable Managementsysteme auf.
Indem die Orientierungsphase tiberwunden werden kann, kdnnen Entwicklungsfelder langfristig identifi-
ziert werden und die einzelnen Aktionsfelder des IVS-Aktionsplans weiter zusammenwachsen.

3.1. Umsetzung

3.1.1.  ASFINAG Ereignisdatenbank

Unter dem Motto ,verldsslicher Mobilitdtsdienstleister” investiert die ASFINAG viel

in die Erhohung der Verkehrssicherheit und ihrer Dienste. Neben dem Ausbau des
hochrangigen StraBennetzes wurden zu diesem Zweck viele Aktivitaten zur Ereig-
nisbewaltigung der Verkehrssteuerung und -Information, sowie der Nutzung und
Weiterentwicklung neuer Technologien gesetzt. So wurde beispielsweise die Prasenz
und die Zusammenarbeit mit Exekutive und Einsatzkréften bei der Ereignisabwicklung
intensiviert und optimiert.

Die ASFINAG intern entwickelte Ereignisdatenbank bildet in diesem Zusammenhang
ein wichtiges Werkzeug. Diese ist seit Dezember 2014 in Betrieb. Die Ereignisdaten-
bank ermdglicht das rasche Aufnehmen, Verarbeiten, Dokumentieren und Aufbereiten
der wesentlichen Ereignisinformationen. Im Einklang mit der IVS-Richtlinie bildet
dieses Werkzeug die Grundlage fiir die zeitnahe Bereitstellung von sicherheitskriti-
schen Meldungen am dsterreichischen Autobahnen- und SchnellstraBennetz. Hier
unterstiitzt das System durch einen automatisierten Vorschlag fiir eine Verkehrs-
meldung welche jedoch vom jeweiligen Chef vom Dienst vor der Verdffentlichung
jedenfalls plausibilisiert, um Zusatzinformationen und Empfehlungen angereichert
wird. Zukiinftig werden interne sowie externe Partner mit den ASFINAG Ereignismel-
dungen versorgt, indem diese Informationen auf einer zentralen Datendrehscheibe
bereitgestellt werden.
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Abbildung 4: Die ASFINAG Streckenansicht inkl. Verkehrslage

Die ASFINAG forciert dariiber hinaus die permanente Weiterentwicklung der System-
module mit Partnern aus Forschung und Wirtschaft, um die Qualitat und Aktualitédt
der Verkehrsinformation zu verbessern. Beispielsweise wird aktuell an der Umsetzung
einer Kurzfristprognose fiir Verkehrslage und Reisezeit gearbeitet, die mit der Ereignis-
datenbank und den daraus resultierenden Verkehrsmeldungen verbunden wird.

3.1.2. FCD Modellregion Salzburg

Die FCD (Floating Car Data) Modellregion Salzburg hat sich in den letzten Jahren
als osterreichisches Vorzeigeprojekt fiir die Echtzeit-Erfassung von Bewegungs-
daten aus Fahrzeugen etabliert. Die FCD Modellregion Salzburg wird von der
Salzburg Research Forschungsgesellschaft mbH im Auftrag des Landes Salzburg
koordiniert. Kooperationspartner sind die Salzburg AG fiir Energie, Verkehr und
Telekommunikation, Salzburger Verkehrsverbund Gesellschaft, Osterreichischer
Rundfunk und ASFINAG Maut und Service GmbH. Das vom Klima und Energiefonds
im Rahmen des Programms “Attraktivierung des OPNV - technische Grundlagen”
geforderte Projekt endete mit Dezember 2014. Die FCD Modellregion wird auch
nach Projektende weiter fortgefiihrt. Folgende Meilensteine konnten im Projekt-
zeitraum erreicht werden:
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Abbildung 5: Funktionsweise FCD

® Finbindung von ca. 1.200 Fahrzeugen von mehr als zehn verschiedenen
Fahrzeugflotten als Lieferanten fiir GPS-Bewegungsdaten.

® Erfassung von ca. 8.000 Fahrten mit 1.000.000 GPS-Punkten an jedem
Werktag. Das entspricht einer tdglichen Kilometerleistung der Fahrzeugflot-
ten von ca. 100.000 Kilometern. 63% der Daten entstehen im Bundesland
Salzburg, 21% im Bundesland Tirol, der Rest ist auf die weiteren Bundeslan-
der verteilt.

® Nutzung der Bewegungsdaten fiir die Berechnung der Echtzeit-Verkehrslage
fiir das Bundesland Salzburg. Lieferung der Echtzeit-Verkehrslage an die
Verkehrsauskunft Osterreich (seit Juli 2013) sowie an die adaptive Verkehrs-
steuerung SENS der Stadt Salzburg (seit April 2014).

e Nutzung der Bewegungsdaten fiir Verkehrsanalysen (z.B. Analyse von Stauri-
siko, Wirkung von Busspuren, Reisezeitvergleiche OV-IV).

e Bereitstellung von Verzégerungsmeldungen fiir Verkehrsteilnehmerlnnen
(Web-Portal, Smartphone-App ,Verkehr in Salzburg”).

e Erfassung, Verarbeitung und Speicherung von ausschlieBlich anonymisier-
ten Bewegungsdaten fiir den Anwendungsbereich Verkehrsinformation und
verkehrsbezogene Analysen. Einhaltung sdmtlicher datenschutzrechtlicher
Bestimmungen.

© FCD Modellregion
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Mit September 2014 wurde die Erweiterung der FCD Modellregion auf das Bun-
desland Tirol sowie die EuRegio Salzburg - Berchtesgadener Land - Traunstein
begonnen. Am 13. Mai 2015 wurde von Salzburg Research das FCD Forum in der
Wirtschaftskammer Salzburg veranstaltet, um die regionalen Akteure im IVS-
Umfeld miteinander zu vernetzen.
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Abbildung 6: Das magische Dreieck der FCD Modellregion Salzburg

3.1.3. ITS Austria West

Mit dem Projekt ITS Austria West (West-Region) wurde die Zielsetzung verfolgt,
regionale IVS-Aktivitaten in den Bundeslandern Salzburg und Oberdsterreich
umzusetzen. Das Projekt wurde von der Salzburg Research Forschungsgesellschaft
mbH in Kooperation mit der RISC Software GmbH sowie dem Logistikum der
Fachhochschule Oberdsterreich durchgefiihrt und vom Klima- und Energiefonds
sowie den Landern Salzburg und Oberdsterreich geférdert. Das Projekt endete mit
Dezember 2014. Die regionalen IVS-Aktivitdten werden nach Projektende von den
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beteiligten Ldndern Salzburg und Oberdsterreich eigenstandig weiter verfolgt.
Folgende Zielsetzungen konnten im Projektzeitraum (Okt 2011- Dez 2014) erreicht
werden:

® Ausbau der Online-Verkehrsdatenerfassung in den Bundeslandern Salzburg
und Oberdsterreich

e Unterstiitzung bei der Qualitédtssicherung des Verkehrsgraphen GIP in Bezug
auf verkehrstelematische Attribute

e Berechnung von Echtzeit-Verkehrslagen fiir die Bundeslander Salzburg und
Oberosterreich

e Lieferung der Echtzeit-Verkehrslage des Bundeslandes Salzburg an die Ver-
kehrsauskunft Osterreich (seit Juli 2013) sowie an die adaptive Verkehrssteu-
erung SENS in der Stadt Salzburg (seit April 2014)

e Lieferung der Echtzeit-Verkehrslage des Bundeslandes Oberdsterreich an die
Verkehrsauskunft Osterreich (seit Janner 2014)
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Abbildung 7: Die Verkehrslage fiir die Stadt Salzburg, dargestellt im Service Cockpit
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3.1.4. Videoiiberwachung am hochrangigen StraBennetz

Videobilder bilden die Basis fiir vielfache Anwendungen der ASFINAG. Intern
spielen die Videobilder eine zentrale Rolle in der tiglichen Arbeit der Operato-
ren in den Verkehrsmanagementzentralen sowie bei den Autobahnmeistereien,
hier vor allem im Winterdienst. Weitere Anwendungen wie z.B. Videodetektion
und akustisches Tunnelmonitoring ermdglichen eine zielgerichtete Aufschaltung
der dazugehdrigen Videobilder und erhdhen damit auch die Verkehrssicherheit.
Weiters werden die Videobilder auch den Blaulichtorganisationen zur schnelleren
Einsatzabwicklung zur Verfiigung gestellt. Die Bildinformationen im Freiland wer-
den auch als Webcams in der App Unterwegs und diversen Medienportalen, sowie
als Livebilder im Fernsehen genutzt.

Im Jahr 2014 wurden 747 Kameras zum Videosystem hinzugefiigt. Damit kdnnen
nun knapp 6.000 Kameras auf 1.553 Displays aufgeschaltet werden. Weiters gab
es bis Jahresende iiber 255 Millionen Videoaufschaltungen (+ 32 %). Dies ent-
spricht dsterreichweit etwa acht Aufschaltungen pro Sekunde.

Hauptnutzer des Videosystems sind die Verkehrsmanagementzentralen mit rund
90% Nutzungsanteil, gefolgt von den Autobahnmeistereien mit durchschnittlich 7%.

Abbildung 8: Videoliberwachung
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3.1.5. Rail Emergency Management

Alle zwolf Sekunden startet ein Zug und nimmt seine planmaBige Fahrt auf. Zu
Spitzenzeiten sind sogar mehr als 500 Ziige gleichzeitig im Streckennetz un-
terwegs. Um die Sicherheit der Fahrgaste und einen reibungslosen Betrieb zu
gewahrleisten, sind zahlreiche komplexe technische Systeme notwendig. Das Rail
Emergency Management (REM) iibernimmt in diesem Zusammenhang eine wichti-
ge Funktion. Dabei handelt es sich um eine gemeinsame Entwicklung der OBB-
Infrastruktur AG und der Firma CNS-Solutions & Support GmbH. REM umfasst ein
automatisationsgestiitztes Notfallworkflow-, sowie Alarmierungs- und Verstandi-
gungssystem fiir betriebliche Stérungen bzw. Abweichungen im Zugverkehr. Das
System REM dient dabei als zentrale Informationsdrehscheibe, unterstiitzt die
Mitarbeiterlnnen in den Betriebsfiihrungszentralen im Notfallprozess in der inter-
nen und externen Koordination und Kommunikation . Dadurch ist eine effizientere
Abwicklung der Alarm- und Kommunikationsprozesse maoglich.

Die Welt der Informations- und Kommunikationstechnologien entwickelt sich
standig weiter. Durch die stetig steigende Vernetzung digitaler Systeme ist ein
immer hoheres Datenvolumen von den betrieblichen Systemen und den Mitarbei-
terlnnen zu bearbeiten. Deshalb treibt die OBB-Infrastruktur die Weiterentwick-
lung des leistungsfahigen REM-Systems voran, um auch fiir die Zukunft geriistet
zu sein. Aufgrund steigender Anforderungen an die Geschwindigkeit und Qualitét
des Informationsflusses zu den KundInnen, muss das System zukiinftig erweitert
werden. Geplant ist die Entwicklung eines innovativen, ergdnzenden Storfallin-
formations-Tools (SFIT), mit welchem den verschiedenen Nutzerlnnengruppen die
Anzeige von Storfallinformationen in Echtzeit liber mobile Gerdte und InfoPoints
in den Bahnhofen zugédnglich gemacht werden sollen. Der Informationsfluss hin zu
den Fahrgésten erfolgt danach noch schneller, gezielter und einfacher. Durch die
Konzentration der Informationsquellen kann es zudem zu keinen widerspriichli-
chen Informationen kommen.

3.1.6. Betriebsfiihrungszentralen der OBB

Der Ausbau der Schieneninfrastruktur und die technische Weiterentwicklung

der Eisenbahnfahrzeuge stellen neue Anforderungen an die Betriebsfiihrung des
Bahnsystems. Schnellere Ziige sollen unter optimaler Ausnutzung der Schienen-
infrastruktur Gber das Schienennetz gesteuert werden. Daflir werden geeignete
Betriebsfiihrungsprozesse und -Systeme bendtigt, um auch den kiinftigen Her-
ausforderungen zu entsprechen. Die Betriebsfiihrungsstrategie (BFS) der OBB zielt
darauf ab, die Abldufe in der Abwicklung des Zugverkehrs sicher, wirtschaftlich
und effizient zu gestalten.

Bei der Regelung des Zugverkehrs setzt die OBB auf zwei Ebenen an: die Betriebs-
fiihrungszentralen (BFZ) und die Verkehrsleitzentrale (VLZ). Die VLZ hat eine iiber-
geordnete Funktion, die den Zugverkehr dsterreichweit auf dem gesamten Schie-
nennetz koordiniert und liberwacht. Fiinf BFZ in Wien, Linz, Salzburg, Innsbruck
und Villach steuern und tiberwachen Zug- und Verschubfahrten am ,Kernnetz". Ziel
ist die operative Steuerung von etwa 3.450 Streckenkilometer bis 2035 durch die
BFZ. Ende 2014 wurden bereits rund 1.007 Streckenkilometer ferngesteuert, d.h.

in die BFZ ,migriert”. Das Programm zur Umsetzung der BFS wurde 2005 gestartet.
Weichen und Signale werden weitgehend automatisiert gestellt; komplexe Be-
triebsabldufe bis hin zur KundInneninformation werden liber Programme gesteuert
und zuverl3ssig ausgefiihrt. Damit leisten die OBB einen wesentlichen Beitrag fiir
attraktive und leistbare Mobilitdtsangebote der Bahn. Das gesamte Bahnsystem
wird leistungsfahiger.

Gezielter und einfacher
Informationsfluss fiir ein
attraktives Mobilitats-
angebot der Nutzerlnnen des
offentlichen Verkehrs
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Zusammenfiihrung und
Automatisierung fiir ein
leistbares und leistungs-
fahiges Mobilitatsangebot

GemaB aktuellem BFS-Migrationsplan werden 2015 weitere 258 Streckenkilome-
ter mit insgesamt 56 Betriebsstellen in die BFZ eingebunden. Um eine erfolgreiche
Umsetzung der geplanten Migrationen sicher zu stellen, ist im Vorfeld eine Viel-
zahl an VorbereitungsmaBnahmen zu treffen. Das reicht von der Herstellung der
Barrierefreiheit in den Betriebsstellen, liber den Neubau oder die Modernisierung
von Bahnhdfen, die Adaptierung von Strecken und Streckenteilen, die Erweiterung
der zentralen Leistungspakete der Leittechnik - u.a. ARAMIS (Automatikbetrieb),
AWS (automatisches Warnsystem) - bis hin zur Weiterentwicklung technischer
Komponenten. AuBerdem laufen die Schulungen weiterer BFZ-Mitarbeiterinnen
auf Hochtouren.

Die konkreten Migrationsschritte fiir 2015 umfassen folgende Streckenabschnitte:
Mirz Neusiedl am See (1)
April Seekirchen am Wallersee, Hallwang-Elixhausen (2)
NN OIS Knoten Hadersdorf-Tullnerfeld (NBS)-St. Pélten Hbf (3)

August Peggau/Deutschfeistritz (4),
Ernsthofen-Steyr, Kiipfern, Kleinreifling, Weyer (5)

September Neunkirchen (6),
Hainding-Taufkirchen a. d. Pram (7)

Dezember Kapfenberg-Bruck a. d. Mur-Pernegg (4)
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BFZ-Salzb
Abbildung 9: Streckenabschnitte, die 2015 in die Betriebsfiihrungszentralen migrieren
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3.2. Forschung und Entwicklung

3.2.1. Vorhersage von Reisezeiten fiir Autobahnen und SchnellstraBen

Im Projekt VoRAB wurden Prognosemodelle fiir Autobahnen und SchnellstraBen
erarbeitet, welche eine kurz-, mittel- und langfristige Reisezeitprognose ermdg-
lichen. Deren Output kann der ASFINAG Verkehrsleitzentrale und als Information
fiir die Verkehrsteilnehmerlnnen zur Verfligung gestellt werden. Zur Erstellung der
Prognosemodelle wurden datengetriebene Ansatze verfolgt, um aktuelle und his-
torische Daten aus bestehenden ASFINAG-Systemen als Wissensbasis fiir die Rei-
sezeitprognose zu nutzen. Dabei werden mehrere Verkehrsparameter im Zeitver-
lauf betrachtet (multi-dimensionale Verkehrsmuster und Ganglinien-Prototypen)
und die aktuelle Verkehrssituation mit historischen Verkehrsmustern verglichen.
Basierend auf berechneten Ahnlichkeiten der Verkehrsmuster bzw. der Eigenschaf-

ten, wie Wochentag und Ferienzeit wird der weitere Verlauf prognostiziert und die Verkehrsprognosen werden
zu erwartende Reisezeit fiir den StraBenabschnitt ermittelt. Aktuelle Verkehrsda- durch eine Wissensbasis
ten der ASFINAG-Systeme werden dabei standig der Wissensbasis hinzugefiigt, aktueller und historischer
wodurch mehr und besonders aktuelle Verkehrsmuster zur Verfligung stehen und Daten gestiitzt

die Prognosequalitat laufend verbessert wird.

Fiir das nationale und europdische hochrangige StraBennetz stehen haufig
aktuelle Reisezeit-Informationen zur Verfligung. Verkehrszentralen und Verkehrs-
teilnehmerlnnen bendtigen jedoch auch prognostizierte Reisezeiten, um einerseits
Information fiir den Betrieb des StraBennetzes (z. B. Auswirkungen von Ereignis-
sen und Baustellen, Steuerung durch VBA) und andererseits eine Grundlage zur
Planung einer Reise zu erhalten (z. B. Auswahl einer Fahrtroute mit geringster
Reisezeit, Unterbrechung der Fahrt zur Vermeidung von Stausituationen, Verschie-
bung der Abfahrtszeit).

Methodisch wird im Projekt ein datengetriebener Ansatz verfolgt, der fiir die Kurz-
fristprognose auf multi-dimensionalen Verkehrsmustern aufbaut. Verkehrsmuster
bilden den Verlauf der Verkehrsdaten vor, wéhrend und nach einem Stérungsfall
ab. Zur Prognose werden Verkehrsmuster mit dhnlicher Vergangenheit zur aktu-
ellen Situation in der historischen Datenbasis identifiziert und die zu erwartende
Verkehrsentwicklung fiir die ndchsten Stunden ermittelt. Bei der Mittel- und
Langfrist-Prognose fiir die ndchsten Tage kommen Ganglinien-Prototypen zum
Einsatz. Ganglinien-Prototypen reprasentieren den typischen Tagesgang auf einem
Streckenabschnitt und werden durch ein Clusterverfahren aus historischen Daten
ermittelt. Zur Prognose der Reisezeit werden dabei Faktoren wie Ferienzeit, Wo-
chentag, Baustellen und Wettersituation beriicksichtigt.

Als Ergebnis liegt ein Prototyp zur Prognose von LKW- und PKW-Reisezeiten fiir
das gesamte dsterreichische Autobahnen- und SchnellstraBen-Netz vor. Die Eva-
luierung der Prognose an Referenzstrecken zeigte eine gute Prognosequalitat, die
sich durch das Anwachsen der Wissensbasis weiter verbessert. Die Prognosen der
Reisezeiten werden in weiterer Folge in die ASFINAG-Systemlandschaft integriert,
um im operativen Betrieb der ASFINAG eingesetzt und an Verkehrsteilnehmerlnnen
zur Verfligung gestellt zu werden.
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Abbildung 10: Information mittels VBA iiber Behinderungen auf dem kommenden Streckenabschnitt

3.2.2. Mobiles Verkehrsmanagement

Bei Stérungen des Verkehrsflusses am hochrangigen StraBennetz steht dem Auto-
bahnbetreiber und den Verkehrsteilnehmerinnen - auBerhalb der mittels VBA erfass-
ten Bereiche - kein dynamisches Verkehrsmanagement zur Verfiigung.

Das System MOVE BEST ist ein mobiles, energieautarkes und rasch einsetzbares
Verkehrsmanagement-Tool, welches bei zu erwartenden Stérungen am hochrangigen
Streckennetz eingesetzt werden kann. Mithilfe des Systems kann - unabhéngig von
stationdren Systemen - der Verkehrszustand erfasst, ausgewertet und den Verkehrsteil-
nehmern mittels Anzeige iibermittelt werden. MOVE BEST sieht eine Kombination von
mobilen, energieautarken und dynamisch steuerbaren Komponenten fiir die Verkehrs-
datenerfassung und Anzeige. In Verbindung mit einer Systemzentrale, welche die ein-
langenden Daten gem3B den hinterlegten Algorithmen berechnet und somit Verkehrs-
zustdnde in Echtzeit abbilden kann, ist ein mobiles Verkehrsmanagement mdglich.
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Abbildung 11: Von den Verkehrsdaten tiber die Simulation zur Information vor Ort
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Das System beinhaltet vor Ort den Einsatz von Systemen zur Verkehrsdatenerfas-
sung, drahtlosen Ubertragungsmedien, eine Informationseinheit (Anzeigetafel mit-
tels LED-Technik) sowie einen mobilen Leitstand mit entsprechender Applikation.
Alle Systemkomponenten weisen eine autarke Energieversorgung mittels Batterien
auf, um den Betrieb des Systems fiir einen definierten Zeitraum von etwa einer
Woche zu gewéhrleisten.

MOVE BEST ist in Modulbauweise ausgefiihrt. Die Sensorkomponenten kdnnen
damit im ASFINAG-Streckendienstfahrzeug (0.4.) transportiert werden. Ein rascher
Aufbau des Systems und eine zeitnahe Inbetriebnahme sind somit gewahrleistet.
Nach einigen bereits erfolgten Einsatzen am Streckennetz der ASFINAG konnte
einerseits die Stabilitdt des Systems und die Datenerfassung evaluiert und ande-
rerseits unterschiedliche Einsatzszenarios getestet werden. MOVE BEST ist nicht
nur im Baustellenbereich einsetzbar, sondern auch bei Knotenpunkten an denen
es zu bestimmten Tageszeiten zu Stausituationen kommt. Durch die Informati-
on des geringen Reisezeitverlustes bei Staubildung kann das Uberholen und das
anschlieBende ,Hineindrangeln" reduziert werden. Somit vermeidet MOVE BEST
durch lokale, aktuelle Information gefdhrliche Situationen und tragt damit auch
wesentlich zur Erhdhung der Verkehrssicherheit bei.

Mobiles Verkehrsmanage-
ment zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit

Abbildung 12: Die Anzeigetafel im Testbetrieb
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MOVE BEST wurde im Rahmen der Ausschreibung Pilotinitiative Verkehrsinfra-
strukturforschung (VIF) 2011 der FFG geférdert. Das Konsortium umfasste EBE
Solutions GmbH, AIT Austrian Institute of Technology GmbH (Mobility Department)
und Verkehrspuls - technisches Biiro fiir Verkehrsplanung.

3.2.3. Wegeanalyse liber Mobilfunkdaten

Die Ergebnisse des Forschungsprojekts SEMAPHORE ermdéglichen es, zuverldssige
Informationen lber das Mobilitatsverhalten und die Verkehrsnachfrage aus dem
Datenstrom des Mobilfunkverkehrs zu extrahieren, auf die Gesamtbevdlkerung
hochzurechnen und fiir Verkehrsplanungssysteme zur Verfiigung zu stellen.

Dies erlaubt die Analyse und auch ein ldngerfristiges Monitoring des Quell-, Ziel-
und Durchgangsverkehrs beliebiger Untersuchungsgebiete: erstmals kénnen Weg-
quellen (Einzugsgebiete) und -ziele, Verweildauern am Wege-Ziel sowie Verkehrs-
mengen in ihrem Tages-, Wochen- oder saisonalen Verlauf auf Basis einer sehr
groBen Personenstichprobe erhoben und liber einen langen Zeitraum beobachtet
werden. Auch zahlreiche Mobilitdtskennzahlen, wie die Verteilung der Anzahl

von Wegen pro Tag oder Reiseweitenverteilungen, werden mit Hilfe dieser Daten
berechnet. Die Anwendungen reichen von der Entwicklung regionaler Verkehrskon-
zepte iiber Standortplanung und Wirkungsanalysen verkehrlicher MaBnahmen bis
hin zur Kalibrierung und Validierung bestehender Verkehrsmodelle.

Abbildung 13: Aus Mobilfunkdaten extrahierter Pendlerverkehr in Wien: Wegziele sind rot dargestellt
und Wegquellen blau
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Durch die Analyse wiederkehrender rdumlich-zeitlicher Muster in den Wegen und
Aufenthalten und durch Einbeziehung geografischer Kontextinformation (rea-

le Flachennutzung) werden auch Aktivititen-Klassen (z.B. Arbeiten, Einkaufen,
Freizeitaktivitdten, etc.) identifiziert. Sie sind die Grundlage fr aktivititenbasierte
Modelle des Mobilitatsverhaltens und simulationsgestiitzte Prognosen der elasti-
schen Verkehrsnachfrage.

Fiir die Berechnung streckenfeiner Belastungen im Verkehrsnetz werden die
extrapolierten Nachfragematrizen iiber eine definierte Schnittstelle an die weit-
verbreitete Verkehrsplanungs-Software PTV VISUM™ weitergereicht und auf das
Verkehrsnetz umgelegt.

Die Verfahren wurden im Rahmen eines kooperativen Forschungsprojekts des Mo-
bility Department des Austrian Institute of Technology mit A1 Telekom Austria und
dem Verkehrsplanungsbiiro Snizek+Partner entwickelt und auf mehreren Ebenen
erfolgreich validiert:

e Vergleich mit GPS-gestiitzter Erhebungen mit liber 250 Probanden, jeweils
eine Woche.

¢ Vergleich der extrahierten Mobilitdtskennzahlen mit Statistiken aus traditio-
nellen Erhebungen

® Vergleich der auf das Verkehrsnetz umgelegten Nachfragematrizen und der
resultierenden Verkehrsfliisse mit Referenzdaten (Querschnittszihlungen)

Abbildung 14: Modellierung der mit Mobilfunkdaten erhobenen Verkehrsnachfrage auf das
StraBennetz Wiens

o AlT;
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Mit dem Ubergang der Verkehrsauskunft Osterreich in den praktischen Betrieb wird der Trend zu groB-
flichigen und harmonisierten Lsungen fortgesetzt. Osterreichweit setzen bereits verschiedenste Verkehrs-
informationsdienste auf der VAO auf. Anwendungen fiir die Endnutzerinnen werden weiter verbessert und
um zusatzliche Funktionen erweitert. Auch nationale Grenzen werden zunehmend Gberschritten, so dass
Reisenden auch transnational einheitliche Verkehrsinformationen angeboten werden kdnnen.

4.1. Umsetzung

4.1.1. AnachB - smart von A nach B

AnachB ist seit 2014 mit neuem Design auf www.AnachB.at und als AnachB | VOR
App in den Appstores verfligbar. Dariiber hinaus kann das intermodale AnachB Routing

auch von Partnerlnnen fiir ihre Services liber eine Schnittstelle genutzt werden. So LB e

setzen etwa die Mobilititsagentur, die Friedhdfe Wien, die MAHU-App und Baustellen " :

Wien-App oder das Technische Museum Wien auf das bewahrte AnachB-Routing. rl a 3
':-“ i 4

Fiir ein hochqualitatives, 6sterreichweites und Verkehrsmittel tibergreifendes Routing ) 3 "i'. g dmeed

nutzen AnachB und die AnachB | VOR App die neue Verkehrsauskunft Osterreich (VAO), VL LA [

als Hintergrundkarte die basemap und als digitales Verkehrsnetz die Graphenintegrati- o e, S5 -_-l_-'f- - '“I_ J

onsplattform GIP. BooEAaEs o

g -

AnachB? und die AnachB | VOR App? sind die stérksten Nutzer der VAQ mit einem g 3 =2 b

Anteil von fast 50% aller Routenberechnungen. Gemeinsam mit dem Routing der VOR- A L HE

Website werden sogar mehr als 80% aller VAO-Routenberechnungen aus der Vienna b e Y

Region heraus generiert. ITS Vienna Region spielte auch von Beginn an eine zentrale o oo R

Rolle bei der Entwicklung der neuen Verkehrsauskunft Osterreich. S SRR O 1 e
! mo 2

4.1.2. App Unterwegs = s

. u Lo . . Abbildung 15:
Die App .Unterwegs" der ASFINAG feiert im August 2015 ihr 4-jahriges Beste- Die Smartphone-App ,AnachB | VOR"

hen. Seit der Einflihrung von Unterwegs konnte die App auf den verschiedenen
Systemen bereits liber 300.000 Downloads verzeichnen. Mittlerweile wird die App
auf den verschiedenen Plattformen angeboten, neben den zwei Hauptplattformen
Android und Apple werden auch ,kleinere” wie Windows Smartphones, Smart TVs
und Desktop Betriebssysteme bedient.

Die am meisten genutzte Funktion sind nach wie vor die Webcams: Mit durch-
schnittlich 150.000 Zugriffen pro Monat liegen diese weit vor den anderen Funkti-
onen welche unter anderem Folgende sind:

® Verkehrsinformationen

e {(sterreichweiter intermodaler Routenplaner

e Auflistung der Rastanlagen auf dem Autobahnen- und SchnellstraBennetz
e direkte Verbindung in das Service Center der ASFINAG

® GO LKW Selfcare Portal

¢ \/ideomaut I6sen und eine Darstellung der Vertriebsstellen der Vignette und
On-Board-Units fiir LKWs auf einer Karte in Osterreich

2 http://www.anachb.at
2 http://www.anachbvor.at
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Abbildung 16:
Die Smartphone-App ,Unterwegs"

Die letzten Neuerungen der App waren unter anderem die Integration des intermo-
dalen Routenplaners der Verkehrsauskunft Osterreich (VAO). Dort kann eine Route
zwischen den verschiedensen Verkehrsmitteln verglichen werden (PKW, Parké&Ride,
Offentlicher Verkehr, Fahrrad, Zu FuB, Autoreisezug, usw.) Der Routenplaner weist zu-
satzlich einen Umweltfaktor aus, wonach die Routen auch auf ihre Umweltbelastung
verglichen werden kénnen. In einer ibersichtlichen Kartendarstellung kdnnen unter
anderem auch die Webcams sowie die Rastpldtze der ASFINAG betrachtet werden.
Zahlreicher andere Content wie z.B. Leihfahrrader, Fahrradabstellplatze, Verkehrslage
und -meldungen sowie Parkanlagen sind ebenfalls Bestandteil der Karte.

Weitere Neuerungen sind die Uberarbeitung des Selfcare Portals der GO Maut und
der Oberflache der Videomaut, um ein Videomautticket zu kaufen. Um die Bedienung
zu verbessern, arbeitet die ASFINAG sehr eng mit ihren Kundlnnen zusammen umso
die bestmdgliche Zufriedenheit zu erzielen.

Weitere Infos unter www.asfinag.at/app

4.2. Forschung und Entwicklung

4.2.1. Grenziiberschreitende Reiseinformation

Die Zukunft der Reiseinformationsdienste ist grenziiberschreitend. Kundlnnen
erwarten, dass eine durchgédngige Information auch liber Staats- und Betrei-
bergrenzen hinweg gewihrleistet wird. Wahrend in Osterreich mit der VAO die
innerosterreichischen Grenzen bereits tiberwunden wurden, widmete sich das
europdische Projekt EDITS (,European Digital Traffic Infrastructure Network for
Intelligent Transport Systems") - geférdert durch das Programm Central Europe -
diesem Thema aus regionaler Sicht. 13 Partner aus Osterreich, Italien, der Slowa-
kei, Tschechien und Ungarn erarbeiteten eine harmonisierte Systemarchitektur,
gemeinsame Spezifikationen fiir den grenziiberschreitenden Datenaustausch und
testeten Mdglichkeiten des Realbetriebs in verschiedenen Demonstrationsgebieten.

Das Prinzip von EDITS beruht auf der Verbesserung und Harmonisierung existieren-
der Systeme in allen Partnerregionen, um nahtlos grenziiberschreitende Dienste fiir
Reisende bereitstellen zu konnen. Ein modularer Aufbau der EDITS-Dienste ermdg-
licht den Partnern unterschiedliche Services in Abhdngigkeit der Datenverfligbarkeit
der teilnehmenden Betreiber in ihrer spezifischen Region zu entwickeln. Im Rahmen
des Projekts wurden basierend auf den angefiihrten Spezifikationen und Prinzipien
zehn verschiedene EDITS Dienste (Web- oder App-basiert) umgesetzt, fiir die lande-
riibergreifend Verkehrs- und Reiseinformationen des &ffentlichen und des Individu-
alverkehrs ausgetauscht wurden. Die dazu entwickelten technischen Spezifikationen
leisten einen Beitrag zu den europdischen Spezifikationen multimodaler Reiseinfor-
mationssysteme, die derzeit entsprechend der Europdischen IVS-Richtlinie (2010/40/
EU) entwickelt werden und die rechtliche Basis fiir die nachfolgenden nationalen
Umsetzungen sind. Im Aktionsplan der EU-Strategie zur Donauregion nehmen multi-
modale Dienste, und somit auch EDITS, einen besonderen Stellenwert ein.

EDITS wurde Ende 2014 abgeschlossen, die daraus entstandenen Services werden
noch weiterbetrieben. Neben AustriaTech als Koordinator waren die dsterrei-
chischen Partner ITS Vienna Region und ASFINAG Teil des Konsortiums. Wichtig
waren auch die laufende Einbindung potenzieller Nutzerlnnen und die Evaluierung
der Akzeptanz. Im Demonstrationsgebiet Osterreich - Italien - Slowenien de-
monstrierten die Autobahnbetreiber ASFINAG, Autovie Venete (Italien) und DARS
(Slowenien) grenziiberschreitende Reiseinformation im hochrangigen StraBennetz
basierend auf dem Austausch von Verkehrsmeldungen.
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Die Pilotanwendungen der dsterreichischen Partner sind unter http://edits.anachb.at
sowie unter http://maps.asfinag.at/edits verfligbar.
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Abbildung 17: EDITS, Reise von Wien (AT) nach Gydr (HU)

4.2.2. SMILE

Wiener Stadtwerke und OBB entwickelten mit kompetenten Partnern im For-
schungsprojekt SMILE, das durch den Klima- und Energiefonds geférdert wurde,
den Prototyp einer integrierten Mobilitatsplattform mit Handy-App. Mehr als drei
Jahre wurde analysiert, entworfen, konzipiert, programmiert und der Prototyp
immer weiter entwickelt. Ziel war es die Angebote unterschiedlicher Mobilitats-
anbieter und Verkehrsmittel in einer App nutzen und kombinieren zu kénnen: Ob
U-Bahn oder Zug, Fahrrad oder e-bike, Taxi oder Auto. 2014 wurde das Projekt
erfolgreich abgeschlossen.

Das Revolutionére an der Mobilitatsplattform SMILE ist, dass sie nicht nur lber
eine Vielzahl 6ffentlich verfiigbarer Verkehrsmitteln informiert und diese zu
intermodalen Vorschldgen fir die Fahrt von A nach B kombiniert. Man kann diese
Verkehrsmittel auch buchen und bezahlen. Und zwar direkt in der App, ohne zu
den jeweiligen Anbieter-Apps wechseln zu miissen. Auch Fahrkarten werden direkt
in der SMILE-App gespeichert. Am Bildschirm des gebuchten Car-Sharing-Autos
gibt es einen eigenen SMILE-Abrechnungsbutton. Auch die Taxifahrerinnen haben
bereits beim Einsteigen die Informationen iiber Fahrgast und Fahrziel am Schirm.
Am Ende der Fahrt wird der Fahrpreis auf das Handy gesendet, wo Nutzerlnnen
nur mehr mit einem Klick bestatigen miissen.

Im Friihjahr 2014 startete stufenweise der Pilotbetrieb von SMILE. Uber 1.000
Interessierte folgten dem Aufruf, alle Funktionalitdten der SMILE-App ausgiebig
zu testen. Bei der abschlieBenden Befragung durch das Forscherteam der TU Wien
gaben 48 % der Pilotuser an, seit der Nutzung von SMILE haufiger den 6ffentli-
chen Verkehr zu nutzen. 21 % der Befragten verwenden ihren privaten PKW jetzt
seltener. Zudem fordert SMILE die Multimodalitdt, denn 26 % der Pilotuser gaben
an, dass sie hdufiger Auto mit Offis, 20 % Fahrrad mit Offis kombinieren. Insge-
samt waren 75 % aller TesterInnen sehr zufrieden oder zufrieden mit SMILE.



Tk \hlﬁ] il

fﬁﬁlllilimm TR

E :
l I
.
.
.
.
i o -__"!—-
L —_——
: L
i, | :
-
—

l1-:-‘__!_'_.;- -
" -
?q.r' -ﬁ.l .‘"3"1,.

= o B :
et i

r,n,_



Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

| Verkehrstelematikbericht 2015

Um die heutigen komplexen Herausforderungen bewaltigen zu kdnnen, wird auch im Bereich Giiter-
verkehr und Logistik auf ganzheitliche Losungen gesetzt. Aktivititen kommen besonders von Seiten der
Infrastrukturbetreiber. Der Fokus liegt auf ganzheitlichen Losungen, welche die gesamte Logistikkette
abdecken. Im Mittelpunkt stehen Kapazitdtsmanagement, Qualitatsverbesserungen und Abweichungs-
management. Eine wesentliche Rolle spielen elektronische Losungen, die bereits entscheidend zum

Abbau organisatorischer Barrieren beigetragen haben.

5.1. Umsetzung

5.1.1. LKW-Stellplatzinformation

Zur Optimierung der Stellplatz-Situation ist seit Oktober 2010 ein Informati-
onssystem fiir die LKW-Lenkerlnnen fiir den GroBraum Wien in Betrieb . Dieses
System der ASFINAG umfasst sechs Raststationen und Rastpldtze mit rund 700
LKW-Stellplatzen. Der Auslastungsgrad der zur Verfligung stehenden LKW-
Stellplatze wird liber Verkehrsbeeinflussungsanlagen oder Hinweisschilder auf der
Strecke bzw. als Webcams auf der ASFINAG-Homepage den LKW-FahrerInnen bzw.
den Transporteuren zur Verfligung gestellt. Fahrerseitig konnen diese Kameras
auch Uber www.asfinag.at und die ASFINAG Unterwegs-App eingesehen werden.
Fiir den GroBraum Linz ist eine LKW-Stellplatzinformation seit Herbst 2013 mit
vier Raststationen und vier Rastpldtze mit rund 400 LKW-Stellpldtzen in Betrieb.
Im Jahr 2015 wird der Bereich Tirol (Kufstein bis Brenner) umgesetzt. Weitere
Ausbaustufen sind Wien und Graz.

Das LKW-Stellplatzinformationssystem (SPIS) umfasst die Bereiche Verkehrs-
management-, Videotiberwachungs- und Verkehrsinformationssystem (siehe
Abbildung18).
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Abbildung 18: Systemstruktur SPIS
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Die Feststellung des Auslastungsgrades der LKW-Stellpldtze erfolgt durch den
Operator der ASFINAG in den regionalen Verkehrsmanagementzentralen (r'VMZ)
mit Unterstiitzung des Videoliberwachungssystems: Sieben Tage die Woche, 24
Stunden am Tag. Die Anzeige auf der Strecke erfolgt liber Verkehrsbeeinflussungs-
anlagen oder Wechseltextanzeigen. Stehen solche in einem Abschnitt nicht zur
Verfligung, geben errichtete Hinweisschilder die Status-Anzeigen an die LKW-
LenkerInnen weiter.

Abbildung 19: LKW-Stellplatzinformation auf der StraBe

Die Erfahrungen aus den vergangenen Projekten und die positiven Riickmeldungen
bzw. Verbesserungsvorschldge der LKW-Fahrerinnen flieBen bereits in die aktuellen
Umsetzungsprojekte Tirol, Wien und Graz ein.

Kundenzufriedenheit und Produktqualitdt unter Beriicksichtigung von wirtschaftli-
cher Nachhaltigkeit sind der ASFINAG sehr wichtig. So ist beispielsweise die Einset-
zung alternativer Hinweistafeln am Seitenrand eine kostenglinstige und effektive
Ergdnzung zu den bereits bestehenden Anzeigetafeln wie WTAs oder WTVs.

5.1.2. Kapazitaitsmanagement im Bahnbereich

Innerhalb der Rail Cargo Group wird derzeit an der Umsetzung eines Buchungs-
systems fiir KundIinnen im Schienen-Einzelwagenverkehr gearbeitet. Unter dem
Projekttitel KAPA, kurz fiir Kapazitdtsmanagement, werden neue Prozesse und
intelligente IT-Systeme entwickelt. Diese werden es den Kundlnnen zukiinftig
ermdglichen, gewlinschte Transporte und auch die dafiir erforderlichen Leerwagen
im Vorhinein zu buchen. KundInnen erhalten mit der Buchungsbestatigung die
Information der voraussichtlichen Ankunft der Wagen (Estimated Time of Arrival).
Durch die Vernetzung samtlicher am Transport beteiligter IT-Systeme der Rail Cargo
Group mit KundInnen- und Lieferantensystemen erfolgen zukiinftig die Vorgaben fiir
die Produktionsabwicklung elektronisch. Dies beinhaltet beispielsweise den Auftrag,
wann welcher Wagen wo abzuholen, umzustellen oder auf einem Kundlnnengleis
beizustellen ist. Bei sich abzeichnenden Abweichungen werden Kundlnnen sofort
liber die zu erwartenden Auswirkungen informiert. Ein llickenloses IT-unterstiitztes
Abweichungsmanagement stellt die planmaBige Produktionsabwicklung sicher.

Seit Februar 2015 erfolgt fiir das Produktionsgebiet Osterreich ein stufenweises
Roll-Out. Hierbei sind auch ausgewahlte Pilotkunden eingebunden, die das neue
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Angebot im Echtbetrieb testen. Mit Jinner 2016 sind fldchendeckende Kunden-
buchungen innerhalb Osterreichs moglich. Des Weiteren besteht dann auch schon
die Mdglichkeit grenziiberschreitende Verkehre mit der SBB Cargo abzuwickeln.
Dies wird mittels Anbindung der nationalen Buchungssysteme an das internatio-
nale XCB-Broker System (Xrail Capacity Booking Plattform, Echtzeit-Kapazitats-
buchungssystem, das die Buchung von Einzelwaggonladungen auf internationaler
Ebene automatisiert) sichergestellt. Ab 2017 kénnen innerhalb der Xrail Partner
Allianz (DB SR - Deutschland, CFL - Luxemburg, SNCB - Belgien, SBBC - Schweiz,
GC - Schweden, RCH - Ungarn) flachendeckend und kapazitatsgepriift Einzelwag-
gonladungen gebucht werden.

5.1.3. Rail Transport Mobility Optimisation

Gemeinsam mit einem fiihrenden Mineraldlkonzern werden Prozesse sowie eine
IT-Lésung fiir eine integrierte ,End-to-End-Eisenbahn-Supply-Chain" entwickelt. Die
Verkniipfung der derzeit unterschiedlichen IT-Systeme und Prozesse flihrt zu einer
unternehmensiibergreifenden, optimierten und effizienten Planung der Transport-
mittel und verbessert fiir den Kunden und den Dienstleister den Einsatz der Ressour-
cen. Nach erfolgreicher Pilotierung ist ein europaweites Roll-Out geplant.

5.1.4. e-Frachtbrief@

e-frachtbrief@ ermdglicht die einfache und kostengiinstige Erstellung von Trans- KundInnen-orientiert:
portauftrdgen via Internet, welche anschlieBend elektronisch an Rail Cargo Austria Elektronische Abwicklung
(RCA) iibermittelt werden. Somit entfillt fiir Kundlnnen das manuelle Uberbringen im Cargobereich fiir effizi-
von Befdrderungspapieren. Die Applikation bietet ein bequemes Vorlagensystem entes Auftragsmanagement

fiir sich wiederholende Transporte und optimale Unterstiitzung bei der Angabe
von RID-Daten, wodurch eine Qualitdtsverbesserung bei der Datenerfassung er-
reicht wird. Entsprechend gesetzlicher Anderungen (RID, Zoll) und Wiinschen von
KundInnen wird die Applikation laufend angepasst. Fiir Kundlnnen mit eigenem
In-House-System besteht die Mdglichkeit einer xml-Anbindung. Dabei werden die
Angaben zur Frachtbrieferstellung direkt aus dem In-House-System abgerufen und
an RCA lbermittelt. Mit Stand Juni 2014 verwenden 82 % der RCA-KundInnen die
Applikation e-Frachtbrief@.

5.1.5. e-Cargo

e-Cargo ist ein Informations- und Kommunikationstool und der direkte und
schnelle Weg fiir effizientes Auftragsmanagement von Wagenladungs-Sendungen.
Auftragsinformationen stehen schnell und libersichtlich zur Verfiigung. Das System
bietet eine Ubersicht von auf Kundlnnen zulaufende und bei KundInnen beige-
stellte Sendungen. Dabei wird die Ankunftszeit laufend aktualisiert sowie eine
Ubersicht des Letztstandes des Frachtbriefs, inklusive eventuell durchgefiihrter Un-
terwegsbehandlungen (z.B. Verwiegung) erstellt. Dariber hinaus listet e-Cargo alle
aktuell bei Kundlnnen beigestellten Wagen auf, ermdglicht elektronisches Einldsen
der Sendungen (Empfangsbescheinigung) und eine elektronische Sendungsverfol-
gung mit aktueller Statusmeldung fiir Absenderln, Empfangerin und Frachtzahl-
erln. e-Cargo ist zudem eine Plattform, liber die weitere elektronische Tools der
RCA ohne neuerliche Anmeldung erreichbar sind (e-frachtbrief@, FleetlS-Bestell-
buch, Tarifkalkulation). Die Plattform wird laufend erweitert, Feedback gesammelt
und an Kundenwiinsche angepasst.
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Im Themenbereich der vernetzten Fahrzeuge werden in naher Zukunft verstarkt Informationen zwischen
den Infrastrukturbetreibern und den Fahrzeugen ausgetauscht um die Verkehrssicherheit zu erhéhen,
Verkehrsteilnehmer besser zu informieren und bestehende Infrastrukturen effizienter zu nutzen. Ein
erster Schritt der Vernetzung zwischen Infrastruktur und Fahrzeugen geschieht dabei mit den soge-
nannten ,kooperativen Systemen"” die derzeit in ersten Demonstrationsprojekten in der EU, dem EU
C-ITS Korridor, in den USA mit einem Einfiihrungsdatum ab 1.1.2018 und mehreren Staaten in Asien
eingeflihrt werden. Dabei werden die organisatorischen Vorbereitungen derzeit von den Infrastruktur-
betreibern und den 6ffentlichen Institutionen bearbeitet, welche notwendig sind um diese Systeme in
einen Regelbetrieb lberzufiihren, und in Zukunft damit eine hohe Anzahl von Reisenden in Echtzeit mit
Verkehrsinformation zu versorgen. Die Industriepartner arbeiten daran diese Entwicklungen in Serien-
produkte einzubinden um fiir einen Roll-Out von C-ITS und vernetzten Fahrzeugen vorbereitet zu sein.
Die Gesamtsicht dieser Tatigkeiten von 6ffentlichen und privaten Institutionen wird derzeit in einer
C-ITS Strategie fiir Osterreich erarbeitet, welche die notwendigen Schritte fiir eine mittelfristige Um-
setzung bis 2020 darstellt.

6.1. Umsetzung

6.1.1. ECo-AT

Im Projekt ECo-AT (European Corridor - Austrian Testbed for Cooperative Systems)
werden in Osterreich harmonisierte und standardisierte kooperative IVS-Anwen-
dungen - sogenannte Cooperative intelligent transport systems (C-ITS) entwickelt
und umgesetzt. ECo-AT ist Teil des ,C-ITS Korridors”, im Rahmen dessen diese
kooperativen Dienste in den Niederlanden, Deutschland und Osterreich einge-
fiihrt werden sollen. Diese Vorgangsweise wurde 2013 in einem Memorandum of
Understanding (MoU) zwischen den Verkehrsministern dieser Linder festgelegt.
ECo-AT ist das nationale Umsetzungsprojekt Osterreichs fiir diesen Korridor. Das
Konsortium von ECo-AT besteht aus ASFINAG, Kapsch TrafficCom AG, Siemens AG
Osterreich, SWARCO AG, High Tech Marketing, Volvo Technology AB, FTW, ITS Vi-
enna Region und BASt (Bundesanstalt fiir StraBenwesen). Die ASFINAG dbernimmt
dabei die Projektleitung.

Deutschland

Osterraich

© ASFINAG

Abbildung 20: Der C-ITS Korridor von den Niederlanden bis Osterreich
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Als Teil des europdischen
C-ITS Korridors entwickelt
ECo-AT eine komplette
Systemspezifikation zur
Einflihrung kooperativer
Systeme

Zentrales Ziel von ECo-AT ist es, fiir die Einfiihrung kooperativer IVS-Dienste, die Liicke
zwischen Forschung und Entwicklung und Umsetzung zu schlieBen. Dies erfolgt durch:

e Spezifikation der fiir eine ,Day One"-Umsetzung notwendigen Elemente in
Zusammenarbeit mit der Industrie

e Test und Validierung der Systeme in einem ,Living Lab"

e Umsetzung der ,Day One"-Dienste auf dem sterreichischen Teil des C-ITS Korridors

ECo-AT ist im Wesentlichen in zwei Phasen konzipiert. Das Ergebnis von Phase 1
(2013-2015) ist die Erstellung einer kompletten Systemspezifikation fiir C-ITS, die von
den ECo-AT Industriepartnern sowie Drittpartnern getestet und freigegeben wird. Diese
Spezifikation wird in vier Releases entwickelt, die jeweils zur 6ffentlichen Abstimmung
publiziert werden. In Phase 2 (2015-2017) setzt die ASFINAG eigenstindig die Aus-
schreibung des C-ITS-Systems um. Beide Phasen werden in Osterreich vom Klima- und
Energiefonds (KLI.EN) gefordert.

Folgende Use Cases werden in ECo-AT umgesetzt:

® Road Works Warning (RWW): Informiert Fahrerinnen liber Baustellen auf dem
Streckenverlauf, deren relevante Daten sowie eventuell damit verbundene Behin-
derungen (z.B. gesperrte Fahrstreifen)

e In-Vehicle Information (IVI): Damit erhalten Fahrerinnen Informationen tiber
Geschwindigkeitsbeschrankungen oder Gefahren, die ansonsten mittels stati-
schen/dynamischen Verkehrszeichen angezeigt werden, direkt ins Fahrzeug

® Probe Vehicle Data (PVD): Sammeln anonymisierter Daten von den Fahrzeugen,
aus denen auf Verkehrszustande geschlossen werden kann und die als Erweite-
rung der Datengrundlage in das Verkehrsmanagement einflieBen

e SPAT/MAP basierte Anwendungen: Kooperative Verkehrslichtsignalanlagen
informieren Fahrerlnnen iber den aktuellen Status ihrer Signalphase, erlauben
damit das Einhalten einer gleichmaBigen Fahrgeschwindigkeit und sorgen fiir
einen harmonisierten Verkehrsfluss

¢ Weitere DENM-basierte Anwendungen - Ereignisse: Austausch von Informa-
tionen Uber aktuelle Verkehrsereignisse zwischen Fahrzeugen und Verkehrsinfra-
struktur (Verkehrsmanagementzentrale, straBenseitige Sensorik)

Weitere Informationen und der aktuelle Releases der Systemspezifikation kdnnen liber
http://www.eco-at.info/ abgerufen werden.

Releases fir Day 1.572 und weiler

© ASFINAG

ECo-AT Phase 1 ECo-AT Fhase 2

Abbildung 21: Zeitplan und organisatorische Einbettung der Phasen von ECo-AT
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6.1.2. eMORAIL advanced

Mit dem Projekt eMORAIL behandeln die OBB seit einiger Zeit das bekannte Problem
der ersten bzw. letzten Meile im Rahmen der Forderung eines multimodalen Mobili-
tatsverhaltens. Dabei werden zur gleichen Zeit Anreize gesetzt, die vom Besitz eines
eigenen Fahrzeugs weg und hin zu einer gemeinschaftlichen und bedarfsorientierten
Nutzung gehen. Insbesondere Teilzeitkréften, Schichtarbeiterinnen, und Personen
mit niedrigen Einkommen wird eine leistbare Alternative zum Privatauto fiir ihre
berufliche Mobilitat geboten.

Speziell in ldndlichen Regionen mit niedriger Bevolkerungsdichte und entsprechend
geringer Abdeckung durch offentliche Verkehrsmitteln ist das eigene Auto haufig
die einzige Option fiir die tagliche Mobilitat. Mit eMORAIL erhalten Nutzerlnnen die
Maglichkeit, im Rahmen eines intermodalen eCar-Sharingsystems fiir den Weg vom
Wohnort zum nichsten Bahnhof und zuriick ein Elektrofahrzeug (E-Bike oder Elekt-
roauto) zu nutzen. An den jeweiligen Bahnhdfen befinden sich reservierte Parkplatze
mit dazugehoriger Ladeinfrastruktur. Da die Fahrzeuge untertags verfiigbar sind,
werden sie zu fixen Zeiten an Business-Partner (wie z.B. Kommunen, Gemeinden,
Unternehmen, Gewerbeparks) vergeben. Am Ende des Arbeitstags sind die Fahrzeuge
wieder geladen und verfiigbar.

Bei dem Projekt eMORAIL advanced steht die Verbesserung der Nutzerlnnenfreund-
lichkeit im Zentrum. Dabei werden Losungen entwickelt und erprobt, die den poten-
ziellen Nutzerlnnenkreis des eMORAIL-Modells deutlich erweitern. Im Rahmen des
Forschungsprojekts wird das eMORAIL-Pendlerinnenmodell um ein Shuttleservice,
eine das bestehende Sharing erganzende Mitfahrmdglichkeit sowie die eMORAIL-
Lagerbox fiir die neuen, nicht selbstfahrenden eMORAIL-Pendlerinnen erweitert.
Des Weiteren wird fiir die Business-Kunden ein Pooling-Modul fiir den dienstlichen
Einsatz bzw. touristische Nutzungen entwickelt. Dieses Projekt wird aus Mitteln des
Klima- und Energiefonds gefordert und wird im Rahmen des Programms ,Technolo-
gische Leuchttiirme der Elektromobilitdt" (5. Ausschreibung) durchgefiihrt.

P @ OBB rev

Erweiterung des eMORAIL-Fendlermodelis um 4 neue Module:
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Abbildung 22: Zeitplan und organisatorische Einbettung der Phasen von ECo-AT
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Durch Belastungsszenarien
kann die Kommunikation
zwischen Fahrzeugen und
Infrastruktur evaluiert und
weiterentwickelt werden

6.2. Forschung & Entwicklung

6.2.1. Future ITS

Im Forschungsprojekt "Future ITS" werden die kommunikationstechnischen Aspekte
von Intelligenten Verkehrssystemen untersucht. Der Fokus liegt dabei auf der Kom-
munikation zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur, die dem Austausch von Verkehrs-
informationen dient. Verkehrsinformationen umfassen dabei beispielsweise Warnun-
gen vor Staus und Baustellen sowie Geschwindigkeitslimits oder -empfehlungen, die
an die Fahrzeuge libermittelt werden. Die Fahrzeuge wiederum liefern Positions- und
Geschwindigkeitsdaten, die Riickschliisse auf den Verkehrsfluss zulassen und damit
relevante Informationen fiir das Verkehrsmanagement liefern.

Das Forschungsprojekt “Future ITS" liefert durch die Entwicklung und Evaluierung
von Kommunikationsprotokollen, Architekturen und Diensten das Fundament fiir eine
zuverldssige und robuste drahtlose Fahrzeug-zu-Infrastruktur-Kommunikation, um
IVS-Anwendungen fiir den "Day 1" zu ermdglichen. Dabei werden beispielsweise Ver-
fahren entwickelt, die auch in Szenarien mit hunderten von Fahrzeugen eine Uberlas-
tung des Kommunikationskanals verhindern und eine Kommunikation zwischen den
Teilnehmerlnnen sicherstellen. Des Weiteren wird untersucht, wie Fahrzeuge ihre Po-
sitionsdaten an das Verkehrsmanagement weitergeben kénnen, ohne die Privatsphare
der Nutzerlnnen zu verletzen. Auch werden Empfangerarchitekturen entwickelt und
Anwendungsfalle fiir neuartige IVS-Dienste evaluiert.

Das Projekt wird am Forschungszentrum Telekommunikation Wien (FTW) zusammen

mit den Partnern Kapsch TrafficCom AG, TU Wien und wengermayer business consul-
ting durchgefiihrt. Die Projektergebnisse flieBen sowohl in die Umsetzung von IVS im
Rahmen des IVS-Korridorprojektes ECo-AT (http://www.eco-at.info/) und auch in die

internationale Standardisierung ein.

—

Abbildung 23: Elektrofahrzeuge eingebettet in ein zukunftsweisendes Mobilitdtskonzept

6.2.2. Cloud-basierte kooperative Verkehrsinformationsdienste

Im Forschungsprojekt CAMINO (,Cloud-based applications and quality management
for motorway information systems") werden neue Konzepte und Komponenten fiir
Cloud-basierte kooperative Verkehrsinformationsdienste erforscht, die sowohl das
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Erfassen von Verkehrsinformationen fiir das Verkehrsmanagement als auch die Ver-
teilung von Verkehrsinformationen bis hin zur FahrerInnenunterstiitzung umfassen.
Dabei werden Konzepte fiir ein Cloud-basiertes Datenmanagement und verschiedene
Kommunikationstechnologien wie Mobilfunk, ITS-G5, und WLAN fiir die Ubermitt-
lung von verkehrsrelevanten Daten betrachtet. Im Bereich Mobilfunk werden Systeme
zur effizienten und skalierbaren Verteilung von Verkehrsinformationen entwickelt
und getestet. Fiir den Roll-Out von ITS-G5-basierter Infrastruktur entstehen Werk-
zeuge zur Uberpriifung und Sicherstellung des Informationsflusses vom Verkehrs-
management in das Fahrzeug und zuriick. Auf der Anwendungsebene werden neue
Interaktionsmdglichkeiten fiir die Nutzung von Verkehrsinformationen {iber mobile
Anwendungen im Fahrzeug getestet und prototypisch umgesetzt.

Die konkreten Arbeitspakete lauten:

® WP 1: Erstellung einer Roadmap zu Cloud-basierten IVS-Diensten im Umfeld der
ASFINAG

e WP 2: Analyse der Anforderungen und Entwicklung der Tools fiir die Kontrolle der
End-to-End-Qualitdt von Kooperativen Systemen und Diensten

® WP 3: Weiterentwicklung der NutzerInnen-Interaktion auf mobile Gerdten in Rich- Abbildung 24: Umsetzungsabschnitt
tung Sprachausgabe von CAMINO

® WP 4: Analyse der Anwendbarkeit der bestehenden ASFINAG WLAN-Infrastruktur
auf Rastpldtzen als zusdtzliche Datenquelle fiir Verkehrsdaten

o WP 5: Analyse der Performance und Anwendbarkeit von kooperativen Diensten
basierend auf zellularen Systemen

Das Forschungsprojekt CAMINO wird von ASFINAG Maut Service GmbH, Ericsson
Austria GmbH und Forschungszentrum Telekommunikation Wien (FTW) GmbH durch-
gefiihrt. Die Ergebnisse flieBen in Verkehrsinformationsdienste und die mobile App der
ASFINAG ein und ergdnzen die Aktivitdten fiir den Roll-Out erster C-ITS Dienste im
Rahmen des IVS-Korridorprojekts ECo-AT.

6.2.3. Synergetische FlachenerschlieBung mit 6ffentlichem Verkehr
und niederschwelligem Kurzstrecken-Individualverkehr

Das Konsortium aus OBB-PV AG, Advanced Mechatronic System Development, dem
Institut flir Fahrzeugsicherheit der TU Graz, Spirit Design und komobile wagt sich mit
dem Projekt SynArea im Rahmen der FTI-Initiative ,Mobilitat der Zukunft: Perso-
nenmobilitat innovativ gestalten” des BMVIT an die Priifung der Machbarkeit und
Finanzierbarkeit eines optimierten synergetischen Verkehrsangebots fiir suburbane
und rurale Riume, bestehend aus beschleunigtem OV auf den Hauptachsen und
FlachenerschlieBung mittels neuartiger Individualfahrzeuge.

Ziel des Projekts ist eine multimodale FlichenerschlieBung landlicher und/oder
suburbaner Regionen, die wirtschaftlicher und attraktiver ist, als die konventionelle
Kombination von 6ffentlichem Verkehr mit Park & Ride, Bike & Ride oder Zu-/Ab-
gang zu Ful3, und dkologisch und sozial vertraglicher, als die alleinige Verwendung
des motorisierten Individualverkehrs. Der auf Machbarkeit und Finanzierbarkeit zu
untersuchende Losungsweg beruht auf im Projekt zu konzipierenden neuartigen
Individualfahrzeugen, welche fiir Strecken von fiinf bis 15 km und synergetische
Verwendbarkeit fiir mdglichst breite Zielgruppen optimiert sind, sowie einer Reorga-
nisation des planmaBigen &ffentlichen Verkehrs im Sinne von dichteren Intervallen,
kiirzeren Fahrzeiten und besseren Anschliissen unter Inkaufnahme einer geringeren
Linien- und Haltestellendichte.
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Als Teil des dsterreichischen IVS-Aktionsplans zeigt der MaBnahmenkatalog konkrete Handlungsfelder
und Strategien auf. Entsprechend seiner Konzeption als lebendiges Dokument wurde der MaBBnahmen-
katalog 2014 erstmals Uberarbeitet. Die aktualisierten MaBnahmen bauen auf den Umsetzungserfol-
gen der vorhergehenden Version auf. Um die neuen Ziele erreichen zu kénnen ist es sinnvoll, innerhalb
der unterschiedlichen nationalen Férderprogramme die entsprechenden Instrumente einzusetzen, wie
Standardisierungsgremien, Forderinstrumente, vorkommerzielle und kommerzielle Beschaffung bis hin
zur Integration in die Qualitdtsanforderungen verschiedener Dienste.

7.1. Nationale Forderprogramme

Die osterreichischen Forderprogramme unterstiitzen eine Bandbreite an Projek-
ten und Aktivitaten mit [IVS-Bezug und leisten dadurch einen groBen Beitrag zur
Realisierung des liberarbeiteten MaBBnahmenkatalogs 2014, der die dsterreichi-
sche Strategie fiir die Umsetzung eines intelligenten Verkehrssystems maBgeb-
lich begleitet. Umgekehrt zeigen die Projektergebnisse ndtige Prioritdten bei der
Formulierung zukiinftiger MaBnahmen auf. Neben klassischen Forderprogram-
men werden hier auch neue Ansadtze in der Innovationsforderung erarbeitet. Das
verdeutlicht den lebendigen Charakter des MaBnahmenkatalogs, der in starker
Wechselwirkung zu seinen Auswirkungen steht und sich anhand dessen stetig
weiterentwickelt.

7.1.1. Nationale Forderprogramme im Bereich Umsetzung

Seit 2009 unterstiitzt der Klima- und Energiefonds (KLL.EN) der Bundesregierung
im Rahmen seiner Forderprogramme Themen mit IVS-Relevanz. Ende 2014 6ffnete
bereits die vierte Ausschreibungsrunde des Forderprogramms ,UmsetzungsmaB-
nahmen im Rahmen des nationalen IVS-Aktionsplans”, wobei schwerpunktmaBig
.dynamische Mobilitdtsdaten" und ,multimodales Verkehrsmanagement" gefordert
werden. Diese Ausschreibung wird als zweistufiges Verfahren abgewickelt. Die
erste Stufe schloB3 im Februar 2015.

In vergangenen Ausschreibungen des KLI.EN standen immer wieder MaBnahmen
des IVS-Aktionsplans im Mittelpunkt der Forderprogramme, um die Umsetzung
ebendieser MaBnahmen voranzutreiben. Im Jahr 2013 und 2014 wurden zwei
Ausschreibungen zu den ,UmsetzungsmaBBnahmen im Rahmen des nationalem
IVS-Aktionsplan” zu den Themenfeldern: ,Osterreichweiter Einsatz entwickelter
E-Government-Tools" und ,Grundlagen fiir I[VS-Services im Eisenbahnverkehr"
abgewickelt. Im Rahmen dieser Ausschreibungen 2013/2014 wurden insgesamt
vier Projekte (drei davon im Bereich der Anbindung privater und &ffentlicher Eisen-
bahngesellschaften an die Verkehrsauskunft Osterreich) zur Forderung ausgewahlt.
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Von der Forschung zur
Umsetzung: beide Schwer-
punkte werden von
zahlreichen nationalen
Forderprogrammen
gleichermaBen unterstiitzt

7.1.2. Nationale Forderprogramme im Bereich Forschung
& Entwicklung

Die Forschungsférderungsaktivititen des BMVIT (Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie), wie z.B. das Férderprogramm ,Mobilitat der Zu-
kunft”, lassen sich in direkter Verbindung mit den MaBnahmen des nationalen
[VS-Aktionsplans setzen und haben durch Strategieprogramme wie ,[V2S - Intel-
ligente Verkehrssysteme und Services” und dessen Nachfolgeprogramm ,IV2S-
plus” wichtige Aufbauarbeiten zur Férderung von IVS-relevanten Forschungs- und
Entwicklungsprojekten geleistet.

Im Jahr 2012 wurde die erste Ausschreibung des Strategieprogramms ,Mobilitat
der Zukunft" gestartet, in der das BMVIT seine Forderungsaktivitaten fiir mobili-
tatsrelevante Forschung fortsetzt, jedoch mit neu gewichteten Schwerpunkten. Die
Mission des Programms liegt in der ,Unterstiitzung von Forschungsprojekten, die
mittel- bis langfristig wichtige Losungsbeitrdge fiir mobilitatsrelevante gesell-
schaftliche Herausforderungen erwarten lassen und durch Innovationen bestehen-
de Markte befruchten bzw. neue Markte generieren.” Im Rahmen des Programms
wurden die vier generellen Themenfelder Personenmobilitat, Glitermobilitat,
Verkehrsinfrastruktur und Fahrzeugtechnologien definiert.

In den Jahren 2013 folgte die 2. und 3. Ausschreibung, in 2014 die 4. und 5. und
bisher letzte Ausschreibung dieser Programmlinie. Jede Ausschreibung beinhaltet
variierende komplementédre Themenfelder, die aktuelle Herausforderungen adres-
sierten. Mit jeder Ausschreibung und jedem eingereichten Projekt wird themen-
spezifisches Wissen aufgebaut und erwachsen der FTI-Community zusatzliche
Kompetenzen.

Die Schwerpunkte der 4. Ausschreibung lagen bei den Themenfeldern ,Personen-
mobilitdt innovativ gestalten” und ,Verkehrsinfrastruktur gemeinsam entwickeln".
Des Weiteren wurden ,Urbane Mobilitatslabore” sondiert und ein weiteres PCP
(Pre-Commercial Procurement) gestartet. Obwohl die Ausschreibung kein eigenes
Thema ,IVS" enthélt, ist die Thematik IVS als Querschnittsthema fiir nahezu alle

der ausgeschriebenen thematischen Schwerpunkte relevant.

Die 5. Ausschreibung des Programms ,Mobilitat der Zukunft" setzt die Schwer-
punkte in den Themenfeldern ,Glitermobilitdt neu organisieren” und ,Fahrzeug-
technologien alternativ entwickeln”. Diese Ausschreibung wurde im Herbst 2014
geoffnet und am 18. Februar 2015 geschlossen. Im Themenfeld ,Glitermobilitat der
Zukunft" werden intelligente Verkehrssysteme (IVS) als das Schliisselelement eines
modernen Verkehrssystems hervorgehoben.

Die vier Charakteristika des Programms und aller bisherigen ,Mobilitat der
Zukunft"-Ausschreibungen sind der rote Faden fiir alle eingereichte Projekte und
Initiativen und wie folgt definiert: Klare Missionsorientierung, ganzheitlicher Mo-
bilitatsfokus, NutzerInnenorientierung und Innovationsfokus, sowie langfristiger
thematischer Orientierungsrahmen. Im Rahmen des Programms wurden die vier
generellen Themenfelder Personenmobilitat, Giitermobilitat, Verkehrsinfrastruktur
und Fahrzeugtechnologien definiert. Alle Ausschreibungen weisen einen klaren
Bezug zu den Feldern des IVS-Aktionsplans auf.

Weitere Ausschreibungen im Rahmen von ,Mobilitdt der Zukunft" sind geplant.
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Neben ,Mobilitat der Zukunft” fand 2014 auch die 4. Ausschreibung der Forder-
linie ,Verkehrsinfrastrukturforschung F&E-Dienstleistungen” statt. Diese Aus-
schreibungslinie ist eine Initiative des BMVIT, der OBB Infrastruktur AG und der
ASFINAG, die gemeinsam als gleichberechtigte Partner F&E-Dienstleistungen zur
Verkehrsinfrastrukturforschung finanzieren. Mit dieser Initiative werden For-
schungsthemen aus dem Bereich der von den Partnern betriebenen Verkehrsinfra-
struktur ausgeschrieben. Die aktuelle Ausschreibung hat Anknilipfungspunkte an
den IVS-Aktionsplan, wie z.B. Thema 2.1.11 Generieren einer Verkehrslageinforma-
tion (LoS - Level of Service) aus Webcambildern.

7.2. Internationale Forderprogramme
im Bereich IVS

Mit dem Auslaufen des 7. EU-Rahmenprogramms (2007-2013) und dem Ende
parallel laufender Férderprogramme, wie z.B. INTERREG IVC?® oder CIP? haben
sich 2013 zahlreiche Forderlinien bzw. Forderperioden mit IVS-relevanten Inhalten
geschlossen. Die aktuelle EU-Férderperiode lauft von 2014 bis 2020. Im Jahr 2014
wurden drei internationale Férderprogramme gestartet bzw. weitergefiihrt, die
[VS-Themen beinhalten: Horizon 2020, CEF-Transport und INTERREG.

7.2.1. Horizon 2020%

Horizon2020 ist ein transnationales Férderprogramm fiir Forschung und In-
novation auf EU-Ebene mit einem Fordertopf von rund 80 Milliarden Euro fiir

die Programmlaufzeit von sieben Jahren, 2014-2020. Die Finanzierungs- und
Forderformen reichen von der Grundlagenforschung bis zur innovativen Pro-
duktentwicklung. Einzelforschung, Unternehmen und Kooperationen zwischen
Wissenschaft und Wirtschaft sind zentrale Zielgruppe von Horizon 2020. Die drei
wesentlichen Ziele bzw. Herausforderungen von Horizon 2020 sind die Forderung
von wissenschaftlicher Exzellenz (Excellent Science), von Wettbewerbsfihigkeit
und Marktfiihrerschaft (Industrial Leadership), und das Behandeln von wichtigen
gesellschaftlichen Herausforderungen (Societal Challenges). Diese Handlungsfel-
der bilden einen gemeinsamen Rahmen fiir die Ausschreibungsthemen. Dariiber
hinaus soll ein vereinfachtes Regelwerk die erleichterte Teilnahme und Einreichung
ermdglichen. Horizon 2020 unterstitzt erstmals alle Phasen des Innovationspro-
zesses und integriert drei bisher getrennte Programme (7. RP, Teile von CIP, EIT?).

IVS-relevante Themen in Horizon 2020 sind im Bereich Transport — ,Smart green
and integrated transport"*. Hierfiir sind 6,3 Milliarden Euro Férderbetrag fiir den
Zeitraum 2014-2020 vorgesehen. Das Arbeitsprogramm 2014/2015 fir die IVS-
relevanten Themen sieht pro Jahr eine Ausschreibung vor, wobei jede Ausschrei-
bung eine 2-phasige Einreichung erfordert. Fiir die Ausschreibung 2014 war ein
Budget von rund 578 Millionen Euro veranschlagt. Fiir die Ausschreibung fiir 2015
sind rund 301 Millionen Euro geplant.

% http://www.interreg4c.eu/programme/

7 CIP: Competitiveness and Innovation Framework Programme http://ec.europa.eu/cip/index_en.htm

2 http://ec.europa.eu/programmes/horizon2020/en/what-horizon-2020

2 European Institute of Innovation and Technology

* http://ec.europa.eu/programmes/horizon2020/en/h2020-section/smart-green-and-integrated-transport
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Die Vielzahl an Einreichun-
gen in EU-Forderprogramme
zeigt die Wichtigkeit einer
leistungsfahigen Forder-
landschaft im [VS-Bereich

7.2.2. CEF Transport

CEF (Connecting Europe Facility) Transport ist ein Férderprogramm der EU mit
dem Hauptziel die TEN-T Richtlinien umzusetzen, d.h. die Transportinfrastruktur
und Korridore der EU zu vervollstandigen, Liicken zu schlieBen und Qualitdten

zu verbessern, um europaweite Mobilitat sicherzustellen. Mit einem Fordertopf
von 26,25 Milliarden Euro fiir die Férderperiode von sieben Jahren (2014-2020),
werden TENT-T Projekte der EU-Mitgliedsstaaten gefordert. Die erste CEF-Aus-
schreibung 2014 bestand aus einem jahrlichen und einem mehrjahrigen Arbeits-
programm mit zusammen 11,93 Milliarden Euro. Die IVS relevanten Themen waren
in beiden Arbeitsprogrammen vertreten. Obwohl das Budgetvolumen der CEF
Transport-Forderperiode 2014-2020 dreimal hoher ist als das Budgetvolumen der
letzten Forderperiode (TEN-T 2007-2013 mit rund acht Milliarden Euro), kann die
Nachfrage der Mitgliedstaaten nach Férderleistung nicht befriedigt werden. Die
groBe Anzahl an Einreichungen zum CEF Transport Call 2014%': 735 Projektantrdge
mit eingehaltenem Annahmeschluss vom 3. Mdrz 2015, 17 Uhr, flihrte zu einer
extremen Uberzeichnung dieser Einreichung.

7.2.3. EIZ

In der Rubrik ETZ transnationale und internationale Kooperationsprogramme
beteiligt sich Osterreich in der EU-Forderperiode 2014-2020 im Rahmen des Ziels
Europiische Territoriale Zusammenarbeit" (ETZ) an den drei transnationalen
Kooperationsprogrammen ALPINE SPACE, CENTRAL EUROPE und DANUBE TRANS-
NATIONAL sowie an den vier interregionalen | Netzwerk-Programmen INTERREG
EUROPE, URBACT IlI, ESPON 11l und INTERACT IIl. Im Jahr 2014 hat es Programmier-
ungsprozesse und Abstimmungsarbeiten zu den einzelnen Kooperationsprogram-
men gegeben, die Ausschreibungen starten jedoch erst 2015. In dieser Férder-
periode findet eine sukzessive Umbenennung der ETZ-Kooperationsprogramme
statt. Der Name der vormalige Programmlinie INTERREG ersetzt ETZ und wird den
anderen Programmlinien Namen vorangestellt, um die gemeinsame Sichtbarkeit
der Programme zu erhéhen.

7.2.4. INTERREG Europe

INTERREG Europe ist das Nachfolgeprogramm von INTERREG IVC?*? -, Innovation
and Environment” und fiihrt die zwischenregionale Zusammenarbeit der EU-Mit-
gliedslander (Interregional Cooperation) 2014 bis 2020 weiter. Der Kooperations-
raum wird um Kroatien erweitert und umfasst nun 28 EU-Staaten, sowie Schweiz
und Norwegen. Das neue Programm hat die Verbesserung der Umsetzung der
regionalen Entwicklungspolitiken zum Ziel. Ein Schwerpunkt der vier Prioritdtsach-
sen (PA) ist z.B. Forschung, Technologische Entwicklung und Innovation (PA 1). In
der Periode 2014-2020 werden 359 Millionen Euro an EFRE-Mitteln (Européischer
Fonds fiir regionale Entwicklung) zur Verfiigung gestellt. Die erste Ausschreibung
ist fiir Friihling 2015 geplant.

3" http://inea.ec.europa.eu/en/cef/cef_transport/apply_for_funding/cef_transport_call_for_proposals_2014.htm
3 http://www.interreg4c.eu/programme/2014-2020/
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7.3. Nachfrageorientiere Umsetzungs-
instrumente — Aktivitaten im
Bereich der innovationsfordernden
6ffentlichen Beschaffung (I0B)

Offentliche Beschaffung macht in Osterreich rund 40 Mrd. Euro im Jahr aus.®
Gerade wegen dieser groBen Volumina ist die 6ffentliche Beschaffung auch Thema
fiir die Innovationspolitik geworden. Die Uberlegung dahinter ist, dass bereits
durch die Mobilisierung eines Teils dieses Beschaffungsvolumens wichtige Innova-
tionseffekte erzielt werden kdnnen.?*

Nachfrageseitige Instrumente der Innovationspolitik und hierbei insbesondere die
innovationsfordernde 6ffentliche Beschaffung haben in den letzten Jahren als
Ergdnzung zur ,herkdmmlichen" angebotsorientierten Forschungsférderungspo-
litik international zunehmend Beachtung gefunden. Auch Osterreich hat bereits
friihzeitig erkannt, dass es notig ist die Beschaffung von Innovationen zu forcieren
und die oftmals bestehende Liicke zwischen F&E und tatsdchlicher Umsetzung und
Beschaffung zu schlieBen.

Um diesem Ziel ndher zu kommen, wurde bereits in der im Mérz 2011 erschie-
nenen Strategie der Bundesregierung fiir Forschung, Technologie und Innovation
(FT1), Beschaffung als wichtiger Teil einer nachfrageseitigen Innovationspolitik
betont.*® Wenige Wochen spater wurde das von BMVIT und den damaligen BMWFJ
(heute BMWFW) verfasste ,Leitkonzept fiir eine innovationsférdernde 6ffentliche
Beschaffung (I0B) in Osterreich” verdffentlicht.

Im Leitkonzept werden eine Reihe von Herausforderungen identifiziert und MafB3-
nahmen festgelegt, die als abgestimmter Policy-Mix umgesetzt werden. Dabei sind
folgende fiinf MaBnahmen besonders prioritar: *

1.Politik und Strategie: Voraussetzung fiir eine erfolgreiche nachfrageseitige
Innovationspolitik ist ein breites politisches Bekenntnis der verschiedenen
Akteure zu 10B. Notwendige MaBnahmen umfassen die (Selbst-)Verpflich-
tung, I0B in allen neuen Strategieplénen zu beriicksichtigen sowie organisa-
tionsbezogene Beschaffungsplane mit Innovationsfokus zu erstellen. Offent-
liche Akteure konnten kiinftig einen bestimmten Prozentsatz ihrer Budgets
fiir Innovationen reservieren. Darliber hinaus soll die statistische Erfassung
von innovationsfordernden Beschaffungen wesentlich verbessert werden.

2.Informationsaustausch: Verbesserung des Informationsaustauschs zwischen
Beschaffern, Bedarfstragern und Anbieterseite (Unternehmen, v.a. KMUs) z.B.
durch Etablierung von Themenplattformen oder Online-Foren.

3 Buchinger Eva (2009), AlT, Innovationsfordernde offentliche Beschaffung, Innovationspolitische Optionen, URL: http://www.ait.ac.at/
fileadmin/mc/foresight_policy/projekte/IOEB/Buchinger___ REPORT_IOEB_Innovationspolitische_Optionen___Auftrag_BMVIT___FI-
NAL___2009-04.pdf, [Stand: 27.03.2015]

34 AIT, I0B Innovationsférdernde offentliche Beschaffung, URL: http://www.ait.ac.at/departments/innovation-systems/ioeb-innovations-

foerdernde-oeffentliche-beschaffung/, [Stand: 27.03.2015]
& h__ttp://www.BMVIT.gv.at/BMVIT/service/pubIikationen/innovation/forschungspolitiklﬁi_strategie.htm\
¥ |0B-Leitkonzept, 2011, S. 11ff,, gekiirzt

Innovationsfordernde
offentliche Beschaffung
hat auch in Osterreich Be-
achtung gefunden

63



Verkehrstelematikbericht 2015

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Geschaffene I0B-Service-
stelle setzt Aktivitaten

3.10B-Servicestelle und I0B-Kompetenzstellen: Als zentrale Anlaufstelle
wurde mit Sommer 2013 in der BBG eine I0B-Servicestelle etabliert. Zu
deren Aufgaben zdhlen die Organisation eines systematischen Informa-
tionsaustauschs, die Bereitstellung von Hilfsinstrumenten flir innovative
Beschaffungen und Beschaffungsprozesse sowie das Anbieten von Weiterbil-
dungsangeboten fiir Beschaffer. Dazu ergédnzend und kooperierend wurden
thematische IOB—Kompetenzstellen, z.B. in den Bereichen Verkehr (Austria-
Tech) oder Energie (Austrian Energy Agency) eingerichtet.

4.Pilotprojekte: Zur Uberleitung innovativer Ideen in marktfihige Produkte ist
es von Seiten der 6ffentlichen Hand sinnvoll, unter Einbindung der Bedarfs-
triger einen gewissen Fokus auf I0B-Instrumente wie vorwettbewerbliche
Beschaffung zu legen, bei denen eine Hebelwirkung zur Erarbeitung von
neuartigen Losungen in gesellschaftlich wichtigen Bereichen zu erwarten ist
und noch keine addquate Losung am Markt existiert. Aber auch kommerziel-
le innovationsfoérdernde Beschaffungen sollen etwa in Pilotversuchen gefor-
dert und gewonnene Erfahrungen dabei systematisch ausgetauscht werden.

5.BVergG-Novelle: Das Bundesvergabegesetz soll noch stérker als bisher die
Beschaffung von Innovationen férdern. Eine Mdglichkeit ware die Aufnah-
me von ,Innovation"” als weiteres sekundares Beschaffungskriterium in das
Bundesvergabegesetz.

Status der MaBnahmenumsetzung:

Um die Umsetzung der im Leitfaden festgelegten MaBnahmen voranzutreiben
wurde 2013 die ,I0B-Servicestelle” in der Bundesbeschaffungsgesellschaft (BBG)
eingerichtet, sowie unterstiitzende sektorale und operative Kompetenzstellen nomi-
niert.” Dabei wurde eine eigene sektorale Kompetenzstelle ,Intelligente Mobilitat"
eingerichtet, die seither von der AustriaTech betreut wird. Die I0B-Servicestelle
setzte im Jahr 2014 schon einige Aktivititen, wie beispielsweise den I0B-Projekt-
wettbewerb, der nun 2015 bereits das zweite Mal stattfindet.

Im Juli 2013 wurde ,Innovation” als sogenanntes sekunddres Beschaffungskriterium
ins Bundesvergabegesetz (BVG)* aufgenommen. Dies ermdglicht es Beschaffern
Innovation als Kriterium in ihren Ausschreibungen starker zu gewichten und damit
den geringsten Preis nicht mehr als entscheidendes Kriterium heranziehen zu mis-
sen. §19 Abs. 7 des Bundesvergabegesetzes lautet nun: ,(7) Im Vergabeverfahren
kann auf innovative Aspekte Bedacht genommen werden. Dies kann insbesondere
durch die Berlicksichtigung innovativer Aspekte bei der Beschreibung der Leistung,
bei der Festlequng der technischen Spezifikationen oder durch die Festlegung kon-
kreter Zuschlagskriterien erfolgen."

2014 wurden die Aktivititen fiir die einzelnen Themenbereiche (u.a. auch im Be-
reich ,Intelligente Mobilit4t") fiir die Module Veranstaltungen, Training und Weiter-
bildung, Pilotprojekte, Monitoring, Plattform, Strategieplane verstarkt.

¥ http://www.bbg.gv.at/ueber-uns/ioeb/ioeb-servicestelle/
* Das Bundesvergabegesetzt wird auf Grundlage der neuen Richtlinie fiir 6ffentliche Beschaffung der EU (2014/24/EU) bis spatestens
April 2016 liberarbeitet; Neue Instrument wie ,innovation partnerships” werden die innovative Beschaffung pragen.
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Pilotprojekte fiir Pre-Commercial-Procurement im Bereich Verkehr in Osterreich
Bereits 2011, im Rahmen der Verkehrsinfrastrukturforschung (VIF 2011), starte-

te das BMVIT eine Pilot-Ausschreibung gemeinsam mit OBB und ASFINAG, um
mithilfe des Instruments PCP (Vorkommerzielle 6ffentliche Beschaffung) Probleme
im Infrastrukturbereich zu I6sen, fiir die noch keine fertige technische Losung am
Markt verfiigbar ist, also noch FE&E notig sind. Dabei wurden folgende zwei PCPs
durchgefiihrt:

e Detektion von Naturgefahren” (OBB - Infrastruktur AG)

e Entwicklung und Pilotumsetzung eines mobilen Verkehrsmanagementsys-
tems flir Baustellen und GroBereignisse” (ASFINAG)

Mit September 2014 endete die Einreichfrist fiir das dritte nationale PCP (im
Rahmen der 4. Ausschreibung Mobilitdt der Zukunft). Im Rahmen dieses neuen
PCP-Projekts, diesmal gemeinsam mit OBB Produktion, wurde eine neue Fragestel-
lung ausgeschrieben:

o .eHybridlok - Elektrolokomotiven mit zusdtzlicher alternativer Energie-
versorgung fiir zeitweisen Verschubbetrieb ohne Fahrleitung als Ersatz fiir
derzeit eingesetzte Diesellokomotiven."”

Hierbei sind bereits von Beginn an sind die Beschaffer als treibende Kraft mit an
Bord. Damit ist die Chance, dass eine derartige Innovation nach der Pilotphase
tatsdchlich beschafft wird groBer, da der Beschaffer sein Bediirfnis schon vorab er-
kannt hat und den Prozess mit dem Ziel startet die mdgliche Lésung auch tatsdch-
lich zu erwerben. Wird durch die Resultate der bereits erfolgreich abgeschlossenen
PCPs nun bald eine innovative Losung direkt darauf aufbauend beschafft ware
Osterreich in einer Vorreiterrolle.
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