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VORWORT

DR. JOSEF FIALA
v

Sehr geehrte Mitglieder des ATTC,
Sehr geehrte Damen und Herren,
Lliebe Leserinnen und Leser,

Auch im zwanzigsten Jahr seines Bestehens ist der ATTC ein zentraler Akteur zur Weiterentwicklung der Mobilitgt mit seiner
einzigartigen Mitgliederstruktur aus Forschung, Industrie und Verkehrsinfrastruktur.

Nachhaltige Mobilitét ist mir ein besonderes Anliegen. Dazu braucht es breite technologische Entwicklung und vielfache
Innovationen. Aufgrund meiner langjshrigen Erfahrung als Vorsitzender und nunmehr ATTC-Prasident kann ich bezeugen,
dass sich der ATTC in diesem Sinne bestens bewdhrt. Zahlreiche Forschungsprojekte und Initiativen sind der intensiven Zusam-
menarbeit im ATTC entsprungen. Wir haben uns als |deenwerkstétte und branchenibergreifende Kooperationsplattform
erfolgreich positioniert. So hat es der ATTC miterméglicht, dass Osterreich bei C-ITS Lésungen gegenwdrtig im internationalen
Spitzenfeld steht.

Generellist ITS ein gewichtiger Faktor fir nachhaltige Mobilitét. Ich freue mich daher, dass wir in jingster Zeit weitere namhafte
Unternehmen in unserem Cluster aufnehmen durften, wie die Wiener Linien, die Mobilitétsverbinde Osterreich, die Yunex
Traffic Austria GmbH und jingst die Robert Bosch Holding Austria GmbH!

Es gibt viele gesellschaftliche Herausforderungen: automatisierter Verkehr, Dekarbonisierung, Leistbarkeit, Klimaschutz - in all
diesen Dimensionen ist Mobilitét ein zentrales Grundbedurfnis und ITS die Losungspalette!

Ich freue mich, dass es dem ATTC nunmehr gelungen ist, dieses Fachmagazin als Férderung der Verkehrstelematik fix zu
efablieren und wiinsche |hnen eine anregende Lekiire!

Dr. Josef Fiala

VORWORT

DI DR. TECHN. JOHANN PLUY

v

Sehr geehrte Damen und Herren,

Wir schaffen die Kapazitéten fur den Umstiegl” ist das Motto der OBB-Infrastruktur AG um noch mehr Menschen zum
Umstieg auf die Bahn zu bewegen. Neben dem Ausbau des Schienennetzes setzen wir auch verstarkt digitale Losungen im
Bahnbetrieb ein, um beispielsweise durch kiirzere Zugfolgen die Kapazitéten am Schienennetz zu steigern oder die Kunden-
information zu verbessern.

Hier sieht man den starken Konnex zu den Aufgaben des ATTC im Bereich der Verkehrstelematik. Als Osterreichischer Leit-
befrieb engagieren wir uns stark in den Kernaufgaben des ATTC gemeinsam mit den anderen Unternehmen, um durch
Vernefzung von Wissen oder durch Entwicklung von Prototypen das &sterreichische Bahnsystem weiterzuentwickeln. Die
Vereinsarbeit” dient zur Inspiration und zum Gedankenaustausch fur aktuelle Herausforderungen, die Zusammenarbeit zur
Starkung des Wirtschaftsstandorts Osterreich. Das Einnehmen von verschiedenen Perspektiven und das gezielte Weiter-
entwickeln von Forschungsschwerpunkten sehe ich neben der Interessensvertretung als wichtige Aufgabe des ATTC, um die
Leistungsfahigkeit der verschiedenen Verkehrsinfrastrukturen in Osterreich weiter zu steigern.

Ich bedanke mich bei allen ATTC-Weggeféhrten fir das immer angenehme und konstruktive Gespréachsklima, welches unseren
branchentbergreifenden Dialog immer begleitet. Die OBB-Infrastruktur AG wird weiterhin engagiert im ATTC mitarbeiten und
ihren Beitrag zur Weiterentwicklung der Verkehrstelematik leisten.

DI Dr. Techn. Johann Pluy
Vizeprasident des ATTC

Prasident des ATTC
Dr. Josef Fiala, \
ATTC
ATTC - TREND MOBILITY No3

Generation Mobil(itat) B



VORWORT

DIPL.-ING. JACQUELINE ERHART
v

Sehr geehrte Leser:innen,
liebe Mitglieder des ATTC,

es ist uns eine groBe Freude, Ihnen die Jubildumsausgabe des Trend Mobility présentieren zu dirfen, die unser 20-jahriges
Bestehen als ATTC markiert. In diesem besonderen Jahr méchten wir diese Gelegenheit nutzen, um lhnen die neuesten
Entwicklungen und Trends auf dem Gebiet der Mobilitéit vorzustellen und unsere Gedanken zur Generation Mobilitét) mit
lhnen zu teilen.

In unserer schnelllebigen Welt ist Mobilitat zu einem wichtigen Bestandteil unseres taglichen Lebens geworden. Die Art und
Weise, wie wir uns fortbewegen, hat sich in den letzten Jahren drastisch vercindert. Wir erleben eine Transformation hin zu
umweltfreundlicheren, effizienteren und multimodalen Mobilitatslésungen, die darauf abzielen, den Wandel hervorzurufen
unsere Umwelt zu schiitzen, die Welt lebenswerter zu gestalten und den Verkehr zu optimieren.

Als ATTC haben wir uns zum Ziel gesetzt, diese Entwicklungen aktiv mitzugestalten und innovative Losungen in der Verkehrs-
telematik mit unseren Ideen und unserer Umsetzungsstérke der einzelnen Mitglieder in Forschung, Industrie und Wirtschaft
voranzutreiben. Wir wollen die Mobilitét der Zukunft gestalten und uns akfiv an der Diskussion und Entwicklung neuer
Konzepte beteiligen.

Wir méchten lhnen in dieser Ausgabe eine Auswahl unserer Erfolge, Projekte und Aktivitéten vorstellen und einen Einblick in
unsere Arbeit geben. Wir sind stolz darauf, dass die ATTC Mitglieder in den letzten 20 Jahren bedeutende Akzente in der
Verkehrstelematik gesetzt haben und freuen uns darauf, auch in Zukunft einen wichtigen Beitrag zur Gestaltung der Mobilitét
der Zukunft zu leisten.

Wir wiinschen Ihnen viel Freude beim Lesen der Jubiléumsausgabe des Trend Mobility und hoffen, dass Sie von den Inhalten
inspiriert werden.

Jacqueline Erhart,
Vorstandsvorsitzende des ATTC

Dipl.-Ing. Jacqueline Erhart,
ATTC Vorstandsvorsitzende

LUKAS KASALO LL. M. (WU)

\'4

Sehr geehrte Damen und Herren,

Mobilitat steht neuerdings in einem scheinbaren Widerspruch zur ékologischen Nachhaltigkeit. Scheinbar, weil Mobilitét
ein menschliches Erfordernis ist und letztlich der Mensch im Widerspruch zur Umwelt stinde. Dieser Schluss wére inhuman.
Technische Mobilitét ist ein Grunderfordernis fur menschenwiirdige Existenz. Die menschliche Existenz ist zu bejahen. Folglich
ist Mobilitat positiv, und damit jene Technik, Infrastruktur und Einrichtungen, die Mobilitat erméglichen.

Die heutige Mobilitéts- und Bautechnik hat dréingende Probleme von gestern beseitigt, woraus Neue folgten: Umwelt-
verschmutzung unter anderem. Jede Problemlésung erzeugt Folgeprobleme. Fortschritt ist fortgesetzte Problemlésung. Daher
leben wir in der bisher besten Zeit der menschlichen Geschichte (6ffentliche Daten der UNO zeigen das). Und auch das
Problem der Umweltverschmutzung kann und wird per technologischer Innovation - also iber das Problembewusstsein des
erkenntnissirebenden Menschen - sicherlich gelést werden. Die ATTC-Mitglieder befassen sich mit Lésungen von Mobilitat-
sproblemen durch Intelligenten Transport Systeme und leisten somit einen wertvollen Beitrag.

Ich freue mich daher, zu seinem 20. Jubildum einen vitalen und pulsierenden ATTC zu erleben! Gemeinsam werden wir uns
weiterhin anstrengen, Antworten auf gegenwéiriger Mobilitétsfragen

zu finden.

In diesem Sinne wiinsche ich lhnen viel Freude mit dieser Jubildumsausgabel!

Lukas Kasalo
Generalsekretar des ATTC

Lukas Kasalo LL. M. (WU)
ATTC Generalsekretar

n ATTC - TREND MOBILITY No3
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MICHAEL MORAVEC, CHRISTIAN SAGMEISTER -

OBB-INFRASTRUKTUR AG

DIE DIGITALE BAHN VON

MORGEN

Die OBB sind 100 Jahre alt - und
stehen vor den gréBten Aufgaben und
Herausforderungen ihrer Geschichte.
Kleiner Ruckblick - und Ausblick auf
die néchsten Jahrzehnte

Auf dem Schienennetz der OBB
werden nicht nur jghrlich Entfernungen
zuriickgelegt, die weiter reichen als
die Strecke von der Erde zur Sonne
— 2022 waren es mehr als 163
Millionen Kilometer — auch die OBB
selbst kannen anlésslich ihres 100.
Geburtstages auf eine weite und
sehr inferessante Reise zuriickblicken:
Eine Geschichte der technologischen
Entwicklung des Bahnbetriebs von
einfachsten Urspringen bis zu den
Planen fir die nachsten Jahrzehnte mit
redundanten, ausfallssicheren cloud-
basierten Lésungen fir die Bahn von
morgen.

Die frihen Stellwerksanlagen waren
mechanischer  Bauart - massive
physische Verriegelungen. Mdéchtige
Hebel aus Metall sowie Seilzige aus
Draht erméglichten das Stellen und

Sichern von Weichen, Signalen und
Schrankenanlagen auch tber weitere
Entfernungen hinweg. Welche Gleise
am Baohnhof von Zigen besefzt
waren und welche zu befohren
waren, konnten die betrieblichen
Mitarbeiter:innen nur durch persénli-
chen Augenschein feststellen. Fir die
Koordinafion zu den benachbarten
Stellbereichen gab es ein sehr exakt
vorgegebenes und prazise einzu-
haltendes Verfahren, das sogenannte
Zugmeldeverfahren. Mit deren Hilfe
meldeten die Fahrdienstleiter:innen
einander in genau definierten Wort-
lauten die Zige von Bahnhof zu
Bahnhof weiter.

Dieser  verantwortungsvolle  Job
forderte die Fahrdienstleiter:iinnen voll,
war aber wenig effizient: Nur wenige
Zige konnten gleichzeitig betreut
werden. Enfsprechend niedrig war
die Durchlgssigkeit und Kapazitét der
Strecken. Mit der Weiterentwicklung
der Technik entstanden  spdter
elekiromechanische, elekirische und

ATTC -

TREND MOBILITY No3

Fahrdienstleiterin BFZ Wien, OBB-Infrastruktur AG
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MICHAEL MORAVEC, CHRISTIAN SAGMEISTER - OBB-INFRASTRUKTUR AG

dann elektronische Stellwerke, mit denen zune-
hmend mehr Aufgaben automatisiert werden
konnten. Auf diese Weise erhielten die betrie-
blich tatigen Kolleg:innen mehr und mehr Unter-
stitzung bei ihren Aufgaben, die Kapazitgten
der Strecken stiegen.

Viele Routineaufgaben ibernahm die  Si-
cherungsanlage, wasauchdie Personalintensitét
reduzierte. Ein Beispiel waren etwa die Selb-
stblockanlagen, die Streckenabschnitte  un-
terteilen und mehrere Ziige zwischen zwei
Bohnhsfen erméglichen. Wahrend friher ein
Blockwdrter das freizeigende Signal nach der
Vorbeifahrt handisch auf Halt stellte, tbernahm
das jetzt die Selbstblockanlage. Ein anderes
Beispiel ist die Gleisfreimeldeanlage, die das
persanliche Beobachten und Uberwachen der
Gleise durch technische Unterstitzung tberflis-
sig machte, was gerade bei Nebel oder in der
Nacht groBe Vorteile gebracht hat.

Dementsprechend éndert sich auch das Berufs-
bild der Fahrdienstleiter:innen: Friher immer an
Ort und Stelle auf kleinen und kleinsten Bahn-
hsfen in einem sehr engen Umfeld tétig, arbe-
iten sie nun zunehmend in den &sterreichweit
5 Betriebsfihrungszentralen, unterstitzt von
modernster Computertechnik, die zukinftig
zuséitzlich Vorschlage unterbreitet, die dann
auch in die Adaptive Zuglenkung eingreifen:
Der lokfihrer bekommt direkt in sein Cockpit
Realtime-Infos zur Strecke Ubermittelt inkl.




MICHAEL MORAVEC, CHRISTIAN SAGMEISTER -

Demonstration Weichenstellung per Drahtzug in der Betriebsstelle

Laxenburg-Biedermannsdorf - Bild: Herwig Leutgoeb

energiesparender  Vorschlége — zu
Zuggeschwindigkeit und eventuel-
len Fahrplanabweichungen wegen
Stérungen oder Verspdtungen auf der
Strecke vor ihm. Mit einer geringeren
Geschwindigkeit kann dann in so
einem Ausnahmefall ein auBerplan-
maBiger Stopp auf der Strecke ver-
mieden und zudem Energie gespart
werden.

Das Thema Kapazitatssteigerung steht
weiterhin ganz oben auf der Agenda
der OBB. Bis 2030 mussen in Oster-
reich zumindest 50 Prozent weniger
Benzin und Diesel als heute ver-
braucht werden, um die Klimaziele zu
erreichen. Das sind rund 5 Milliarden
Liter pro Jahr. Das bedeutet, dass die
Transportkapazitéten im Personen-
wie auch Giterbereich auf der Bahn
stark erweitert werden missen. Un-
ser Ziel ist eine Verdoppelung der
leistungsfahigkeit der Bahn in Oster-
reich bis 2040.

Fir diese Steigerung brauchen wir

OBB-INFRASTRUKTUR AG

Relaisstellwerk Siemens in der Betriebsstelle Bruck an der Leitha

- Bild: Herwig Leutgoeb

modernste Technik. Die Grundidee
ist einfach und eine Weiterentwick-
lung des bisherigen Weges: Kirzere
Zugabsténde und eine engere Tak-
tung bei gleichzeitiger Steigerung der
Sicherheit. Um das zu erreichen, mis-
sen wir zu jedem Zeitpunkt préizise
wissen, wo genau sich welcher Zug
befindet. Unsere Kund:innen erleben
eine schnellere, bequemere, noch
punkflichere Bahn von morgen. Sie
versorgt die Kund:innen mit Real-Time-
Informationen und ist mit anderen
Verkehrstréigern optimal veretzt. Die
Infrastruktur kann von den Bahnun-
ternehmen deutlich effizienter genutzt
werden. Zu den Spitzenzeiten wird
es deutlich mehr Zige geben, was
nicht nur fur die Pendlerinnen grofe
Erleichterungen bringen wird. Auf der
Wiener Stammstrecke werden zu
Spitzenzeiten Zige in Intervallen von
2,5 Minuten unterwegs sein — ein im
Bahnbereich hochst anspruchsvoller

Wert.

Um all das méglich zu machen, digi-
talisieren wir einerseits den Bahnbe-
frieb und anderseits die Infrastruktur.
Das heif3t, wir digitalisieren alles rund
um die Zugfahrt, damit sie effizienter
wird. Das geht also von der Fahrplan-
erstellung tber die digitale Zugvor-
bereitung und Bereitstellung iber die
Digitalisierung betrieblicher Prozesse,
wie der automatischen Ubermittlung
von Fahrpldnen  mit  tagesaktuel-
len Einschrankungen wie Sperren,
Langsamfahrstellen,  Behinderungen
auf der Strecke etc., bis wie schon
erwdhnt zur adaptiven Zuglenkung,
die mit systemischer Konflikterkennung
und -16sung, Energieoptimierung und
Echtzeitinfos auf den Triebfahrzeugen
den Bahnbefrieb revolutioniert.

Infrastrukturseitig optimieren wir das
Warten, Inspizieren und Bauen. Zum
Beispiel durch eines unserer Kern-
projekte, dem Digitalen  Zwilling.
Er ist eine perfekte digitale Kopie
der gesamtfen Infrastrukiur der Bahn

ATTC - TREND MOBILITY No3

Die Umsetzung der Digitalisierung schreitet voran, Anlagenschrank Sicherungstechnik,

Bild: Mareike Bluhm

Trommelschlusselwerk Statzendorf - Bild: Herwig leutgoeb
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bis zur letzten Schraube. Wir fihren damit
Simulationen verschiedenster Art und etwa
Vermessungen als Vorbereitung fir bauliche
MaBnahmen am Computer durch und min-
imieren so Streckensperren. Auch der Zustand
der Anlagen wie etwa der Oberleitungen wird
dann digital tberwacht — was einen weiteren
wichtigen Schritt im Bereich Predictive Main-
tfenance bedeutet. Alles im Sinne opfimierter,
vorausschauender Wartung fur eine effiziente
Nutzung der Infrastruktur.

Auch fir unsere Mitarbeiter:innen verandert sich
einiges, nicht nur im Bereich Fohrdienstleitung.
Neben den klassischen Jobs im Bahnbereich
entstehen auch spannende neue Berufsbilder:
Fir die digitale Veréinderung braucht es etwa
Kolleg:iinnen, die sich mit Business-Analyse,
Data  Science oder Informationssicherheit

MICHAEL MORAVEC, CHRISTIAN SAGMEISTER - OBB-INFRASTRUKTUR AG

beschdftigen. Hier sind umfassende IT-Féhig-
keiten gefragt, die auch gute Karrierechancen
bieten.

Die spannende Reise der OBB und des Systems
Bahn von einfachsten Anféngen vor 100 Jahren
geht weiter und fritt nun mit den wachsenden
Méglichkeiten der Digitalisierung in eine neue
Phase - eine Phase, die die Bahn von morgen
schafft. Und diese Bahn von morgen ist nicht
nur unverzichtbar im Kampf gegen den Klimo-
wandel, sondem wird auch das wichtige Thema
Mobilitét auf eine neue Ebene heben.

Autoren:
Michael Moravec,
Christian Sagmeister

OBB-Infrastrukiur AG




DIETER CAMPREGHER -

VERKEHRSAUSKUNFT OSTERREICH VAO

10 JAHRE VAO - ODER:

WIE MAN GROSSE ZIELE

GEMEINSAM ERREICHT

Als visiondres, nationales Projekt im Jahr 2009 gestartet,
entwickelte sich die VAO seit 2013 zu einem der innovativsten
mittelsténdischen IT-Dienstleistungs-Unternehmen im Bereich

der Mobilitétsinformation in Osterreich. Aufgrund der breiten
fachlichen Expertise wurde sie zu einer essenziellen Projekt- und
Umsetzungs-Partnerin fir Forschung, Wirtschaft und Politik sowohl
auf nationaler als auch auf internationaler Ebene.

Woas sich heute in Kenntnis der
darauffolgenden  Erfolgsgeschichte
wie eine Selbstverstandlichkeit liest,
war es im Jahr 2009 definitiv nicht,
als sich ein Konsortium unter der Pro-
iekileitung der ASFINAG, bestehend
aus den groPen &sferreichischen
Verkehrsinfrastrukiur-  und ~ Verkehrs-
informations-Betreiberinnen  sowie
offentlichen Stellen und zahlreichen
kooperierenden Partneriinnen unter
Forderung des Klima- und Energie-
fonds dazu bekannten, einen neuen,
gemeinsamen Weg zu gehen.

Hinter dem etwas sperrigen Projekt-
fitel Verkehrsauskunft Osterreich VAO,
der sich umgangssprachlich  sehr
schnell auf VAO reduzierte, steckte
nicht weniger als die visiondre Idee
eine gemeinsame multimodale (also
verkehrsmittelibergreifende), digitale
Mobilitétsinformationsplatiform — zu
schaffen. Vereinfacht gesagt also ein
,Routenplaner”, der entgegen einer
Spezialisierung auf ein Verkehrsmit-
tel alle klassischen Fortbewegungs-
formen berucksichtigt, vereint und

kombiniert und mit relevanten Zusatz-
informationen erweitert.

Als ware das allein nicht bereits ein
groes Vorhaben gewesen, sollte
dies ausschlieBlich auf Basis quali-
t6tsgesicherter Daten aus erster Hand
sowie unter dem Bekenntnis zur
Diskriminierungsfreiheit geschehen.

Unter Diskriminierungsfreiheit verstand
man im Konfext des Projekts, dass
alle zukinftig daraus entstehenden
Services iber die Projektpartner:innen
hinaus allen Interessentinnen  zu
gleichen Konditionen bereitgestellt
werden mussen. AuBerdem verstén-
digte man sich darauf, alle Verkehrs-
mittel des offentlichen- und des
Individual-Verkehrs  gleichwertig  zu
behandeln und keines gegeniber
einem anderen anhand des Berech-
nungsalgorithmus sowie der Darstel-
lung zu priorisieren.

Natirlich war der potenzielle Nutzen
einer solchen Mobilittsanwendung
als lenkungswerkzeug fur die im
laufe der nachfolgenden Jahre

ATTC -
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VERKEHRSAUSKUNFT OSTERREICH VAO
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Mobilitdtswende nicht zu tbersehen.
Umso bewusster wurde aber die Ent-
scheidung getroffen, dass diese Not-
wendigkeit nicht durch Priorisierung
einzelner Mobilitatsformen, sondern
im  gegenteiligen  Ansafz  durch
Bereitstellung  vollstandiger  Informa-
fion erfolgen soll. Nur vollsiéindige,
qualitétsgesicherte  Information  und
Vergleichbarkeif, so die Annahme,
wirde es ermdglichen das individuelle
Mobilitatsverhalten zu tberdenken.

Nach einer mehrighrigen Projeki-
phase kam das Projekt VAO (I} im
Frihjahr 2013 zu einem erfolgreichen
Ende. Spéatestens zu diesem Zeitpunkt
war auch die internationale Aufmerk-
samkeit als Pilotprojekt auf den weit-
eren Verlauf der VAO gerichtet. Sollte
ein derartiges Vorhaben in Osterreich
erfolgreich sein, so die Uberlegung,
kénnte es auch in anderen L&ndemn
zu &hnlich groPen Kooperationen
auf nationaler Ebene ermutigen.
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Obwohl im Rahmen des Nach-
folgeprojekts  VAO  (ll)  parallel
bereits seit Sommer 2012 infensiv
weitergearbeitet wurde, gilt der Som-
mer 2013 als Manifestierung der
Verkehrsauskunft  Osterreich  VAO:
Heraus aus der Projekt- hinein in
eine inferimistische  Befriebsphase.
Die Gesellschafter:innen der neu en-
twickelten Gesellschaft birgerlichen
Rechts enfsendeten Mitarbeiter:innen
und Expertinnnen, die den Befrieb
der Platiform sicherstellen  sollten.
Aufgabe des Befriebsteams sollte es
in Folge sein, alle notwendigen Be-
triebsablaufe sowie die technischen,
organisatorischen und administrativen
Rahmenbedingungen zu erarbeiten,
um den inferimistischen Betrieb spater
in ein eigensténdiges Unternehmen
zu Uberfuhren.

Nach der erfolgreichen interimis-
fischen Befriebsphase von 2013 bis
2015 ibernahm am 01.12.2015 die
Verkehrsauskunft ~ Osterreich  VAO
GmbH nach Grindung durch die
Gesellschafteriinnen ASFINAG,
MVO (vormals ARGE OWV), OBB,
BMK, OAMTC und OVDAT den op-
erativen Betrieb.

Nach der interimistischen Betriebs-
fohrung  wurden  Martin Millner
(ASFINAG) und  Stefan  Mayr
(MVO vormals ARGE OWV) nun
auch zur Geschdafisfihrung ernannt
und lenken seither die Geschicke
des eigensténdigen Unternehmens.

Stetiges Wachstum
Das zum Zeitpunkt der Unterneh-
mensgrindung  noch  schlanke

Serviceportfolio sollte fortan sukzes-
sive erweitert werden. Waren es zum
Zeitpunkt der Unternehmensgrindung
noch vier Services, die von einem ein-
zigen Abnehmer in Anspruch genom-
men wurden, so stehen mittlerweile
vierzehn unterschiedliche ~ Services
sowie Service-Erweiterungen  zur
Auswahl, die von mehr dls vierzig
B2B Kund:innen bezogen werden.

Mittlerweile reicht das Serviceport-
folio  dabei von  vollsténdigen
Mobilitatsinformations-Services  fur
Web und App als Komplettlésungen
mit  unterschiedlichem funktionalem
Fokus bis zu einer Schnittstelle, als
technische Grundlage zur Verwirkli-
chung eigener Entwicklungs-Vorstel-
lungen.

Ganz im Sinne der erwdhnten Dis-
kriminierungsfreiheit ist gewdahrleistet,
dass man mit dem Angebot ,VAO
Start” neben den kostenpflichtigen
Angeboten auch véllig kosfenlos auf
Basis der Services der VAO entwick-
eln kann.

Damit, so das Unternehmensziel,
méchte man den Innovationsdrang
am &sterreichischen Mobilitétsinfor-
mationssektor unterstitzen und anre-
gen neue digitale Wege zu finden,
die unser Mobilitatsverhalten nach-
haltig préigen und veréndern.

Die steigende Anzahl an Routen-
abfragen (von 42 Millionen im Jahr
2015 auf tber eine halbe Milliarde
im Jahr 2022) zeigt, dass auch immer
mehr Endnutzerinnen die Services in
Anspruch nehmen.

Um dieser Verantwortung und den
stetig wachsenden Herausforder-

ungen  sowie  unferschiedlichen
Anforderungen und Erwartungen der
Kund:innen und Partnerinnen ger-
echt zu werden, ist auch das Betrieb-
steam der VAO mittlerweile von 7.5

FTE (2015) auf bald 18 FTE (2023)

herangewachsen.

Herausforderungen zusammen
bewdiltigen

Das vielseitige Team aus Expertinnen
unterschiedlicher Fachbereiche kim-
mert sich einerseits um den laufenden
technischen Befrieb der hochver-
fugbaren Systeme aber auch um
Service-, Release-, Projeki- und
Datenmanagement, um  organisa-
torische und administrative Tatigkeiten
genauso wie um kundenspezifische
Sonderanforderungen und Consultin-
gleistungen. Aufgrund der vielseitigen
fachlichen Expertise zshlt die VAO
auBerdem als fachlich hachst kompe-
tente und verldssliche Projekipartnerin
in nafionalen und internationalen
Forschungsprojekten.

Beispielsweise brachte das vom eu-
ropdischen Fonds Uber das Programm
Interreg Alpine Space kofinanzierte
Projekt ,Linking Alps” die VAO mit 13
namhaften Partner aus sechs Alpen-
landern  zusammen. ,Linking Alps”
erarbeitet auf Basis bestehender re-
gionaler und nationaler Reiseauskun-
ftsdienste ein dezentrales Netzwerk
von Reiseinformationsdiensten  auf
Basis der sfandardisierten Routfing-
schnittstelle OJP. Ziel dieses Forschun-
gsprojektes ist die Verlagerung vom
motorisierten  Individualverkehr  auf
den Umweltverbund.
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Abbildung: Routenberechnung im Radrouter der VAO (Quelle: radrouting firol)

Seit der Konzeption, Entwicklung und
dem Betrieb des Pendlerrechners fur
das Bundesministerium fur Finanzen
im Jahr 2015 hat die langjahrige
gute und verlgssliche Zusammen-
arbeit mit offentlichen Stellen ange-
halten. Es folgten die Bereitstellung
der systemischen Grundlage zur
digitalen Berechnung des Anspruchs
auf Studienbeihilfe fur die Studien-
beihilfebehsrde, eine  Kooperation
mit  Bundesministerium fur Bildung,
Wissenschaft und Forschung (BMB-
WEF| zur Ermittlung der Standorte der
Sommerschule im Jahr 2021 sowie
die Entwicklung spezifischer zahl-
reicher interner Tools ffentlicher Stel-
len auf Basis der VAO-Schnitistelle
wie zum Beispiel durch das Bundes-
kanzleramt (BKA) als auch das Land
Niederssterreich.

Diese hervorragende Kooperations-
basis hat auch das Bundesministerium
fur Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitét, Innovation und Technolo-
gie (BMK vormals BMVIT) dazu ver-
anlasst sich mit Hilfe der VAO iber die
Grenzen Osterreichs hinaus in ganz
Europa als innovativer Gastgeber
im Zuge der EU-Ratsprésidentschaft
2018 zu présentieren. Im Vorfeld der

Generation Mobil(itat)

Ratsprasidentschaft wurde eine per-
fekt an das Corporate Design des
Ministeriums ~ angepasste  Routing-
und Informationsplaftform entwickel,
die im Hinblick auf die zahlreichen
internationalen  Géste  aus  ganz
Europa um neun Sprachen erweitert
wurde. Derzeit steht die VAO dem
Ministerium auch als Umsefzungs-
partnerin im Rahmen der Projeki-
umsetzung ,Umweltgerechte Trans-
porte — digitale Abfrageplattform fur
Bahniransporte” zur Seite.

Auch fuor die Umsefzung des
,Mobilitétsmasterplan 2030" sowie
des ,Aktionsplan Digitale Transforma-
tion in der Mobilitat (AP-DTM)” wird
man in unferschiedlichen  Ausprd-
gungen auf die VAO vertrauen.

Die breitgefdcherte Expertise, die das
ermoglicht, wird unter der Fihrung
von Martin Millner und Stefan Mayr
for das Unternehmen gezielt gesucht
und gefordert und ist die Grundlage
for das umfangreiche Dienstleistung-
sportfolio und langjahrige erfolgre-
iche Partnerschaften. Im Zuge der per-
sonellen Wachstumsphase, in der sich
das Unternehmen seit 2020 befindet,

konnte der Anteil von Frauen im Team
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Produkte, welches ein hohes Maf} an
technischen-, kommunikativen und
organisatorischen Féhigkeiten voraus-
setzf, bereits auf 60% angehoben
werden.

Innovation gestern, heute und
morgen

Durch die Integrafion der laufend
verbesserten  Graphenintegrations-
Plattform (GIP) wurde bereits in der
Projekiphase eine richtungsweisende
Entscheidung getroffen. So  konnte
sichergestellt werden, dass der den
Routenberechnungen zu Grunde lieg-
ende Verkehrsgraph durch konfinui-
erliche redaktionelle Uberarbeitung
und Optimierung den selbst gesetzten
Qualitatsstandards entspricht.

Dieselben hohen Anspriiche stellt man
auch an die Integration sémtlicher wei-
terer Dateninhalte von Adressdaten
zu  Echizeitinformationen des &ffen-
tlichen Verkehrs bis zu dynamischen
Inhalten zur Berechnung des Indi-
vidualverkehres. Auch Stérungs- und
Baustellenmeldungen und die sfefig
wachsende Auswahl von POl-Inhalten
aus  unferschiedlichsten  Quellen
sind davon nicht ausgenommen.
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Mit Anfang 2022 wurde als Meilenstein in
der Geschichte der VAO erméglicht, dass
Routenauskiinfte in hdchster Qualitét auch ber
die Grenzen Osterreichs hinaus fir den PKW
angeboten werden kénnen. Nachdem fir den
offentlichen Verkehr bereits seit langen aus-
gewdhlten Desfinationen in Europa mittels VAO-
Services erreichbar waren, schloss sich damit ein
Kreis in Richtung Individualverkehr.

Der Weiterentwicklung der VAO wird auch
zukinftig viel Aufmerksamkeit geschenkt: Um die
Darstellung aller kartenbezogenen Inhalte weiter
zu opfimieren, sfeht die Einbindung von neuem,
vekforbasierten Kartenmaterial bereits kurz vor
der Finalisierung.

Ein weiteres Fokus-Thema ist die Konzeption
eines  &sterreichweiten  markenneutralen  E-
Mobilitatsroutenplaners, der in den Applika-
tionen der VAO eingebunden werden soll, sowie
die Erweiterung der VAO-Schnittstelle um LKW-
optimiertes Routing.

Auberdem konnte durch eine Kooperation zwis-
chen VAO, OVDAT und GIP-Betrieb eine &ster-
reichweite Datenerfassung ergdnzender touris-
tischer Radrouten auf Basis einheitlicher Richtlinien
verwirklicht werden, sowie die technische Basis,
die eine Nutzungsstreifengenauigkeit  bei
Radrouting-Strecken  ermoglicht,  geschaffen
werden.

Dieser Auszug aus unterschiedlichen Aufgaben
zeigt den sféndigen Innovations- und Erweiter-
ungsdrang der VAO und das sténdige Best-
reben, Gber den Puls der Zeit hinaus neue Trends
und Entwicklungen nicht nur rechizeitig zu erken-
nen, sondern diese auch zu setzen.

Immer mit dem Blick auf das groBe Ganze und
in bester Kooperation mit vielen nationalen und
internationalen Partner:innen.

Auvutor:

Dieter Campregher
Verkehrsauskunft Osterreich VAO

Abbildung: DI (FH) Martin Millner und Mag. Stefan Mayr
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WIENER LINIEN

ERMOGLICHEN MOBILE

FREIHEIT

Die Méglichkeiten in Wien mobil zu sein sind so vielféltig wie noch nie

Der neue VW.ID Buzz People bei der
WienMobil Station in Alterlaa. Das
Sharing-Angebot ist direkt an die Offi-Station
angeknipft. © Alexandra Gritsevskaja
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Der sffentliche Verkehr in Wien erlebt
aus historischer Perspektive gerade
seine dritte groBe Umbruchphase. In
den 1920er Jahren wurde der sffen-
fliche Verkehr erstmals massiv ausge-

baut. StraBenbahn-Linien, die nun
nicht nur fur Ausflugszwecke, sondern
fur alltagliche Wege gedacht waren,
bildeten den Grundstein fir das heu-
fige Offi-Netz. In den 1970er Jah-
ren erlebte der offentliche Verkehr
durch den U-Bahn-Bau den zweiten
groBBe Aufschwung. Das Haupiziel
war viele Menschen rasch durch
die Stadt zu bringen. Nun gestalten
die Wiener Llinien die dritte grofe
Mobilitgtswende, seit es Offis in
Wien gibt. Dabei stehen Nachhaltig-
keit und mobile Freiheit im Zentrum.

Die Stadt nach den eigenen
Bedirfnissen erleben

Wien ist so vielfaltig wie die Men-
schen, die hier leben und genau
diesen unterschiedlichen Bedurfnissen
begegnen die Wiener Linien. Ne-
ben Bus, Bahn und Bim ergénzen die
Wiener Linien ihr klassisches OV-An-
gebot mit modernen Mobilitétsange-
boten an  WienMobil  Stafionen.
Nachhaltige Sharingangebote, wie
WienMobil Rad und WienMobil
Auto werden mit E-Transportern,
Scooterflachen, E-Ladestationen und
Radservice-Stationen kombiniert.
Langfristig wird eine Stadt besonders
lebenswert, je weniger Autos unter-
wegs sind und der zurickgewon-
nenen StraPBenraum griiner und nach-
haltiger genutzt wird. Die Zielsetzung
der Wiener Llinien lautet fir Wien
das beste Offi-Angebot anzubieten.
Dazu gehért der Netzausbau und
das Klimaschutzprojekt U2xU5, aber
auch innovative L8sungen wie Wien-
Mobil. Am Montag mit der U-Bahn
zur Arbeit, am Dienstag mit dem Wie-
nMobil Rad auf die Donauinsel und
am Wochenende mit dem E-Trans-
porter zum Baumarkt - das Angebot
ist die perfekte Ergénzung zum gut
ausgebauten Offi-Netz und bietet
Optionen fiir alle Wege, die nicht mit
den Offis zu bewadltigen sind, ob in
Wien oder Uber die Stadigrenzen
hinaus. Vielfaltige, niederschwellige
Mobilitétsangebote wie WienMobil
sichern dabei den Umstieg auf eine
klimafreundliche Fortbewegung in der
Stadt. Angebunden an das bestehe-
nde Ofﬂ—NeTz, verteilt in ganz Wien,
erméglichen die Wiener Linien ihren
Kund*innen mobile Freiheit, ganz
ohne eigenes Fahrzeug.
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WienMobil Rad, einfach per App buchen und bezahlen. Fir Offi-Stamkund *innen gibt es attraktive Rabaitte.

WienMobil Rad und WienMobil Auto

Nachhaltige Mobilitéit anzubieten, heiPt fur die Wiener
Linien auch Sharing-Angebote auszubauen: WienMobil
Rad und WienMobil Auto sind flexibel, einfach zugang-
lich und umweltfreundlich. Das standortbasierte E-Car-
sharing-System WienMobil Auto bietet eine Flotte von
100 E-Autos in allen 23 Bezirken, darunter seit April 2023
auch 20 E-Transporter. Seit August 2022 wurden bere-
its 1,1 Mio. Kilometer mit WienMobil Auto zurickgelegt.
WienMobil Rad ist an 240 Standorten in ganz Wien mit
3.000 leihfahrradern verfigbar. Im ersten Jahr haben sich
iber 90.000 Nutzer*innen registriert und die Réder bere-
its 300.000 Mal gebucht. Die beiden Angebote wurden
speziell auf Wien zugeschnitten und orientieren sich sow-
ohl an den Bedirfnissen der Bewohner*innen als auch der
Besucher*innen der Stadt und sind ideal ins Offi-Netz in-
tegriert. Offi-Stammkund *innen geniefen attraktive Rabatte
bei WienMobil Rad und WienMobil Auto. In der Zukunft
des offentlichen Verkehrs in Wien werden wir ein noch en-
geres Zusammenspiel aus Offis und Sharing-Angeboten
erleben. Denn das Ziel der Wiener Linien ist es, in unmittel-
barer Néhe zur eigenen Wohnung einen Zugang zu allen
Mobilitatsformen anzubieten.

Autorin:

Alexandra Reinagl

Wiener Linien
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Mobilitgt  war schon immer ein
wesenflicher  Bestandfeil  unseres
Llebens. Von frihesten Zeiten an, als
die Menschen auf der Suche nach
Nahrung und Unterkunft umherzogen.
Mit der Erfindung des Rades, wo es
nun auch méglich war, schwere Giter
am landweg zu fransportieren — und
den ersten Automobilen, Anfang
des 20. Jahrhunderts - spdtestens
da begann man Verkehrssiréme zu
lenken. Heute, mit den modernen
Verkehrssystemen  spielt  Mobilitéit
eine Schlusselrolle bei der Gestal-
fung unserer Gesellschaft. Heute,
in Zeiten von Ressourcenknappheit
und Klimawandel, wird Mobilitat im-
mer wichtiger. Die Frage ist, welche
Art von Mobilitat wir brauchen und
welche wir wollen.

Die Digitalisierung und die fortschrei-
fende technologische Entwicklung
erdffnen uns neue Méglichkeiten der
Mobilitat: Ob auf Land, Wasser oder
in der Luff, das Angebot der Fort-
bewegungsmaglichkeiten ist  grof.
Sharing-Dienste  wie  Carsharing,
Bike-Sharing und Ride-Hailing haben
die Art und Weise, wie wir uns fort-
bewegen, weiter revolutioniert. Die
neve Generafion Mobility, auch
"Digital Natives” genannt, pragt die
Richtung der Digitalisierung. Fir sie
ist es selbstverstandlich, jederzeit und
iberall auf Informationen zugreifen
zu kénnen. Dies hat zu einem neuen
Verstéindnis von Mobilitgt gefuhrt.

Aber auch der Einsatz digitaler Tech-
nologien veréndert die Mobilitéts-
landschaft. Inzwischen gibt es mobile

Apps, mit denen die Nutzer:innen ihre
Reisen planen und buchen, die néch-
sten offentlichen Verkehrsmittel finden
oder ein Gemeinschaftsfahrzeug aus-
findig machen konnen. Echizeitin-
formationen zu Verkehr, Wetter und
Fahrplanen  ffentlicher  Verkehrs-
mittel sind verfigbar und helfen den
Menschen, fundierte Entscheidungen
tber ihre individuelle Fortbewegung
und Reisepléne zu freffen. Allerdings
beeinflussen auch Gewohnheiten,
Bequemlichkeit, das verfigbare An-
gebot und die Auslastung unsere
Wahl der Fortbewegungsvariante.

Um eine nachhaltige Mobilitét zu
erreichen, missen wir unser Angebot
erweitern und verbessern. Ein Ausbau
der Infrastruktur hat Einfluss auf unsere
Gesellschaft. Wahrend  Mobilitcit-
sldsungen mit der Zeit gehen, bleibt
die Infrastruktur fir Generationen.

Wir miussen uns als Gesellschaft
dariber im Klaren sein, dass Mobil-
it ein wichtiger Besfandteil unserer
lebensqualitét ist und dass wir dafir
sorgen missen, dass sie auch fir
kommende Generationen erhalten
bleibt. Die neue Generation Mobility
wird uns dabei helfen, innovative und
nachhaltige  Mobilitétslésungen  zu
finden und umzusetzen. Wir sollten
diese Chance nutzen und gemeinsam
daran arbeiten, unsere  Mobilitat
zukunftsféhig zu gestalten. Mobilitat
ist mehr als nur Fortbewegung.
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C-ITS IN

OSTERREICH

Schon vor rund 17 Jahren war der ITS-Community in Osterreich klar:
in Zukunft missen StraBe und Fahrzeug miteinander sprechen und
die Stakeholder im StraBenverkehr miissen kooperieren, um sicher-
heits- und verkehrsrelevante Nachrichten in beiden Richtungen aus-
zutauschen. Der Begriff ,Cooperative ITS”, kurz , C-ITS” genannt,
wurde geboren, wenngleich in weiterer Folge auch oft andere Begriffe
wie Kooperative Systeme, V2X, C2X oder Car2X fir diese Form der
Kommunikation verwendet werden.

Damalige C-ITS Komponenten (links Fahrzeugeinheit, rechts StraBeneinheit) aus dem Projekt Testfeld Telematik und ITS World Congress

Die 6sterreichischen Stakeholder am ITS-Bereich,
egal ob Politik, Infrastrukturbetreiber oder Industrie,
waren seither federfuhrend in allen Entwicklungen
dabei. Die erfolgreiche Durchfihrung der Projekte
COQOPERS (2006-2010) und Testfeld Telematik
(2011-2013) ermoglichten es, am ,ITS World
Congress”, der 2012 in Wien stattfand, erste
C-ITS Anwendungen erfolgreich zu demonstrieren.
Danach wurde Uberlegt, wie man proaktiv die
richtigen Schritte in Richtung einer operativen C-ITS
Umsetzung gehen konnte.

Direkte Kommunikation zwischen Fahrzeug

und Infrastruktur im Projekt COOPERS

Eine groBe Herausforderung bei Investitions-
entscheidungen im Infrastrukturbereich ist das
Abwégen der Innovationsbereitschaft  (inklusive
Forschungs-, Entwicklungs- und Standardisierungs-
aufwand), was zwar Einfluss auf die Gestfaltung
des zu entwickelnden Systems bedeutet, aber mit
erheblichen Zusatz-Aufwénden verbunden ist. Dem
gegeniber steht eine Investitionsrisiko-Minimierung
durch ein Abwarten der Markiverfigbarkeit von
entwickelten, standardisierten Produkten. Diese
Grundsatzdiskussionen werden oft zur Barriere
in innovativen  technologischen  Umsetzungs-
prozessen.

Die osterreichische C-ITS Community war sich
schnell einig, dass sie die im Thema C-ITS so
inhérente  Kooperation auch weiter brauchen
wirde, um nicht in eine Innovationssackgasse zu
geraten. Durch die zu dieser Zeit noch ungeldsten
Themen im C-ITS Bereich wdre kein Infrastruktur-
befreiber in der lage gewesen, selbst prézise
Spezifikationen fir eine Ausschreibung zu erstellen.
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ECo-AT als Teil des C-ITS
Korridorprojekts in AT, DE, NIL

Uberblick iber das ECo-AT
Living Lab in Wien
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Ohne konkrete Nachfrage und den Ausblick auf eine Vielzahl
an Auffrégen wird aber auch kein Industrieunternehmen
selbst diese Spezifikationen erstellen. Weder Infrastruktur-
betreiber noch Industrie waren also zu dieser Zeit in der

Llage, die notwendigen Innovationsschritte allein zu gehen.

Es galt eine Methodik und einen Zugang zu finden, wie

die ssterreichische Vorreiterrolle bei der C-ITS Entwicklung

weiter ausgebaut werden konnte, indem man, aufbauend
auf den Vorprojekten, gemeinsam die Spezifikationen und

Anwendungsfélle eines C-ITS Systems entwickelt, nieder-

schreibt und festet, ohne dass die beteiligten Unternehmen

von nachfolgenden Ausschreibungen auf Basis dieser Spezi-
fikationen ausgeschlossen weéiren

Das Ergebnis dieser Uberlegungen war das Projekt ECo-AT

(,European Corridor — Austrian Testbed”). In diesem, durch

den &sterreichischen Klima- und Energiefonds geférderten

Projekt, das den &sterreichischen Teil eines gemeinsamen

C-ITS Korridor-Projekts in den Niederlanden, Deutschland

und Osterreich abbildete, arbeiteten Infrastrukturbetreiber

ASFINAG und die Industriepartner Kapsch TrafficCom,

Siemens (heute: Yunex Traffic) und Swarco gemeinsam an:

e der vollstindigen Definition erster C-ITS Dienste und
Anwendungsfélle  (mitlerweile Day 1 Use Cases
genannt).

* der Entwicklung und Versffentlichung einer kompletten
Systemspezifikation  in  englischer  Sprache (31
Dokumente, 1115 Seiten) fir diese C-ITS Dienste und
Anwendungsfélle, von der Systemarchitekiur tber die
Schnittstellendefinition bis hin zur vollstéindigen Spezifi-
kation der ausgetauschten Nachrichten.

e dem laufenden Test dieser C-ITS Dienste und
Anwendungsfélle auf offener StraBe mit zahlreichen
Fahrzeugherstellern, parallel zur Entwicklung der Dienste
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und Spezifikationen, im sogenannten ,ECo-AT Lliving
Lab”.

e der operativen Ausrollung der gefesteten Dienste und
Anwendungsfélle auf dem sterreichischen Westkorridor
(Wien — Llinz — Salzburg] als &sterreichischer Beitrag
zum C-ITS Korridor-Projekt mit den Niederlanden und
Deutschland.

e der Einbringung der gewonnen Erkenntnisse bis hin zu
konkreten Spezifikation-Definitionen in unterschiedlichen,
internationalen Standardisierungsgremien.

Diese Vorgehensweise war Neuland fir alle Projeki-

beteiliglen und bis heute auch einzigartig. Die ASFINAG,

zur Ganze im Eigentum der Republik Osterreich, unterliegt
den strengen Vergabegesetzen fir sffentliche Unternehmen.

Diese legen fest, dass in Ausschreibungen keinem Anbieter

ein Wissensvorteil eingerdumt werden darf. Insofern wéren

Unternehmen, die mit der ASFINAG exklusiv an Spezifi-

kationen arbeiten, danach von der Vergabe auf Basis dieser

Sperzifikationen auszuschlieBen. Um dies zu vermeiden,

wurde das ECo-AT Projekt vollstéindig offen ausgelegt. Die

Systemspezifikationen wurden bereits wahrend der Erstel-

lung in insgesamt sechs ,Releases” in den Jahren 2014

bis 2017 versffentlicht, d.h. jedem Interessierten Uber die

ECo-AT Webseite gratis zur Verfigung gestellt. Bis Projeki-

ende wurden die Spezifikationen von Inferessenten aus 27

Landern abgerufen, davon rund 50 StraBenbetreiber und

65 Fahrzeug|teile)hersteller. Informationsveranstaltungen und

Stakeholder-spezifische Workshops wurden abgehalten, um

die Entwicklungen vorzustellen, das Interesse hochzuhalten

und um sich mit potenziellen Nutzern aus der Fahrzeug-
industrie abzustimmen. Samtlich Dienste und Entwicklungen

waren jederzeit am jeweils akiuellen Entwicklungsstand im

ECo-AT living Lab test- und erlebbar. Sechs &ffentliche Test-

Generation Mobil(itat)
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Projekiphasenplan ECo-AT fir die Release-Bearbeitung und Testzyklus-Durchfihrung Uber die gesamte Projekilaufzeit

veranstaltungen wurden in den Jahren 2015 bis 2017 durch-
gefuhrt - drei davon mehridtige Feldfests in Wien mit einer
Vielzahl von Fahrzeugherstellern und Zulieferfirmen.

Durch diesen offenen und transparenten Innovationsprozess
konnte die angesprochene Vorwissensthematik fur nochfol-
gende Vergaben entscheidend entschérft werden. Die am
Projekt teilnehmenden Industriepariner hatten keinen rele-
vanten Informationsvorsprung vor anderen, die das komplett
offene Projekt von auBen verfolgt hatten. Somit waren auch
Kapsch TrafficCom, Siemens (Yunex Traffic) und Swarco
weitere fur nachfolgende Ausschreibungen auf Basis der
erstellten Spezifikationen qualifiziert.

ECo-AT hat damit wesentliche Inhalte fur die internationale
Standardisierung sowie die européische Harmonisierung
von C-ITS in der darauffolgenden C-ROADS Initiative der
Europdischen Kommission geliefert, die 2016 gestartet ist
und bis heute andavert. Die ECo-AT Spezifikationen waren
Treibstoff und eines der wesentlichen Grundelemente der
harmonisierten C-ROADS Spezifikationen fir straPenseitige
C-ITS Dienste, die seit 2018 verdffentlicht werden. Das
ECo-AT Konsortium brachte mit seiner Methodik wesentliche
Fortschritte in die anstehenden C-ITS Entwicklungsheraus-
forderungen ein. Speziell das Living Lab und die Testveran-
staltungen in kontrollierbaren Testumgebungen (Parkplatz)
und im Echtverkehr waren sehr effektiv. ECo-AT hatte damit
einen Kernbeitrag fir die Bewdltigung von Investiions-
risiken am Weg zu erhshter Verkehrssicherheit geleistet. Ein
Projekt hatte erfolgreich demonstriert, dass grenziberschrei-
tende, industrieibergreifende Arbeit in einer Kombination
aus offentlicher Verwaltung und Industrie in einem offenen
Sperzifikationsprozess und Lliving Lab mit ffentlichen Test-
veranstaliungen méglich war. Speziell der iterative Prozess
aus Definition, Test und laufender Anpassung, inklusive

Integration der relevanten Stakeholder, Versffentlichung aller
Arbeitsergebnisse und Input in die relevanten Spezifikations-
gremien war Neuland fur alle Beteiligten.

ECo-AT hatte mafigeblichen Einfluss auf nationale und
internationale Initiativen (C-ITS Strategie Austria, C-ROADS)
sowie Standardisierungsgremien (ETSI, CEN/ISO, speziell
in den Anwendungsfallen Baustellenwarnung und In-Vehicle
Signage, der Ubermitlung von digitalen Verkehrszeichen-
informationen ins Fahrzeug). Das Thema Vertrauensumgebung
und Security wurde erstmals erfolgreich getestet. Es wurde
eine losung zur stérungsfreien Koexistenz der Frequenzen
for Maut (5,8 GHz) und C-ITS (5,9 GHz) entwickelt.

In der C-ROADS Inifiative, die 2016 gestartet wurde und
2018 ihre ersten harmonisierten  Spezifikationen veréf-
fentlicht hat, setzt sich die Kooperation im Bereich C-ITS
nicht nur fort, sondern erweitert den Betreiberkreis um
Stadte und den Offentlichen Verkehr. Abgestimmt mit
insgesamt 23 europdischen Mitgliedsléandern und Partnern
von C-ROADS als auch mit dem CAR 2 CAR Communi
cation Consortium (C2C-CC) auf der Fahrzeugseite werden
halbjahrlich  Anwendungsprofile und  Spezifikationen  auf
neuestem Stand veroffentlicht, auf deren Basis 18 EU-und
C-ROADS Mitgliedslander C-ITS  Pilotinstallationen  und
operative C-ITS Deployments betreiben, die untereinander in
Crossborder-Tests regelméfig getestet und validiert werden.
Sowohl die Arbeit in der C-ROADS Plattform als auch die
Piloten und Deployments werden dabei aus der ,Connecting
Europe Facility” (CEF) der EU gefordert.

Auf Basis dieser positiven Entwicklung startete die ASFINAG
Ende 2018 die Ausschreibung eines landesweiten C-ITS
Systems mit bis zu 525 StraBeneinheiten auf Basis der
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C-ROADS

Uberblick tber die 18 Mitgliedslander
der C-ROADS Initiative

ECo-AT Spezifikationen, geférdert tber C-ROADS und den
Klima- und Energiefonds in Osterreich. Als jedoch einer der
Kernpfeiler dieser Ausschreibung - der geplante Delegierte
Rechtsaki zu C-ITS der europdischen Kommission — im
Frihjahr 2019 Uberraschend in letzter Instanz abgelehnt
wurde, musste diese Ausschreibung nach der Bewerber-
auswahl angehalten und die Situation neu evaluiert werden.
Erst nach Grindung der ,C-ITS Deployment Group” und

einem gemeinsamen Bekenntnis seiner rund 50 Mitglieder
zu einer Fortsetzung der europaweiten C-ITS Rollouts
auch ohne delegierte Verordnung, gab es seitens des
Verkehrsministeriums und des ASFINAG Vorstands wieder
grines Llicht fur eine Fortsetzung der Ausschreibung. Trotz
eines nun sehr engen Zeitrahmens und inhaltlicher Heraus-
forderungen ohne Delegierten Rechtsakt konnte die Aus-
schreibung noch innerhalb der Laufzeit des ECo-AT Phase
2 abgeschlossen und der Auftrag im September 2020
an Siemens (dessen StraPenverkehrssparte sich kurze Zeit
spater zur ,Yunex Traffic” wandelte) als Bestbieter vergeben
werden — einem der Projekipartner aus der ECo-AT. Dieser
war davor auch schon fur die C-ITS Aussfattung von 25
Multifunktionstrailern mit dem Namen ,IMIS” (Intelligent
Mobile Information System”) zum Zug gekommen. Somit
war bewiesen, dass ein Infrastrukiurbetreiber gemeinsam
mit relevanten Industrieparinern Spezifikationen entwickeln
kann, ohne dass diese Zusammenarbeit einen spateren
Ausschluss aus der offentlichen Ausschreibung auf Basis
dieser Spezifikationen bedeutet. Im Oktober 2020 konnte
zudem noch die C-ITS Ausstattung von 100 ASFINAG
Betriebsfahrzeugen auf Basis der ECo-AT Sperzifikationen
gestartet werden. Diese Umsefzung erfolgt mit der Kapsch
TrafficCom AG ~ ein weiterer ECo-AT Projektpariner.

Mit Stand April 2023 ist das C-ITS System der ASFINAG
bereits in Betrieb und als Service ISO 20.000 zertifiziert.
Rund 250 StraBeneinheiten sind bereits am hochrangigen
StrafBennetz verbaut und operativ, bis Ende 2025 werden
es 525 StraBeneinheiten sein. 17 Multifunktionstrailer mit

= ASFINAG IST DER ERSTE AUTOBAHNBETREIBER IN EUROPA,
DER FLACHENDECKEND C-ITS AUSROLLT

1. Stationare Stralfeneinheiten
F Errichtung von 525 C-ITS Einheiten auf 2.250 km Strallennetz

B Im Schnitt eane Einheit alle 4lom

2. Mobile Warnanhinger

k _Intelligent Mobile Information Systems® (IMIS), die Video, Radar,
Reisereiterfassung und C-1TS beinhalten

k Die Anhdnger sind berelts in ganz Osterreich in Betrieb

3. Fahrzeugeinheiten in den Betriebsfahrzuege

* Ausstattung der ASFINAG Betriebsfahrzeuge (Mautaulsicht, Traffic

Mamager, Streckendienst) mit C-ITS
* 1& Fahrzeupe bis Ende 2022, bis zu 200 Fahrzeuge bis 2025

AISIFIiINIAIG

Sy v e dr—
[T —

ASFINAG als erster Autobahnbetreiber Europas mit einem operativen C-ITS Rollout)der C-ROADS Initiative
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C-ITS Komponente werden akfiv genutzt. Sie
alle versenden bereits akfiv den Anwendungs-
fall ,Baustellenwarnung”, der auch bereits
von einem Fahrzeughersteller verstanden wird:
der Volkswagen Konzern hat rund 1 Million
Fahrzeuge in Europa verkauft, die , Car2X" fahig
sind und somit diese C-ITS Anwendung nutzen
und vor Baustellen warnen kénnen. Weitere
Anwendungsfélle und ouch Fahrzeugmodelle
werden noch 2023 verfugbar werden. 40
Betriebsfahrzeuge der ASFINAG  Fahrzeug-
flotte sind aktuell bereits mit C-ITS Fahrzeugein-
heiten ausgestattet, bis Ende 2025 sind bis zu
200 Fahrzeuge geplant. Sie informieren aktiv
mittels C-ITS dariber, dass ein Einsatzfahrzeug
mit Blau- oder Gelblicht unterwegs ist, kénnen
aber genauso vor einem Unfall oder einem
liegengebliebenen Fahrzeug waren. Auch
diese Anwendungsfélle verstehen die vernetz-
ten Fahrzeuge von Volkswagen.

Die ECo-AT und damit verbunden auch
die C-ROADS Initiative legte auch das
Fundament fir eine beschleunigte Entwick-
lung von C-ITS Llésungen durch die &ster-
reichische [TS-Industrie fir andere Markte
als Osterreich. Fir den interurbanen Bereich
in Europa sei als Beispiel der Anwendungs-
fall Baustellenwarnung genannt. Der wert-
volle Erfahrungsschatz tber das Zusammen-
spiel von Baustellenwarnanhéngern, C-ITS
Komponenten und zentralen Bestandssystemen
bildet eine hervorragende Basis fur folgende
internationale Umsetzungsprojekte. Im urbanen
Bereich gibt es ebenso erfolgreiche Beispiele,
wie die Anwendungsfélle der Ubertragung
von Ampelsignalphasen in das Fahrzeug
sowie OV-Priorisierung mittels C-ITS. Lésungen

der &sterreichischen C-ITS Industrie lassen
sich in verschiedenen Stadten in Europa, im
D-A-CH Markt, den Niederlanden oder der
Tschechischen Republik finden.

Der Ruckblick zeigt, dass die Geschichte von
C-ITS in Osterreich eine Erfolgsgeschichte
ist die bis heute anhélt und sich hoffentlich
auch noch lange fortsetzen wird, mit ein-
erseits noch deutlich mehr Anwendern auf
StraBen- und Fahrzeugseite, aber auch neuen
Anwendungen, als Ergénzung und Grund-
voraussefzung fir den Weg zum automati-
sieren Fahren, zusommengefasst unter dem
Begriff CCAD (Co-Operative, Connecfed
and Automated Driving). Ein Grund fur diesen
Erfolg ist aber sicherlich, dass das Grund-
prinzip der vemetzfen [TS-Kommunikation,
die Kooperation mit- und untereinander
zur Erreichung eines gemeinsamen Ziels, in
Osterreich von allen beteiligten Stakeholdern
auf diesem Weg intensiv gepflegt wurde.

Autoren:
Peter Meckel
ASFINAG

Tugrul Giner
Kapsch TrafficCom

Thomas Novak
Swarco

Karin Kraschl-Hirschmann
Yunex Troffic
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EVIS.AT: NEUE MASSSTABE BEI
DER QUALITATSSICHERUNG

VON VERKEHRSINFORMATION

IN OSTERREICH

Rund 200 relevante Verkehrseinschrédnkungen bestehen durchschnittlich zu jedem Zeitpunkt auf den
knapp 128.000 Kilometern des befestigten heimischen StraBennetzes'. Ursachen sind Bauarbeiten,
Veranstaltungen, Wetterauswirkungen und Verkehrsiberlastung. Um Menschen sicher, umwelts-
chonend und méglichst rasch von A nach B zu bringen, bendtigen Echtzeit-Router, wie bspw. die
Verkehrsauskunft Osterreich (VAO), Navigations- und Fahrer:innen-Assistenzsysteme geeignete valide
Informationen Gber sémiliche Verkehrsbehinderungen. Aber auch im Traffic Management und fir die
Analyse verkehrlicher Situationen sind aktuelle Daten essenziell. Detailliert verortete und mehrfach
qualitdtsgesicherte Daten fiir das Ssterreichische StraBennetz werden seit Oktober 2022 von EVIS.AT
(Echtzeitverkehrsinformation StraBe Osterreich), einer Arbeitsgemeinschaft aus ASFINAG, OAMTC,
BMI, Klimaschutzministerium, Léndern, Stéddten und ITS Organisationen bereitgestellt. Die Daten kénnen
barrierefrei in Echtzeit von Serviceprovidern lizensiert und genutzt werden. Damit setzt EVIS.AT neue
MaBstébe bei der Verkehrsinformation in Osterreich.

Das Framework EVIS.AT: Echtzeit Verkehrsdaten
werden von StraBenbetreibern und Informations-
diensten einheitlich und zentral bereitgestellt und
kannen von Verwaltung und Service Providern
sowie Endnutzer:innen genutzt werden.

Credits: ASFINAG

Echtzeit-Daten

Osterreichweite
Uber  Verkehrsbehinderungen in
einheiflicher Qualitét, bereit gestellt

in Norm-Standard-Formaten: Klingt
trivial, ist es aber nicht. Ursache dafir

sind weitgehend fehlende gesetzliche
Bestimmungen. So erfasst und ver-
teilt zwar die ASFINAG seit Jahren
Verkehrsmeldungen fir das  Auto-
bahnen- und  SchnellstraBennetz,
gerade auf dem landessiraPennetz
ist aber weder auf Bundes- noch auf
landesebene eindeutig festgelegt,
wer in welcher Form iber vorherseh-
bare oder unerwartet auftretende
Verkehrseinschréinkungen  informieren
mussoderdarfundinwelcher Formdas
zu erfolgen hat. Selbst die fur alle Di-
enste-Betreiber:iinnen sehr hilfreichen
Verkehrsinformationen der Polizei sind
nur mit Interpretationsspielraum  aus
dem offentlichen Auftrag ableitbar.

ATTC - TREND MOBILITY No3
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Und hier ist noch nicht einmal von
digital harmonisierten  Daten oder
einheitlichen Geo-Referenzierungen
die Rede.

Infrastrukiurbetreiber  boten  bislang
— wenn iberhaupt - nur Daten ihres
eigenen Netzes an. Und dos in
unterschiedlicher inhaltlicher Qualitéit.
Aus den genannten Grinden mussten
die einzelnen Player - Rundfunk-
redaktionen, ASFINAG, OAMTC
und private Confent- und Service-
Providern  —mihevoll  Uber  eine
Vielzahl  an  Einzelkooperationen
ihre Meldungsbesténde zusammen-
stoppeln. Dabei waren vielfach
Format-Konvertierungen und Nach-
verortungen erforderlich. AuBerdem
mussten Inhalte von Redundanzen
befreit werden. Alles Arbeitsschritte,
die ressourcen-bindend sind, den
Einsatz von Fachkréften erfordern
und insgesamt nicht unbedingt zur
Quadlitétsverbesserung  beitragen.
Und: all das wurde mehrfach und
unterschiedlich von den einzelnen
Service-Providern  gemacht.  Stark
voneinander abweichende und feil-
weise widersprichliche Inhalte waren
die Folge.

Die  EVIS.AT-Kooperation,  die
aus einem durch den Klimo- und
Energiefonds geférderten und von
der ASFINAG als Konsortialfihrer
geleitetfen  Projeki  hervorgegan-
gen ist, hatte sich zum Ziel gesetzt,
diesen Umstand zu &ndern. BMI
und Infrastrukturbetreiber sowie der
OAMTC haben sich auf gemeinsame
Prozesse der Generierung, Qualitéifs-
sicherung, Verschneidung und zen-
trale  Daten-Abgabe geeinigt und
entsprechende Systeme und Prozesse
unter BerUcksichtigung der Vorga-
ben des IVS-Gesetzes und der DG
MOVE-Empfehlungen  umgesetzt.
Bernd Datler, Geschaftsfihrer der
Konsortialfuhrerin - ASFINAG  MSG:
,Das Projekt hat uns und das Konsor-
fium in seinen Phasen immer wieder
vor Herausforderungen gestellt aber
gemeinsam konnfen wir hier einen

Generation Mobil(itat)

(1) Einheitliche Eingabe nach
definieren Richtlinien durch alle
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Quellen
(2) definierte Formate, Protokolle und
Methoden / Keep-Alive-Priifung der Systeme
= b [
@) =~ /5
Dateneingabe Datenkunden
Meldungsqueilen Serviceprovider

(4) Fehler-Korrektur
innerhalb e
definierter
Reaktionszeiten
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(6) Monatliche Friendly-Audit-
Prozesse

(3) Eingangsseitige Priifung aller
Meldungen (Clearing-Algorithmen],
Rickmeldung an Quelle

(7) Kunden-Feed-
back-Prozesse

(5) Stichprobenpriifung durch die
Clearingstelle

@R / ,
| rd W

Ereignismanagement.
Arbeitsgruppe Betrieb

(8) MaRnahmen dauer-
hafte Qualitatsver-
besserung / Erflllung
Kundenanforderungen

EVIS.AT

[

<

Abb. 1: MaBnahmen zur Qualitétssicherung der EVIS.AT-Verkehrsmeldungen entlang des Prozesses der

Me\durwgsersfe“umg, —vo\\'d'\erung und Publikation.
Credit: EVIS, OAMTC

echten, europaweit einzigartigen
Mehrwert schaffen: die zentrale Ver-
fugbarkeit von Echtzeitverkehrsdaten
Uber alle wesentlichen Strafdenin-
frastrukturen in Osterreich.”.

Neue Wege der Validierung von
Verkehrsmeldungen

Wie bei allen Verkehrsmeldezen-
tralen (VMZ) zielt die Qualitatssi-
cherung auch bei EVIS.AT auf Voll-
standigkeit und Richtigkeit sémilicher
Inholte ab. Allerdings werden bei
EVIS.AT die Meldungseingabe selbst
sowie sdmiliche Prozesse des Dato-
X-Changes, der Validierung und
Bereitstellung laufendem inhalilichen
und betriebstechnischen Monitoring
unterzogen.

Anders als Ubliche VMZ-Konzepte,
bei denen die inhalfliche Ver-
antwortung und damit auch die
Qualitatssicherung komplett bei der

einsammelnden und  verteilenden
Stelle liegt  basiert der EVIS.AT-
Ansatz auf einem bottom-up-Prinzip:
Die End-Verantwortung liegt bei der
meldungserstellenden  Stelle  selbst.
Damit Fehleingaben vermieden oder
- sollte es dennoch passieren - diese
umgehend korrigiert werden kénnen,
wurden auf allen Ebenen von der Er-
stellung einer Erstmeldung bis hin zur
Publikation des Gesamt-Datensatzes
MafBnahmen eingezogen, die der
mehrfachen Konfrolle dienen. Abb.
1 zeigt schematisch und vereinfacht
die einzelnen Stufen der Qualitéts-
sicherung entlang des gesamten
Meldungserstellungsprozesses.

1) Quellen: OAMTC (2022):
Inferne Auswertung der OAMTC-
Verkehrsinformationsdatenbank
der Jahre 2018 bis 2022, BMK
(2022): Statistik Strafe und
Verkehr, StraBennetz in Osterreich,

S.10.
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Nach diversen schon bei der
Meldungseingabe  sichergestellten
Qualitétsaspekten — so erfolgt diese
auf  Basis  klarer Vereinbarungen
Uber Zustéindigkeit, Auspragung und
Semantik von erfassten Inhalten - ist
das Herzstick der zentralen Qual-
itatsprifung  die  EVIS.AT-Clearings-
telle (CS), betrieben von ASFINAG
und OAMTC. Alle eingehenden

Meldungen durchlaufen - wie in
Abb. 2 dargestellt - verschiedene
Clearingalgorithmen. Werden

ein oder mehrere Fehler detekti-

ert, erfolgt auf einem definierten

Kommunikationsweg eine  sfrukiur-
iere Rickmeldung an die zustandige
Datenquelle mit der Aufforderung zur
Korrekiur. Sofern maglich, wird bis zur
Richtigstellung teil-automatisiert eine
korrigierte Meldung publiziert.

Die EVIS.AT-Clearingstelle ist somit
keine Verkehrsredaktion im herksmmli-
chen Sinn, sondern ein zentraler Di-
enst zur konflikifreien Bereifstellung
eines validen Datenfeeds aller zum
jeweiligen Zeitpunkt aktiven Ereignis-
meldungen.

For die nachhalige  Qualitéts-
sicherung haben sich die Partner auf
ein Friendly Audit-Verfahren geeinigt.
Dieses ersetzt nicht die Uberprifung
der Selbstdeklarationen im Sinne der
IVS-Richtlinie? sondern dient vor allem
der  Qualitétssicherung  innerhalb
der einpflegenden Organisationen.
Grundlage fir die monatlich erstellten
Audit-Reports sind die von der CS
nachverfolgten  Fehleingaben oder
detekfierte ,Meldungsleichen”.

SchlieBlich wird noch in regelméBigen
Abstanden  Kund:innen-Feedback
eingeholt. Wiinsche und Anregungen
zu neuen bzw. alternativen Datenfor-
maten sowie allgemeine datentech-
nische Erweiterungen kénnen dort
deponiert wird. Die Umsetzung dieser
Anforderungen wird in weiterer Folge
vom regelméBig tagenden EVIS.AT-
Betriebskonsortium analysiert.

Helmut Beigl (OAMTC) erklart: ,Im
laufe des Projektes haben einige
EVISAT Pariner unter leitung des
BMK auch an der Uberarbeitung

Neue Meldung einer Datenquelle

Priifung gegen Meldungsmatrix

Prifung korrekte Verortung
(GIP/WGS)

Priifung korrekte Datums- /
Zeitangaben

Prifung auf Redundanzen mit
anderen Meldungen

Prifung gegen aktuelle LOS-
Verkehrslage (Sperren,

Validierte Meldung nach Clearing

der RVS 05.01.12 Ereignisse und
Meldungen in kooperativen Verkehrs-
managemenizenfralen  gearbeitet.
Hier haben wir wesentliche Erkennt-
nisse festgehalten und in einem frei
verfugbaren Merkblatt auch umfan-
greiche Empfehlungen und die oben
geschilderten  QualitétsmaBnahmen

im Detail festgehalten.” (Download-
Link in der Fact-Box zu EVIS)

Hohe Ausfallssicherheit und
Redundanz der technischen
Systeme

Abgabeseitig ist die zuverléssige
Echtzeit-nahe  Daten-Bereitstellung
wesenflichster  Punk. Samiliche
kritischen EVIS.AT-Komponenten ver-
fugen daher — obwohl verteilt und
in unterschiedlichen Zusténdigkeiten
- Uber eine professionelle Betriebs-
fuhrung gemaB ITSM und entsprech-
ende Ausfallsicherheit, beispielsweise
durch die redundante Ausfihrung
der Systeme. Das sind neben den
Kund:innen-Abgabe-Punkien  selbst,
vor allem die CS und das BMI-
Eingabesystem, tbemimmt doch die
Exekutive in Ausnahmesituationen -
wie bspw. Umweltkatastrophen - den
Grofteil der Meldungserstellung.
Die Ausfallssicherheit (SLA) betrégt
daher mind. 95,0 Prozent, umfasst
ein 24/7 Monitoring und Wieder-
inbetriebnahme in kurzer Zeit (< 3
Stunden). Zusatzlich gibt es redun-
dante Systeme mit teilweise physis-
cher und geografischer Verteilung der
Betriebs-Server.

2) Vgl.: Bundesgesetz uber die Einfuhrung infel-
ligenter Verkehrssysteme im StraBenverkehr und
deren Schnitistellen zu anderen Verkehrstraigern
(IVS-Gesetz)

3) Vgl.: hitps:/ /transport.ec.europa.eu/in-
dex_en

Abb. 2: Ubersicht der Clearing-Algorithmen der
EVIS.AT-C
dung durchlauft
Credit: EVIS, ODAMTC

elisteten Prifungen.
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Vorteile des EVIS.AT-Qualitéitsmanagement-Konzepts

Wie die bisherige Befriebspraxis zeigt, erméglicht das

umgesetzte Konzept typische Nachteile klassischer VMZ

zu vermeiden. Als Beispiel seien hier etwa Korrekturen der

geografischen lage oder der verkehrlichen Auswirkung

genannt, die vom Redakteur in der Zentrale fernab vom Ort

des Geschehens oftmals nur aufgrund von Erfahrung ge-

schatzt, aber nicht valide geméaf der tatsdchlichen Gege-

benheit abgebildet werden kann.

Des Weiteren ist eine eindeutige Unterscheidung zwischen

individuellen und allgemeinen erforderlichen Mafinahmen

zur Qualitatssteigerung méglich. Allgemeine Mafnahmen

betreffen in der Regel alle oder eine gréBere Gruppe an

EVIS.AT-Partnern. Diese kénnen bspw. sein:

e Technische Anpassungen bei den Eingabesystemen

e Anpassungen an den Systemen der Clearingstelle /
Implementierung von Daten-Konvertern bei Import-
Schnittstellen

e Nochbesserung der Clearing-Algorithmen in der CS

*  Adaptionen der Eingabe-Richtlinien

e Adaptionen der DATEX Il Austria — Profile

Individuelle Mangel hingegen beziehen sich zumeist auf
eine einzelne eingebende Stelle und kénnen in der Regel
durch recht einfache MaPnahmen wie Personal-Nach-
schulung oder auch technische Adaptionen, wie die Im-
plementierung eines quellenspezifischen eingangsseitigen
Daten-Konverters bei der CS sein, sofern eine Datenharmo-
nisierung auf anderem Wege nicht méglich ist.

BarrierefreierZugangzudenDatenfirEndnutzer:innen
und Service-Provider:innen

Die EVIS.AT Echtzeit Verkehrsdaten flieBen bereits in die
zahlreichen Endkundendienste der Partner ein und stehen so

OAMTC - HELMUT BEIGL, ASFINAG - TOBIAS SCHLESER

Abb. 3: Blick in die EVIS.AT-Clearingstelle: Der 24 /7 - Betrieb erfolgt
teil-manuell. Credit: OAMTC

den Verkehrsteilnehmer:innen zur Verfugung. Dazu zéhlen
beispielsweise diverse Routenplaner (z.B. der ASFINAG
und des OAMTC) und Verkehrsmeldungskarten sowie Apps
der Partner.

Alle EVISAT Verkehrsdaten stehen in Echtzeit auch inter-
essierten Dritten fur deren Services zur Verfigung. Die ver-
fugbaren Datenpakete wurden auf dem &sterreichischen
National Access Point mobilitaetsdaten.gv.at publiziert.
Projekileiter Tobias Schleser (ASFINAG) erklért: , Die Listung
der Daten sfellt die Erfullung einer wesentlichen Projekian-
forderung dar und unterstitzt alle beteiligten Partner — auch
Bundeslander, Stadte, das BMI,... und so weiter - in der
Erfullung ihrer aktuellen und zukiinfigen Verpflichtungen aus
der IVS Richtlinie bzw. dem VS Gesetfz.”

Fur die produktive Nutzung der Daten féllt ein Nutzungsent-
gelt an: nicht fir die Daten selbst, sondern fir die Aggre-
gation, Qualitétssicherung sowie den technischen SLA im
Sinne von Grenzkosten. Fir Forschungszwecke besteht ein
verginstigter Zugang ohne SLA. Unverbindliche, kostenfreie
Testphasen mit vollem Zugriff auf die ssterreichweiten Daten
kénnen individuell vereinbart werden.

Informationen und Kontakt:
www.evis.gv.at

Avutoren:
Helmut Beig|
OAMTC

Tobias Schleser

ASFINAG

Generation Mobil(itat)
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Fact-Box: EVIS.AT-Meldungsverbund fiir [V-Verkehrsmeldungen

Abdeckung: komplettes &st. Straf3ennetz
(Functional Road Classes — FRC O bis 5 plus weitere Verbindungen
verkehrlicher und/ oder touristischer Bedeutung)

Datengenerierende Organisationen: 17

(BMI, ASFINAG, 9 Bundeslander, 5 Stadte und OAMTC)
Anzahl aktiver Eingabestellen: 92
Betriebszeiten der Clearingstelle: 24 /7

Merkblatt zur RVS 05.01.12:
https:/ / evis.asfinag.at/ DocumentManagement/ PublicDocument2ld=163

Fact-Box: EVIS.AT Daten-Produkte

Informationen zu den EVIS.AT-Datenprodukten finden sich auf dem &sterreichischen National
Access Point (NAP) fir Mobilitatsdaten bei ASFINAG und OAMTC, welche die Daten auch fisr
alle anderen EVIS.AT Partner bereitstellen.

Mit Stand April 2023 sind das:

Datenpakete abgebende Stelle ASFINAG EVIS.AT DSVS
https: / / www.mobilitaetsdaten.gv.at/ asfinag

Jeweils: Echtzeit; Referenzierung: GIP, TMC, WGS84; Abdeckung: A&S und
alle Bundeslander

Meldungen zu geplanten Ereignissen (Format: DATEX Il)
Meldungen zu ungeplanten Ereignissen (Format: DATEX Il)

Saisonale Abfahrts- und Durchfahrtssperren sowie LKW-spezifische Fahrverbote
(Format: DATEX Il)

Verkehrslage (Format: JSON)
Verkehrslage Prognose (Format: JSON)
Ganglinien (Format: JSON)

Datenpakete abgebende Stelle DAMTC
https: / / www.mobilitaetsdaten.gv.at/ damtc

Jeweils: Echtzeit; Referenzierung: GIP, TMC, WGS84; Abdeckung: A&S und
alle Bundeslander

Meldungen zu geplanten Ereignissen
(Formate: Geo JSON gem. RFC 7946, Geo RSS 2.0, GEWI TIC 3 XML¥)

Meldungen zu ungeplanten Ereignissen
(Formate: DATEX I, Geo JSON gem. RFC 7946, Geo RSS 2.0, GEWITIC 3 XML?)

Meldungen zu geplanten Ereignissen fir Radverkehr

(Formate: DATEX Il, Geo JSON gem. RFC 7946, Geo RSS 2.0, GEWI TIC 3 XML¥)

4) Vgl. http:// gewi.com/solutions/tic-for-traffic-and-travel-information-services /
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MICHAEL WEBER - ORS GROUP

BROADCAST TRIFFT

BROADBAND — HOHER
KUNDENBENEFIT

ORS entwickelt innovative Lésungen mit 5G

Broadcast

5G Broadcast bringt Vorteile auf allen Ebenen.

Foto: orsgroup

Generation Mobil(itat)

2022 waren es die ersten 5G Broad-
cast-féhigen Smartphones, im Februar
2023 beim Mobile World Congress
in Barcelona ging die Entwicklung
noch einen Schrift weiter mit dem Pro-
iekt ,Nakolos”.

Ein  neuer Technologiestandard,
der erste markifshige L&sungen zur
Kombination von 5G Broadcast und
Breitband auf mobilen Endgerdten
erméglicht.

Broadband meets  broadband

Nakolos wurde von der ORS und
der Bitstem GmbH initiiert, um Vide-
oanbieter, Rundfunker und Rund-
funknetzbetreiber bei der Verbreitung
von Inhalten tUber 5G Broadcast
zu unterstitzen. Konkret werden
Produkte und Ll&sungen entwick-
elt, die einen nahtlosen Wechsel

zwischen Internet-Streaming und 5G-
Broadcast auf dem Mobiltelefon des
Zuschauvers erméglichen  (seamless
switching).

Benefit fur Endkund:innen: Schonung
des Datenvolumens!

Fir die Userinnen bedeutet das,
am Mobiltelefon oder Tablet fern-
schauen zu kénnen, ohne dafir eine
SIM-Karte zu benétigen und das
Datenvolumen zu belasten. Die auf
3GPP-basierte Lssung kann leicht in
Apps auf mobilen Endgerdten integ-
riert werden und stellt die kombinierte
Ubertragung Gber verschiedene Ver-
breitungswege fur die Inhalte- und
Rundfunkanbieter sicher. Wenn der
Benutzer den  Mobilfunkempfang
verlasst und 5G-Broadcast in diesem
Bereich verfugbar ist, schaltet die No-
kolos-Middleware den Stream naht-
los auf 5G-Broadcast um, ohne dass
der Benutzer es merkt, und umgekehrt.
,Seamless Switching” garantiert somit
ein unterbrechungsfreies Seherlebnis
— jederzeit und tberalll

Autor:

Mag. Michael Weber
ORS Group

Head Kommunikation,
Marketing, Vertrieb
michael.weber@ors.at




WOLFGANG GRITZNER -

ASFINAG

BAUSTELLENDIGITALISIERUNG

— WIE C-ITS DIE VERKEHRS

SICHERHEIT GEZIELT ERHOH

Warnungen vor Baustellen direkt auf das Armaturen-
brett — DigitalisierungsmaBnahmen der ASFINAG
ermdglichen genau das und erhéhen damit nachhaltig

die Verkehrssicherheit.

Baustellen:  keiner will sie, jeder
braucht sie. So argerlich die dadurch
notwendigen  Geschwindigkeitsbe-
grenzungen und  Verzdgerungen
seien mdégen, umso wichtiger sind die
Baumafinahmen, um die Qualitét und
dadurch die Sicherheit des Strafen-
netztes in Osterreich auf einem
hohen Niveau zu halten. Neben
der Komfortbeeintréchtigung  stellen
Baustellen und die dazugehsrigen
Absicherungen ein  Sicherheitsrisiko
dar, deshalb setzt die ASFINAG nun
auch auf direkte Kommunikation ins
Fahrzeug. ASFINAG arbeitet bereis
seit langem an der Digitalisierung
von Baustellen und stellt Kund:innen
iber unterschiedliche Services, online
frei zuganglich, Informationen  zu
Einschréinkungen am  hochrangigen
StraBennetz bereit. Aber nicht nur
der Fahrkomfort soll erhsht werden.
Baustellen stellen ein hohes Sicher-
heitsrisiko  fur Autofahrerinnen und
Arbeiter:innen vor Ort dar. Es kommt
regelmaBig zu Unféllen im Bereich
von Baustellen, welche trotz vieler
Vorwarnungen und  MaBnahmen
nicht verhindert werden k&nnen.
Speziell erfahrene  Autofahrer:innen
die t&glich pendeln und nicht auf
Navigationssysteme —und  Online-
datenbanken  zur  Routenplanung

zuriickgreifen, fahren ihre gewohnten
Strecken im gedanklichen Autopiloten
und werden von TagesbaumaB-
nahmen Uberrascht. Dies gefchrdet
einerseifs die Lenker:innen aber auch
Personal vor Ort. Hier sefzt ASFINAG
auf C-ITS als  zusdizlichen Kom-
munikationskanal direkt in Fahrzeuge
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit.
C-ITS steht fur kooperative Intelligente
Transportsysteme, was bedeutet, dass
Verkehrsteilnehmende ~ gemeinsam
kommunizieren und agieren, um
die Verkehrssicherheit zu erhshen.
Car2X oder V2X sind eher bekannte
Begriffe, die die Fahrzeugindustrie
nutzt und die Kommunikation zwis-
chen Fahrzeugen hervorhebt. Die
Infrastrukiur als Akteur in der Kom-
munikation am  StraBennefz st je-
doch nicht zu unterschétzen. Speziell
Warnungen iber geféhrliche  Situ-
afionen und Gegebenheiten an der
Strecke kénnen bzw. missen hier vom
StraBenbetreiber als Information den
Fahrzeugen zur Verfigung gestell
werden  (,Infrastructure-to-Vehicle”,
kurz 12V). Bereits heute werden
in  Fahrzeugen von Volkswagen
Warnmeldungen von  StraBenseite
empfangen und den Fahrer:innen im
Vorfeld angezeigt, allen voran die
Baustellenwarnung.

T

ATTC -

Unfall Autobahn,
©ASFINAG

C-ITS Baustellenwarnung,
©ASFINAG 2022

L Baustelle voraus
350m
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WOLFGANG GRITZNER - ASFINAG

Um diese Nachrichten auszusenden sind
hochgenaue GPS-Daten erforderlich, die den
Start der Baustelle genau beschreiben. Gibt
es Abweichungen, so kénnten Fahrerinnen
den Service eher als stérend empfinden oder
zusdtzliche Sicherheitsrisiken erzeugen. Wird
zum Beispiel der Start der Baustelle erst in
400m signalisiert, obwohl diese bereits in
den néchsten 100m startet, so kdnnte dies zu
Uberholmanévern verleiten und zu Unféllen
fihren. Bestehende Digitalisierungsansatze
und Baustellenplanungsdaten der ASFINAG
sind nicht genau genug und kénnen daher
nicht fir das Aussenden von Warnungen
direkt an Fahrzeuge verwendet werden. Ein
Beispiel: wenn eine Absicherung einer Tag-
esbaumaBnahme vor Ort eingerichtet wird,
kann diese durchaus einige hundert Meter
von der Planung abweichen. Grund dafur
ist, dass die Verantwortlichen vor Ort die
Baustellenabsicherung so  einrichten, dass
diese die maximale Sicherheit gewdhrleistet,
beispielsweise 100m friher, wenn dies eine
bessere Sicht fur den Verkehr sicherstellt oder
der Verkehrsfluss fordert. Um diesem Problem
entgegenzuwirken wurde das Pilotprojekt der
Digitalen Baustellenverortung — kurz BBO - ins
leben gerufen, mit dem Ziel, genaue GPS-
Daten der Baustellen vor Ort zu erheben.

Infobox

Von Volkswagen haben alle ID.
Elektrofahrzeuge, der Golf 8 und der
T7 C-ITS verbaut. Auch der Cupra Born
hat dieselbe Funktionalitét integriert.
Neben der Baustellenwarnung kénnen
auch Warnungen von Einsatzfahr-
zeugen oder anderen C-ITS Fahrzeugen
empfangen werden.

Generation Mobil(itat)



WOLFGANG GRITZNER - ASFINAG

T

BBO GPS Sender montiert auf ASFINAG Betriebsmitteln
©ASFINAG

Der Ansatz von BBO ist, GPS-Sender auf bestehenden
Befriebsmitteln, allen voran Lleitkegeln und Anhéngemn, zu
montieren und mittels einer App den jeweiligen Baustellen
zuzuordnen. Dies erméglicht es, den bestehenden Prozess
der Bausfellenabsicherung nur minimal anzupassen und
gleichzeitig die benstigte Datenqualitét sicherzustellen. Die
ASFINAG Mitarbeiter:iinnen platzieren die Leitkegel und An-
hanger an relevanten Punkten, zum Beispiel am Baustellen-
beginn oder Vorwarnungen, wie gewohnt an der Baustelle

AISIFIiIINIAIG .. A D= 2

Geiamiaunitalls D 2410
Phase 8 s
2410207

Wiener Aullenceg Auicbahn
Bauarbeiten durch Dritte
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Ansicht BBO App, ©ASFINAG

und missen sich nicht léanger als bisher im Gefahrenbereich
aufhalten. Uber eine App kénnen in weiterer Folge die GPS-
Sender den einzelnen Segmenten der Baustelle zugewiesen
und die Baustellenwamung digital gestartet werden. Dadurch
wird die Qualitét der ASFINAG Baustellendaten erhsht, das
Aussenden von Baustellenwarnungen erméglicht und die In-
formationen weiterer ASFINAG Services verbessert. Ist die
Baustelle abgeschlossen, so kann iber die App die Baus-
telle beendet und die Betriebsmittel entfernt werden. Somit ist
auch eine zeitliche Genavigkeit der Baustelle gewdahrleistet.

Die Verortung der Baustellensegmente ist der erste Schritt hin
zu einer kooperativen Verkehrswelt. Weitere Entwicklungen
im Bereich des automatisierten Fahrens werden immer héhere
Anforderungen an StraPenbetreiber stellen. Selbstfohrende
Autos werden nicht nur die Startposition, sondern auch ange-
passte Geschwindigkeitsbegrenzungen und genaue Spur-
fuhrungen als digitale Information benstigen. Abgesehen von
Baustellen gibt es weitere Gefahrensituationen, die in Zuku-
nft relevant werden — Geisterfahrer, Fahrzeuge mit Pannen,
Clatteis, Nebel und Starkregen, um nur einige zu nennen.
Hier werden auch in Zukunft Digitalisierungsmafnahmen und
Projekie notwendig sein, um Innovationen voranzutreiben
und die Verkehrssicherheit weiter zu erhthen.

Autor:

Wolfgang Gritzner
ASFINAG
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C-ITS FAHRZEUG-
AUSSTATTUNG

HERBERT PETAUTSCHNIG - ASFINAG, ALEXANDER PAIE - KAPSCH TRAFFICCOM

Eine Erfolgsgeschichte der ASFINAG mit der Kapsch TrafficCom

© ASFINAG
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Seit Ende 2021 ristet die ASFINAG
alle neven Betriebsfahrzeuge erfolg-
reich mit einer mobilen C-ITS Einheit
(Cooperative  Infelligent  Transport
System) der Firma Kapsch Traffic-
Com aus, um im Einsatzfall C-ITS
Warnnachrichten  an  umliegende
Verkehrsteilnehmer auszusenden.
Mitflerweile sind dutzende Befriebs-
fahrzeuge (Traffic Manager, Streck-
endienst und Mautkontrollfahrzeuge)
auf den Autobahnen aller Regionen
Osterreichs mit der C-ITS Einheit
im  Echibetrieb  unterwegs.  Alle
Verkehrsteilnehmer mit C-ITS-fahigen
Fahrzeugen werden auf Osterreichs
Autobahnen  bereits  vor  unvor-
hergesehenen Ereignissen unmittelbar
in ihrem Fahrzeug akusfisch und visuell
gewarnt, um enfsprechend rascher
auf Gefahren reagieren zu kénnen.
Der Einsatz von C-ITS (auch Car2X

genannt] in den ASFINAG Betriebs-
fahrzeugen kann somit lebensrettende
Sekunden bringen und vor Gefahren
schitzen bevor diese akut werden.
Die Kernfunktion der C-ITS Einheit
(Kapsch CBX-9160) ist der Versand
von unterschiedlichen C-ITS Nach-
richten  (DENMs - Decentralised
Environmental Nofification Messag-
es) im Anlassfall, welche entweder
automatisch  bei Akfivierung  von
Blau- bzw. Gelblicht getriggert oder
manuell via Anwender (z.B. Beifahrer)
am GCerdt ausgelost werden, wie
die Warnungen fur herannahendes
Einsatzfahrzeug,  sfationdres  Ein-
satzfahrzeug in Absicherung, Unfall,
Panne und verschiedene Arten von
Baustellen.

Zusdizlich zu den DENMs werden
auch  kontinuierlich  allgemeine
Wahrnehmungsnachrichten  (CAMs
- Common Awareness Messages)
durch die C-ITS Einheit der ASFINAG
Betriebsfahrzeuge bzw. den  mit
Car2X  ausgestatteten  Fahrzeugen
der Verkehrsteilnehmer ausgesendet.
Diese Nachrichten enthalten
allgemeine Informationen wie z.B.
die eigenen Positionsdaten, Fahrtrich-
tung, Geschwindigkeit, Fahrzeugtyp,
efc. Das Sysfem ist dabei vollstandig
anonymisiert, d.h. es werden weder
personenbezogenen Daten noch
Informationen Uber die Fahrzeug-
zulassung  (z.B.  KFZ-Kennzeichen
0.4.) Ubermittelt. Durch die Anbindung
der C-ITS Einheiten an eine PKI (Public
Key Infrastructure) wird gewdhrleistet,
dass die eigenen Nachrichten mit
aktuell giltigen und autorisierten
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Sicherheitszertifikaten  signiert  bzw.
die Signafuren der empfangenen
Nachrichten von anderen mit C-ITS
ausgestatteten Fohrzeugen validiert
werden. Wichtig ist ebenfalls, dass in
der CAM Nachricht Schutzzonenin-
formationen fir CEN-DSRC-basierte
Mautsysteme ausgesendet werden,
um die Verfraglichkeit der beiden
Funksysteme CEN-DSRC und ITS-G5
in den eng benachbarten Frequen-
zbéndern (5,8GHz und 5,9GHz)

sicherzustellen.

Der engen Kooperation zwischen
Fohrzeugherstellern  und  Strafen-
befreibenden in Europa ist es zu
verdanken, dass C-ITS offen fur alle
ist und herstellerunabhangig gemaB
IVS-Gesetz 61 eingesefzt werden
kann. Volkswagen, die ASFINAG
und die Deutsche Autobahn GmbH
sind hier Vorreiter, die C-ITS erstmalig
in Europa erfolgreich zum Einsatz
gebracht haben.

Von den Automobilherstellern hat der
Volkswagen Konzern bereits viele
neve Fahrzeugtypen (Golf 8, T7-
Bus, ID.3, ID.4, ID.5, ID.Buzz, Cupra
Born, etc.) serienmaBig mit C-ITS
ausgestattet,  weitere  Fahrzeuge
werden demndchst folgen. Durch
eine Kooperation der ASFINAG
und der Kapsch TrafficCom mit dem
Volkswagen Konzern  konnten in
Kompatibilitatstests
alle unterstitzen C-ITS Use Cases

gemeinsamen

der Betriebsfahrzeuge erfolgreich
validiert werden. Gemeinsam mit der
Erfullung der Sicherheitsanforderun-
gen an die C-ITS Einheit selbst und
dessen Einsatz und Verbauung in den
Fahrzeugen, wurde von Volkswagen
und dem PKI Betreiber die Erlaubnis
erteilt, dass die ASFINAG/Kapsch
C-ITS Einheiten Zertifikate von jener
PKI erhalten dirfen, welche die Volks-
wagen Fahrzeuge als verfrauens-
wirdig einstufen. Eine Erweiterung
dieser derzeitigen C-ITS Anwend-
ungsfélle ist in Planung, erste Pilot-
projekte mit der Integration von C-ITS
Einheiten fur die Aussendung von
entsprechenden C-ITS Nachrichten
sind mit dem automatischen Leitkegel-
setzer und mit Betriebsfahrzeugen
in den Bereichen Winterdienst und
Grasschnittin Vorbereitung. In Summe
werden iber 200 Betriebsfahrzeuge
der ASFINAG bis 2026 mit einer
Kapsch C-ITS Einheit ausgestattet
sein, um damit flachendeckend auf
den Autobahnen die Verkehrssicher-
heit und die Sicherheit der ASFINAG
Mitarbeiter in den verschiedenen Ein-
safzeinheiten zu erhhen.

Auch der Osterreichische  Auto-
mobil-, Motorrad- und Touring Club
(OAMTC) hat ein Pilotprojekt mit der
Kapsch TrafficCom gestartet, um die
C-ITS Technologie fur die Pannen-
hilfe eingehend zu evaluieren und zu
testen. Weitere konkrefe Projekte mit
C-ITS Fahrzeugeinheiten in Oster-
reich werden auch im Rohmen des
europaweiten  Férderprogrammes
C-ROADS 3 (https://www.c-roads.
eu/| pilotiert, unter anderem auch
Winterdienst-Fahrzeuge des Llandes
Salzburg.

Autoren:
Herbert Petautschnig
ASFINAG

Alexander Paier
Kapsch TrafficCom
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Einsatzfahrzeuge mit Vorrang an ampelgeregelten

Kreuzungen kommen dank kooperativer Systeme
schneller zum Einsatzort.
Copyright: Benjamin Stollenberg
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Es war 1969, als ein Tiroler Jung-
Manfred
Swarovski im niederdsterreichischen
Amstetten den Grundstein fir die
heutige  SWARCO-Gruppe legte.
Amstetten war damals Osterreichs
westlichster Ort mit Erdgasanschluss,
und so entstand die erste Glas-

Unfemehmer namens

perlenfabrik im Mostviertel. Solche
Mikroglasperlen,  im  Durchmesser
zwischen O, 1 und 1,5 mm fungieren als
Reflektoren in  StraBenmarkierungen,
machen diese erst nachtsichtbar und
erhdhen so sehr wirtschaftlich die
Verkehrssicherheit.

Seit Uber funf Jahrzehnten begleitet
SWARCO mit seinen vielféligen
Produkten  und  Llésungen  alle
unterwegs und sorgt fur bessere Ori-
entierung, sicherere Fahrverhdlinisse,

besseren Verkehrsfluss und

RICHARD NEUMANN - SWARCO AG

nachhaltigeres Verkehrsmanagement.
JAus der Keimzelle in Amstetten ist
Uber die letzten finfzig Jahre der
internationale  Verkehrstechnologie-
konzern SWARCO mit Sitz in Wattens
und heute rund 5300 Beschéftigten,
Prasenz in tUber 80 Llandern und
einem Jahresumsatz von Uber einer
Milliarde Euro gewachsen”, erklart
Konzemsprecher Richard Neumann.
Man begegnet SWARCO  auf
den StraBen unseres Globus, oft,
ohne es zu wissen. StrafBentunnel in
Stockholm, Parkhduser im  United
Kingdom, Autobahnleitsysteme in
ganz Deutschlond, der &ffentliche
Nahverkehr in Barcelona, der
Flughafen von Sydney, die Interstate
Highways der USA, die StraBen-
kreuzungen in Dubai oder Kapstadt
funktionieren allesamt mit SWARCO
Hard- und Software.

Schaven wir uns einige Beispiele
an, wie das Unternehmen seit zwei
Generationen die Menschen bei
ihrer taglichen  Mobilitat — effizient
unterstitzt.

Markierungen - sichere Orien-
tierung fir Mensch und Maschine
Wer schon einmal bei Nacht auf einer
schlecht oder gar nicht markierten
Strafe unterwegs war, vveiB, wie
schwierig das Fahren dann sein kann.
Keine Information Uber die StraBen-
breite und -begrenzung, wenig
Vorausschau tber den StraPenverlauf
und etwaige Kurven erlauben nur
geringe Geschwindigkeiten. Wenn
dann noch Regen oder schlechte
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Sicht hinzukommen, wird es geféhrlich.
Retroreflektierende Fahrbahn-
markierungen, also  Systeme, die
Mikroglasperlen enthalten, definieren
nicht nur die StraBBe, sondern machen
das Fortkommen bei Nacht wesentlich
sicherer und schitzen so menschliches
leben. Mit der Weiterentwicklung
von Strukturmarkierungen, die auch
eine haptische Wirkung haben, ist
das Fahren bei Dunkelheit und Regen
deutlich  komfortabler  geworden,
denn das ,Aufleuchten” der Markie-
rung im Scheinwerferlicht bleibt auch
bei Nésse gewdhrleistet. So bleiben
StrafBen ,lesbar”, nicht nur fir das
menschliche Auge, sondemn auch
for die Assistenzsysteme modemer
Fohrzeuge im Hinblick auf das
nahende Automatisierte Fahren. Die
SWARCO Ingenieure im Bereich
StraBenmarkierungen  arbeiten  mit
diversen Testmethoden daran, wie
Fohrbahnmarkierungen  beschaffen
sein missen, um von den Kameras
und LIDAR modemer Fahrzeuge
optimal gelesen zu werden. Damit
sich Fahrzeuge mit Spurhalteassistent

Mikromobilitét wie z.B. da

auf der StraBe gut orientieren kénnen,
sind  retroreflektierende,  kontrast-
reiche, gut instand gehaltene und
méglichst Gber Landesgrenzen ein-
heitliche Fohrbahnmarkierungen
unerlésslich. SWARCO setzt sich in
internationalen  Normungsgremien
dafir ein, dass die StraBen mit quali-
fativ hochwertigen  Markierungen
for Mensch und Maschine bestens
lesbar bleiben und so ein sicheres
Fortkommen erméglichen.

Hilfe fir wvulnerable Verkehrs-
teilnehmer

Mit roter oder griiner Rollplastik aus-
gefihrie Radwege mit einer guten
Griffigkeit von SWARCO separieren
deutlich den Radweg von der Fahr-
bahn fir den motorisierten Verkehr, ein
groBes Plus an Sicherheitfir die Pedal-
ritter. ,Drucktaster” reagieren bereits
auf sich nahernde FuBgénger und
schalten so berihrungslos die Ampel
fur die FuBganger auf Grin. Sehbe-
eintrdchtigte erhalten mit genoppten
oder geriffelien Markierungsstreifen,

d)(:{(})\fﬁ‘,\‘ \'/‘H(‘J (JE‘,L/“\[ ‘ sichere

die jederzeit auf Gehwegen oder
Bahnsteigen nachgeristet  werden
konnen, sicheres Geleit. Durch das
Smartphone Abgelenkte bekommen
mit Safelight von SWARCO an der
Ampelkreuzung einen roten Llicht-
impuls in Richtung Gehsteig und
werden so vor geféhrlichen Situationen
am FuBgéngeriberweg gewarnt. Vor
Schulen oder Krankenhéuser kénnen
Geschwindigkeitsreduzierungen und
Warnhinweise mit SWARCOs prak-
tischem  CUBILED-Wechselverkehrs-
zeichen fur kleinrdumige Finsatz-
zwecke beschildert werden.

Ampeln und Wechselverkehrs-
zeichen: weniger Energie-
verbrauch — mehr Funktionalitét

Der Einzug der LEDs als Llichtquelle
in Signalgebern hat fir Energie-
einsparungen  von  iber  90%
gegeniber herkémmlichen  Lleucht-
mitteln gesorgt. Heute erzielt man
mit einer leistungsaufnahme von nur
1 oder 2 Waitt die Lichtstérken, die die
Normen fordern. Schon mehr als zwei
Jahrzehnte dauert nun der weltweite

!‘E‘,H markierten k(]fh\i)’(?ﬂ [ egen
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Umstellungsprozess bei Ampeln von
Clihbirnen  oder Halogenlampen
auf LEDs, wobei sich die Performance
der langlebigen Leuchtmittel tber die
Jahre weiterentwickelt hat. SWARCO
biefet bei Ampeln mehr als Rot-Gelb-
Griin und hat zusatzliche smarte Funk-
fionen in den Signalgeber integriert.
Direkt an der Kreuzung erlaubt AirDec
die Messung von Umweltparametern
wie CO2, Ozon, Stickoxiden, Fein-
staub,  Starkregenereignissen  und
Larm, auf die Verkehrsmanager tber
die Cloud Zugriff haben. Das Akustik-
signal fir Sehbeeintréchtigte  wird
elegant in Form einer passenden
Halbkammer zu den Llichtsignalen
ergdnzt.

Selbst groPe LED-Wechselverkehrs-
zeichen mit vielen Tausend LEDs
verbrauchen heutzutage im Betrieb
weniger Strom als ein Haoarfén oder
Staubsauger. Frei programmierbare,
vollgrafische Matrixanzeigen bringen
neuen Komfort in der Darstellung und
Lesbarkeit von Texten und Symbolen
fur Autobahnleitsysteme. Dynamische
LED-Anzeigen sind statischen Anzei-
gen hinsichtlich Flexibilitat tberlegen
und erlauben den Verkehrsmanagern
kurzfristige Eingriffsmaglichkeiten bei

Generation Mobil(itat)

Geisterfahrern, Unfallen, Staus oder
Umleitungen.

Wenn die Infrastruktur mit den
Fahrzeugen spricht

Der Verkehrstechnologiekonzern
SWARCO arbeitet ldngst an der
Mobilitéit von morgen und vernetzt
Verkehrsinfrastruktur -~ mit - modernen
Fahrzeugen. ,Dabei geht es um die
Sammlung, Verarbeitung und Fusion
zahlreicher Daten aus Detekfions-
einrichtungen im Verkehr und deren
Umwandlung in nijtzliche Informa-
fionen, aus denen dann Strategien
fur ein effizienteres und umwelt-
schonenderes Verkehrsmanagement
entwickelt und automatisiert werden”,
nimmt Florian Kogelbauer, Geschafts-
fuhrer von SWARCO  TRAFFIC
AUSTRIA, Bezug aut die neue Mobil-
itdtsmanagement-Software-Plattform
SWARCO MyCity. ,Unsere kom-
munalen Kunden und die Autobahn-
befreiber wollen genau wissen, wie
die Lage in ihren Verkehrsnetzen ist,
um dann karten- und datenbasiert
flexibel Entscheidungen zu ftreffen,
welche Hebel anzusetzen sind, um
Staus zu verringern, die Luftqualitét
zu verbessern und das Miteinander

RICHARD NEUMANN - SWARCO AG

der Verkehrstrager im  Okosystem
der Mobilitst zu optimieren”, fuhrt
Kogelbauer aus. Die Verquickung
von Ampelphasendaten mit dem Soft-
ware-Backend modemer Fahrzeuge
Geschwindigkeits-
empfehlungen im Armaturenbrett, um
auf der Griinen Welle zu surfen. Dies

mindet in

verringert  Emissionen, VWartezeiten
vor Ampeln und spart zudem Sprit.
Einsatzfahrzeuge von Feuerwehr und
Rettung erhalten an ampelgeregelten
Kreuzungen Vorrang, um schneller
und sicherer ihren Dienst versehen zu
kénnen. LED-Anzeigen in Parkhéusern
und Parkleitsysteme fur ganze Stéddte
fohren schneller zu einem freien Park-
platz.

Die Digitalisierung des Verkehrs-
managements geht weiter, neverdings
auch mit Methoden der Kunstlichen
Intelligenz.  KI' und  maschinelles
lernen stellen fir SWARCO eine
Chance dar. Seit Jahren erforscht das
Unternehmen deren Einsatz z.B. in
adaptiven Verkehrsleitsystemen. ,Wir
verwenden auch Algorithmen  des
maschinellen Lernens fur die Erstellung
von  Chauffeur-Schichtplénen  und
Routenfihrungen in unserer L&sung
for das Floftenmanagement des
dffentlichen Nahverkehrs, um dem
Offi-Betreiber durch Einsparen von
Konfigurationszeiten ~ die  Arbeit
zu  erleichtern”, wei3 Neumann.
Wachsam zu sein, heifdt es bei den
Nachteilen im Zusammenhang  mit
dieser enormen Innovation: Auto-
mafisierung von Arbeitsplétzen, Ver-
breitung von Fake-Inhalten und die
kriminelle Nufzung von Technologie
gehoren zu diesen Risiken.

Mobil zu sein und eine gut ausge-
baute Infrastruktur dafir zu haben,
ist ein  wesenflicher Faktor, um
wettbewerbsfahig zu  bleiben und
den Wohlstand unserer Gesellschaft
aufrechtzuerhalten.  SWARCO  Hhilft
seit Jahrzehnten dabei, dass wir
alle sicher, bequem und maglichst
umweltschonend ans Ziel gelangen.

Autor:
Richard Neumann
SWARCO AG
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FAHRGASTINFORMATION IM

(DIGITALEN) WANDEL

Seit Beginn der Wiener U-Bahn helfen die Pléne Gber den Tiren des Zuges sich im
Untergrund zu orientieren. Das Wachstum des Netzes und die Méglichkeiten durch die
Digitalisierung hat eine sténdige Weiterentwicklung bedingt, die zur Entwicklung der
Fahrgastinfo Plus fir den neuesten U-Bahnzug — den X-Wagen — gefihrt hat.
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Das Netz der Wiener Linien wdchst
laufend. Von urspringlich drei Linien
mit Abschluss der ersten Ausbaustufe
des Wiener U-Bahnnetzes sind es
nun funf Linien, die sich ihren Weg
durch die Stadt bahnen. Eine weitere
Linie ist zurzeit im Bau. Zusdtzlich wur-
den auch Schnellbahnlinien im Stadt-
gebiet in ihrem Takt so weit verdichtet,
dass sie auch im U-Bahnfahrzeug als
Teil des Nefzes dargestellt werden.
Die groPe Zahl an Fahrzeugen fihrt zu
einem nicht zu untersch&tzendenden
Aufwand  analoge
wie Netzplane aktuell zu halten und
Boustellen abzubilden. Eine Einhal-
tung von Normen und Vorgaben
bzgl. Schriftgréfe und Kontraste wird

Informationen

durch die sfefige Netzerweiterung
zunehmend komplexer.

Die Anfénge
Mit den ersten U-Bahnfahrzeugen

mussten nur drei Linien dargestell
werden. Diese waren parallel an-
geordnet und je nachdem auf welch-
er linie der Zug fuhr, wurde auch
nur jene Llinie hinterleuchtet. Wes-
entlicher Bestandteil der damaligen
Pléne waren damals schon bereits
die leitfarben der U-Bahnlinien: Rot
fur die U1, Lila fur die U2 und Grin
for die U4. Durch die Sitvierung der
Bohnsteige entlang der Linie konnte
abgelesen werden, auf welcher Seite
die Turen sich sffnen werden.

Der erste Netzplan

Mit der Erweiterung des U-Bahn-
Netzes und des damit erweiterten
Einsatzgebietes der Zuggarnituren

Linienverlaufe, Linie U2 inkl
Verlangerung tber Linie U4
zur Hauptverkehrszeit 1981,
Linie U4 1978

©Wiener Linien

Netzplan,
2013 ©Wiener Linien
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musste das Schema Uberarbeitet
werden. Die Llinien wurden zuein-
ander in den Kontext gesetzt und an
den Knotenstationen verbunden, es
entstand der bis heute in seiner Struktur
verwendete Netzplan. Der Stephans-
dom als zentrales Orientierungsele-
ment wurde dabei in den Mittelpunkt
gestellt und zeigt den Umstieg zwis-
chen U1 und U3 am Stephansplatz
an. Dieses Element wird sich auch
noch in der Zukunft hier finden. Der
Detailgrad der Ausstiegsseite musste
hierbei allerdings weichen.

Die technische Entwicklung bringt
vermehrt digitale Anzeigemedien in
die Fohrzeugflotte. Diese bieten die
Méglichkeit bisher analoge Prinfinfor-
mationen nicht nur statisch, sondern
auch dynamisch darstellen zu kénnen.
Dariber hinaus kénnen die bisher-
igen Informationen ergénzt werden,
um Bedirfnisse der Fahrgdste nach
Orientierung im Nefz und in der Sta-
fion abdecken zu kénnen.

Der erste digitale Plan

Das neue Fahrgastinfo Plus in der
neuvesten U-Bohn Flotte der Wiener
Linien (entwickelt und gebaut durch
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Siemens Mobility Austria) macht sich
genau diese Entwicklungen zu Nutze
und stellt die Fahrgastbedirfnisse zum
richtigen Zeitpunkt wéhrend der Fohrt
in den Vordergrund.

Uber jeder Tire im Fahrzeug sind
Monitore angebracht, dabei bildet
iedes gegeniberliegende Tirenpaar
eine Informationseinheit. Auf  der
Seite, die in der ndchsten Station nicht
sffnet (Nicht-Ausstiegsseite) wird ein
dynamischer Netfzplan dargestellt.
Als Fahrgast ist direkt wahrnehmbar
wo man sich im Netz befindet und
auch welche Stationen als n&chstes
angefahren werden. Die aktuell be-
fahrene Llinie wird hervorgehoben
und die Position mit der Zufahrt zur
ndchsten Station mit einer Animation
verdeutlicht.  Aufgrund  begrenzter
Platzverhdltnisse, auch durch zukin-
fige Nefzerweiterungen, wurden
die Inhalte des akivell gedruckten
Netzplanes auf zwei Darstellungen
aufgeteilt: Ein Plan, welcher auss-
chlieBlich das U-Bahnnetz darstellt.
Die  Umsteigemoglichkeiten — zur
S-Bahn werden durch ein Symbol
verdeutlicht. Bei Zufahrt zu einer
Station mit Umsteigeméglichkeit zur
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S-Bahn wird zeitweise ein Netzplan
mit dem S-Bahnnetz dargestellt. Die
Information zur U-Bahn wird dabei
reduziert und es liegt ein Fokus auf
der S-Bahn.

Fur die Informationen auf der Aus-
stiegsseite wird Echtzeitinformation zu
Infrastruktur, Umsteigem, und Verfig-
barkeit von barrierefreien Ausgéngen
der néchsten Station in das Fahrzeug
geholt. Der Informationsgehalt der
einzelnen Monitore ist dabei an die
jeweilige Position der Tire ange-
passt. Eine tirgenave Wegeleitung
zeigt dem Fahrgast so genau, in
welche Richtung von seiner aktuellen
Position aus sich die Ausgénge und
Umsteigmaglichkeiten befinden.

Mit der neuen Generation an U-Bah-
nzigen kommt mit der Fahrgastinfo
Plus auch eine Innovation fir den
Fahrgastkomfort der Fahrgéste.

Autoren:
DI Lisa-Fiona Stoiber-Frank

und Florian Christof, BSc.
Wiener Linien

EEXY Baumgartner Hohe 2¢

B8 ring. volkstheater 30

m Joachimsthalerplatz 40

< Lerchenfelder Stralle G-'\
Generation Mobil(itat)

El24&4§?1

ﬂ Nultdorf, Beethovengang 1@
ﬂ Absberggasse 50
m Ottakring 2%

Simmering 40

Ty

Monitor mit Echtzeitinformation ©Wiener Linien




MARTIN MUSCHITZ -

WIENER LINIEN

EIN WACHSAMES

AUGE FUR DEN WIENER

STRASSENBAHNBETRIEB

Die StraBenbahnfahrer*innen der Wiener Linien wissen es: Auf
den StraBBen Wiens ist immer viel los. Da gibt es zum Beispiel
Passant*innen, die beim Uberqueren ihren Blick nicht vom Smart-
phone I6sen kénnen, Autofahrer*innen, die die Vorfahrisregeln
missachten, oder ein plétzlicher Stopp der vorrausfahrenden
StraBenbahn. Es gilt also viele Dinge gleichzeitig zu beachten,

um Fahrgéste sicher durch die Stadt zu bringen. Bisher waren die
StraBenbahnfahrer*innen dabei ausschlieBlich auf ihre eigenen
Sinne angewiesen — ein Fahrer*innen-Assistenzsystem soll sie nun
zusétzlich vor drohenden Kollisionen warnen.

Wie ein zusdtzliches Auge wird das
Mobileye, wie das Fahrer*innen-
Assistenzsystem  heit, an  der
Frontscheibe der Strafenbahn ange-
bracht. Das Assistenzsystem basiert
auf Bilderkennungssoftware, welche
auf Grund der Verdnderung der Bild-
daten (Pixel) bewegte Objekte (Per-
sonen und Radfahrer*innen durch
Bewegungsabléufe, Fahrzeuge
durch die Heckansicht) erkennt und
gleichzeitig die Geschwindigkeit der
erfassten Objekte feststellt. Querende
oder Uberholende Fahrzeuge werden
nicht defektiert. Durch den Abgleich
mit der eigenen Fahrgeschwindigkeit
kénnen somit Kollisionswarnungen in
Echizeit errechnet werden.

Das System erweitert das menschliche
Sichtfeld digital, in dem es Obijekte
vor der StraBenbahn erkennt. Aufbou-
end auf diesen Daten berechnet das
System, ob eine Kollision wahrschein-
lich ist. Wenn ja, erfolgt ein optfisches
sowie akustisches Warnsignal. Das
System selbst greift dabei nicht aktiv
in die Fahrsteuerung ein: Die Konfrolle
iber das Fahrzeug bleibt weiterhin
bei den Fahrer*innen. Die Idee fur

dieses System kommt aus dem Auto-
Bereich, wo solche Fahrassistenzen
l&ingst etabliert sind. Der Einbau dies-
er Technologie in eine StraPenbahn
stellt eine wirkliche Neuheit dar.

Das Mobileye System warnt den/
die lenker*in (opfisch, akusfisch) vor
einem bevorstehenden  Zusammen-
stofd mit einem vor der StraBenbahn
bewegten Fahrzeug. Die Warnung er-
folgt zweistufig. Wenn die Zeit bis zum
Zusammenstof (TTC - time to collision)
auf einen gefshrlichen Grenzwert
abfallt, wird sofort eine Kollisionswar-
nung generiert. Die hinferlegten Brem-
swerfe mussten an die Anforderungen
der StrafBenbahn angepasst werden.
Die grébte Herausforderung bestand
in der Einbindung in die StraBenbahn
und der Kalibrierung. Insbesondere
im stadtischen  Verkehr sind  viele
Verkehrsteilnehmer*innen gleichzeitig
unterwegs. Damit das System nicht
permanent Warnsignale erzeugt, ist
es wichtig, die nstigen Parameter rich-
fig zu programmieren. Der Signalton
wird erst ab Geschwindigkeiten von
18 km/h aktiviert, da es ansonsten
beim Ein- und Ausfahren in die Station

ATTC -

TREND MOBILITY No3

Das Kamerasystem wird an der Frontscheibe der StraPenbahn angebracht,

ohne dabei das Sichtfeld einzuschranken. © Wiener Linien

Die Eye-Waitch zeigt vorausliegende Obijekte an und gibt
bei drohenden Kollisionen eine akustische Warnung ab.

Generation Mobil(itat)

© Wiener Linien
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zu vielen Signaltiénen kommen wiirde. Sollte
der*die Fahrer*in zudem bereits bremsen,
erfolgt ebenfalls kein Warnsignal mehr.

Das System selbst besteht aus einer Kamera
und der sogenannten Eye-Watch, die wie
eine Smartwatch aussieht und links neben
dem Fahrer*innensitz positioniert wird. Die
Eye-Waitch teilt ber eine optische Anzeige
mit, ob das System akfiviert ist. Bei vorauslieg-
enden Objekten (z.B. FuBgdnger*innen oder
Fahrzeugen) zeigt die Anzeige das Obijekt an
und gibt eine akusfische Warnung ab. Droht
eine unmittelbare Kollision, blinkt die Anzeige
rot auf und ein schriller Warnton ertént.

Nach kleineren Kalibrierungen wird das System
seit Anfang November 2022 schrittweise in
die StraBenbahnen eingebaut. Pro Tag wird
mindestens eine StraPenbahn mit dem System
ausgestattet, sodass in ca. 1 %2 Jahren allen
StraBenbahnen damit ausgestattet sind. Das
System und die Technik stammen von der Firma
Mobileye, jedoch sind die Wiener Linien ver-
antwortlich fur die Fertigung des Einbaupakets
sowie Einbau und Kalibrierung des Systems am
Fahrzeug.

Der abschlieBende Erfolg des Einsatzes von
Mobileye wird sich erst im Laufe der Zeit und
mit umfassender Anwendung auf allen Linien
zeigen. Da keine Fahrdaten aufgezeichnet
werden, wird erst eine Evaluierung der
Schadensmeldungen zeigen, ob das System
den erwinschten Effekt hat. Erste Tests und
Ruckmeldungen zeichnen aber bereits ein
positives Bild der unterstitzenden Wirkung des
Fahrer*innen-Assistenzsystems Mobileye.

Autor:

Martin Muschitz
Fachbereichsleiter Elekirotechnik
in der Abteilung Schienen-
fahrzeuge F52, Wiener Linien
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VULNERABLE
VERKEHRSTEILNEHMER*INNEN

IM UMFELD INTELLIGENTER

VERKEHRSSYSTEM

SIMPLE zeigte Méglichkeiten zur Erhéhung der Sicherheit
besonders verletzbarer Personen insbesondere im Konflikt mit C-ITS

(Cooperative Intelligent Transport Systems).

Aut Grund von schwer erkennbaren Vorrang-
situationen und nicht einsehbaren Bereichen
sind  Verkehrskreuzungen — eine  besondere
Herousforderung fir autonome Fahrzeuge -
FuBganger*innen, Fahrradfahrer*innen etc. sind
hier besonders gefdhrdet. Das Projekt SIMPLE
- road Safety IMProvement for vulnerablE
users — sefzte sich deshalb zum Ziel, Konfliki-
situationen mit Hilfe von audiovisueller Sensorik
automatisch zu erkennen und alle betroffenen
Verkehrsteilnehmer*innen unter anderem auch
beeinfréichtige Personen mit zum Beispiel Hor-
oder Sehbehinderungen, rechizeitig zu inform-
ieren und zu warnen. Dafir wurde ein echizeit-
fahiges System zur Erfassung der Verkehrssituation
und ein Warnmeldesystem implementiert und
diese im Rahmen von Feldtests hinsichtlich Zuver-
l&ssigkeit und Sicherheitsgewinn evaluiert.

Das echizeitfdhige System umfasst folgende

Komponenten:

e Echizeitfshige Methoden zur Defekfion
von Verkehrsteilnehmer*innen (KFZ, Fahr-
rader, Personen) in Bildern aus stationdren
Kameras und darauf basierend die Ablei-
fung von georeferenzierten Bewegungs-
pfaden fir diese Gruppen.

* Echizeilfshige Detekiion und grobe Geo-
referenzierung von Folgetonhérnern sich an-
nahernder Einsatzfahrzeuge.

* Applikation fur mobile Endgeréte fur vulner-
able Verkehrsteilnehmer*innen, die einer-
seits deren Position laufend tbermittelt und
andererseits Warnungen vom Warnmelde-
system entgegennimmt und entsprechend
aufbereitet an die Person weitergibt.

* Basierend auf der mit Hilfe der visuellen

und  akustischen  Sensoren  erfassten
Verkehrsstrome, den Informationen aus der
App und stafischen Daten Uber die Verkehrs-
flache (Fahrspuren, FuBgéngeribergdnge,
etc.) werden geféhrliche Situationen identi-
fiziert und Warnmeldungen generiert.

e Zur Kommunikation werden vorhandene
C-ITS-Meldungsformate (z.B. VAM, SRM,
SSM) genutzt. Zu und von mobilen Endg-
ergten werden diese Uber IP-Verbindungen
ibertragen, da mobile Endgerdte native
C-ITS-Kommunikation  nicht  unterstitzen.
Cleichzeitig kénnen diese Meldungen aber
auch in die C-ITS-Infrastrukiur eingespeist
werden und stehen so allen C-ITS-fghigen
Verkehrsteilnehmer*innen zur Verfigung.

Fur den Feldtest wurden aus mehreren defini-
erten Testszenarien zwei ausgewdhlt und
mit Personen, die unterschiedlich starke Seh-
und/oder Horbehinderung  aufwiesen, unter
méglichst realen Bedingungen auf einem Test-
gelénde getestet. Im ersten Szenario wurde eine
Konfliktsituation zwischen FuBgénger*innen und
einem abbiegenden Fohrzeug unfersucht. Im
zweiten Szenario wird vor herannahenden Ein-
satzfahrzeugen gewarnt. Nach der Durchfih-
rung diverser Tesfs wurde in einer Befragung unt-
er anderem erhoben inwieweit sich durch die zur
Verfigung gestellten Informationen das Sicher-
heitsgefihl der Personen veréndert hat und auch
wie verschiedene Formen der Warnung (takiil,
akustisch, visuell) wahrgenommen werden. Hin-
sichtlich der ersten Fragestellung hat der Feldtest
ergeben, dass das Sicherheitsgefuhl fur mache
der Personen gesteigert werden konnte, sich fir
keine Beteiligten verschlechtert hat und das die

ATTC - TREND MOBILITY No3

Information zur besseren Einschatzung
der Verkehrssituation wesentlich beitrégt.
Hinsichtlich der verschiedenen Formen
der Warnungen konnten erste Erfahrun-
gen gesammelt werden, wobei — erwar-
fungsgemdf — die Ruckmeldungen stark
von der Art der Behinderung abhdngig
waren. Fir Personen mit Hérbehinderun-
gen ist die Geschwindigkeit der Spra-
chinformation ein wesentlicher Faktor,
wahrend fur Personen mit visuellen Ein-
schrénkungen, die Sprachgeschwindig-
keit auch sehr hoch (auch hsher als nor-
males Sprachtempo) sein kann. Hier und
auch mit dem System im gesamfen sind
noch weiterfihrende  Untersuchungen
durchzufihren, um SIMPLE erfolgreich
in Alllagsverkehrssituationen anwenden
zu kénnen

Das Projekt SIMPLE wurde vom Bundes-
ministerium  for  Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie  (BMK) im  Programm
,Mobilitst der Zukunft" geférdert und
unter Federfihrung von JOANNEUM
RESEARCH Forschungs gmbH mit den
Partnern Planum, TU Graz und Neuroth
umgesetzt.

GEORG THALLINGER

- JOANNEUM RESEARCH

Potentielle Kollisionspfade an einer komplexen Kreuzung. Die Farbe der Pfade zeigt die Gefahrlichkeit der
Situation an (von weniger gefahrlich — griin - bis sehr geféhrlich - rot), Foto: JOANNEUM RESEARCH

Auvutor:
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DI Georg Thallinger
ist Leiter des Bereichs ,Smart Media Solutions” in der Forschungsgruppe , Intelligent Vision
Applications”. Er studierte Telematik an der Technischen Universitat Graz und ist seit 1992
bei JOANNEUM RESEARCH tdtig. Am Institut DIGITAL forscht er mit dem Fokus auf Lésun-
gen im Bereich inhaltsbasiert Analyse und Suche audiovisueller Medien fur die Anwend-
ungsgebiete Mobilitst, Medienproduktion und -Monitoring sowie audiovisuelles kulturelles
Frbe. Er leitete und leitet eine Vielzahl von nationalen und internationalen Projekten (z.B.

DIAMANT, SALERO, FascinatE, DIDYMOS-XR, SIMMARC, SIMPLE, TailoredMedial).
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SMARTER TRAFFIC.
SAFER TRAFFIC.

GREENER TRAFFIC.

YUNEX TRAFFIC.

Yunex Traffic bewegt Stédte in die
Zukunft.

Der Verkehr der heutigen Zeit bringt
vieles in Bewegung, ist dabei aber
einer der grébten  Klimasinder.
Knapp 20 % der weltweiten CO2-
Emissionen entfallen auf den Trans-
porisektor. Beim Blick in Stadte und
Metropolen ist das kaum verwun-
derlich. Staus und  Luftverschmut-
zung gehdren in Stadfen auf der
ganzen Welt zum Alllag. 99 % der
Weltbevélkerung atmet Luft, die die
WHO-Luftqualitétsgrenzwerte  Uber-
schreitet.

Hochste Zeit hier aktiv gegenzu-
stevern und die durch den StraBen-
verkehr verursachten Umweltschéden
sowie die Luftverschmutzungen zu
minimieren, um die lebensquadlitt in
Stadten fur kommende Generationen
zu erhalten. Hochste Zeit, eine nach-
haltigere Mobilitat zu realisieren.

Mit dem GoGreen-Portfolio  hilft
Yunex Traffic Stadten und Verkehrs-
betreibern dieses Ziel zu erreichen.
Die infelligenten Verkehrsldsungen
nutzen smarte Technologien, mif
denen Stadte den Energieverbrauch
der Infrastruktur senken, nachhaltige
Verkehrsmittel stérken, Emissionen re-
duzieren und die Luftqualitat verbes-
sern kénnen.

Bis zu 80 % weniger Energie
Angesichts  steigender  Energie-
preiss und des forfschreitenden

Klimawandels suchen Stadfe und
Gemeinden nach  Maglichkeiten
Energie zu sparen und Emissionen zu
reduzieren. Die 1-Watt-Technologie
fur Verkehrssignalanlagen von Yunex
Traffic kann beides leisten. Sie basi-
ert auf modemster LED-Technologie
und kombiniert hohe Sichtbarkeit mit
maximaler Energieeffizienz, was sie
sicherer, zuverlassiger und effizienter
macht. Eine Umristung der Anlagen
ist eine zukunftsorientierte Investition
for Stadte. Mit der 1-Watt-Techno-
logie werden bis zu 80 % weniger
Energie verbraucht. Stadte  und
Gemeinden kénnen so nicht nur ihren
Energieverbrauch und damit auch die
-kosten senken, sondern auch Tonnen
an CO?2 einsparen.

Vorfahrt  fir  nachhaltigere
Verkehrsmittel

Damit der Wandel zu einer nachhalti-
geren Mobilitét gelingt, missen mehr
Menschen motiviertwerden, vom Auto
auf nachhaltigere Verkehrsmittel um-
zusteigen. Intelligente Verkehrstech-
nologien kénnen dies beginstigen,
indem sie deren Nutzungskomfort
sowie die Verfugbarkeit erhéhen.
Durch  Priorisierungslésungen  auf
Bosis von C-ITS  Anwendungen
erhalten beispielsweise Busse und
Bohnen an Kreuzungen Vorfahrt,
sodass deren Nutzer:innen schneller
ans Ziel kommen. Fahrradfahrerinnen
kénnen sich per Smartphone App
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mit der Infrastrukiur vernetzen und so auf der
grinen Welle durch die Stadt fahren. Ziel ist
dabei eine Verschiebung des Modal Splits
mit dem Argument schneller, zuverlassiger und
komfortabler unterwegs zu sein als mit dem
Auto.

Weniger Emissionen, bessere Luft

Der StraBenverkehr ist fur einen groBBen Teil der
weltweiten CO2-Emissionen verantwortlichund
gefshrdet auch die Gesundheit der Menschen.
lIntelligente Verkehrssysteme kénnen hier einen
wesentlichen Beitrag zur Redukfion liefern,
indem sie beispielsweise emissionsintensives
Start-Stopp-Verhalten verringern und somit fir
einen homogenen Verkehrsfluss sorgen. Ein
gesamtheitliches  Verkehrsmanagement kann
durch weitere Verkehrssteuerungssirategien wie
der Einfahrtsregulierung von emissionsstarken
Fahrzeugen in besonders hoch frequentierten
Bereichen eine weitere Méglichkeit bieten die
Luftverschmutzung zu reduzieren.

Mit diesen und vielen anderen intelligenten
Verkehrslésungen kénnen Stadte nachweislich
ihre Emissionen reduzieren und die Luftqual-
itét verbessern. Durch infelligente Lichtsignal-
steverung, dynamische  Geschwindigkeits-
begrenzungen und Umleitungen lassen sich
beispielsweise CO2-Konzentrationen um bis
zu 15 % verringern. ,Clean Air Zones” halten
emissionsintensive Fahrzeuge aus definierten
Hotspots fern und kénnen so die Schadstoff-
konzentrationen um bis zu 17 % fir NO2 und
um bis zu 22 % fur PM2.5 verringern.

Die Zeit ist reif fur eine Transformation zu
einer nachhaltigeren  Mobilitét.  Intelligente
Verkehrstechnologien  wie die  GoGreen
Lésungen von Yunex Traffic kénnen helfen, die
neuen Herausforderungen zu meistern. Nun
gilt es, die technologischen Méglichkeiten zu
nutzen, um die lebensqualitét in Stadten zu
wahren und die Umwelt zu schijtzen - jetzt und
fur zukinftige Generationen.

Auvutor:
Alfred Gunacker

Yunex Traffic
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SIMULATIONSPLATTFORM
SYMULS8 STEIGERT DIE
VERKEHRSSICHERHEIT

Der Automatisierungsgrad auf der StraBBe nimmt stetig zu. Um sicher durch diese
bedeutende Anderung im Individualverkehr zu navigieren, miissen Verkehrsvorschriften
entsprechend angepasst werden. Symul8 erméglicht eine Darstellung diverser
Verkehrsszenarien, wodurch sich notwendige Verkehrsregeln ableiten lassen.

Foto: Wiener Linien

Das FFG-Projekt ,Symul8” wurde
2020 ins leben gerufen. An der
DACH-Kooperation waren das In-
stitut fur Strafen- und Verkehrswesen
der TU Graz, das AIT (Austrian Insti-
tute of Technology), die Virtual Vehicle
Research GmbH, die Ruhr Universitét
Bochum und die Rapp AG beteiligt.
Auch die ASFINAG brachte sich
mafgeblich ein, in dem sie unter an-
derem essenzielle Daten fir Forschun-
gszwecke zur Verfigung stellte.

Verkehrssicherheit bei steigender
Fahrzeugautomatisierung

Inwiefern sich der steigende Automa-
tisierungsgrad von Fahrzeugen auf
die Verkehrssicherheit auswirkt, konnte

bis vor kurzem nur anhand statistischer
Annchmen antizipiert werden. Symul8
verwendet  dahingegen  Einzel-
fahrzeugdaten der ASFINAG, welche
gber 5.000 verschiedene Simulation-
smoglichkeiten im  mikroskopischen
Bereich zulassen.

Ziel der Simulationsplattform war den
Verkehrsfluss fir unterschiedliche Auto-
matisierungsgrade von  Fahrzeugen
darzustellen. Szenarien lassen sich mit
Symul8 durch diverse Parameter (z.B.
Gegebenheiten der Infrastruktur, Wit-
terungsverhdliisse, prozentueller Anteil
an automatisierten Fahrzeugen, Auto-
matisierungsfortschritt der Fahrzeuge,
etc.)  konfigurieren und  bilden
somit  realitétsnahe  Situationen  ab.
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Abgesehen  davon  kénnen  mit
Symul8 die Auswirkungen zukin-
figer Automatisierungsfunktionen von
Fahrzeugen veranschaulicht werden.
Damit erméglicht die Simulationsplat-
tform ein frihzeitiges Bewerten neuer
Entwicklungen und deren Effekt auf
die Verkehrssicherheit & -effizienz.
Besonders interessant wird in diesem
Zusammenhang  die  untersuchte
Durchmischung des StraBenverkehrs
mit (teil-) automatisierten Fahrzeugen,
welche rasant zunimmt.

Praktischer Einsatz von Symul8

In  unibersichtlichen  Streckenab-
schnitten  (z.B. Auf- und Ab-
fahrtsrampen, ~ Baustellen  oder
Tunnel) wachst die Herausforderung
fur automatisierte Fohrzeuge. Damit
einher geht die Frage ob und wie
verkehrliche Regelungen angepasst
werden solllen oder gar missen. Be-
sonders in diesen Fallen spielt Symul8
eine fragende Rolle. Die Simulations-
platiform  Uberprift in unterschied-
lichen Szenarien, ob eine Anpassung
von Abstandsregeln, Geschwindig-
keiten oder sonstige Ge- oder Ver-
bote fur die Aufrechterhaltung des
Verkehrsflusses  erforderlich  sein
kénnten.
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Zusammenfassend l&sst sich  fesfs-
tellen, dass Symul8 gleichermafien
einen grof3en Mehrwert fur Fahrzeug-
entwickler, Strafen- und Infrastruktur-
betreiber als auch fur Verkehrsplaner
bietet. Bestehende aber auch in der
Zukunft liegende Entwicklungen des
automatisierten Fahrens kénnen  mit
der  Simulationsplatiform  gefestet
und in weiterer Folge alle wichtigen
Schritte fur eine verbesserte Verkehrs-
sicherheit und  -effizienz  getdtigt
werden.

Quellen: https://projekte.ffg.at/pro-
ieki/3900280,/pdf

Autoren:
Manfred Harrer
ASFINAG

Paul Rosenkranz
AIT

45 % automatisierte Fahrzeuge
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TOWER 2.0 -
|

DIE ZUKUNFT

NNOVATIONEN FUR

Sicherheit hat bei der Flugsicherung oberste Prioritét, Ausbil-
dung und Entwicklungen erfolgen nach héchsten Standards. Eine
wichtige Routine fir Tower-Lotsinnen und Lotsen ist der Blick aus
der Kanzel iber die Bewegungsfléche und die Umgebung des
Flugplatzes. Technologische Entwicklungen werden diesen Blick
in Zukunft Schritt fir Schritt digital erm&glichen. Austro Control
hat dafir mit dem Enhanced Surveillance Tower Control System
eine innovative Lésung entwickelt.

I

Der Remote Tower ist die Weiterent-
wicklung des konventionellen Towers
und macht Flugsicherung an Flughafen
von jedem beliebigen Ort aus
méglich. Hochauflésende Kameras
ersefzen den Blick aus dem Tower-
fenster, Bildschirme Ubernehmen die
Funktion der AuBendarstellung  mit
einer Rundumsicht von bis zu 360°.
Bestehende Systeme werden inte-
griert und kénnen weiterverwendet
werden.

Enhanced Surveillance Tower
Control — ESTC
Die ersten Remote Tower Losungen

werden in Europa bereits seif einigen
Jahren betrieben. Diese sind allerdings
kostenintensiv und wurden vor allem
fur groPe Airports entworfen. Mit dem
Enhanced Surveillance Tower Control
(ESTC) Konzept hat Austro Control
eine innovative L&sung fir kleine und
mitlere  Flugplatze in  Deutschland
und dariber hinaus entwickelt.
Gemeinsam mit  der  deutschen
TRIWO AG, die in Deutschland
funf Regionalflughdfen darunter den
Flughafen  Oberpfaffenhofen  und
seit kurzem mit dem Flughafen Hahn
auch FEuropas funftgroften Cargo-
Airport betreibt, wurde 2021 das
Joint Venture Unternehmen ,TRIAC”
gegrindet. Seit Janner 2023 ist TRI-
AC SES-zertifiziert und kann damit
in der gesamten EU Flugsicherungs-
Dienste erbringen.

Im Rahmen dieses Joint-Ventures
wurde das ESTC-System konzipiert,
ein Remote-Tower-System, das auch
eine schrittweise Umstellung und
die freie Standortwahl des Llotsen-
Arbeitsplaizes ermaglicht.  Austro
Control ist seit vielen Jahren erfolg-
reich auf deutschen Regioports - un-
ter anderem auch in Oberpfaffen-
hofen - als Flugsicherungs-Provider
tatig. Diese Erfahrungen waren bei
der Entwicklung von ESTC ein wichti-
ger Fakior. Modeme Lésungen mit
operativen Vorteilen anzubieten, die

ATTC - TREND MOBILITY No3
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an die Bedirfisse des jeweiligen Air-
ports angepasst werden kénnen, ist das
Geschdftsmodell von TRIAC. Das inno-
vative ESTC-Konzept stoft auch in an-
deren Landern bereits auf hohes Interesse
und wurde 2021 auf dem internation-
alen Flugsicherungs-Kongress in Madrid
mit dem renommierten ATMAward
fur Innovation ausgezeichnet.

Erste erfolgreiche Remote-Landung

Im Mérz 2023 wurde mit dem ESTC-
Remote-Tower-System am  RegioPort
Oberpfaffenhofen bei Minchen nach
mehreren  Wochen  Schattenbetrieb
erstmals ein Flug sicher zur landung
gebracht.  Nach dem Start soll das
Remote-Tower-Center in Oberpfaffen-
hofen noch in diesem Jahr in den Regel-
befrieb gehen und den in die Jahre
gekommenen konventionellen  Tower
nach und nach ersefzen.
Die  Feotures des  ESTC-Systems
sprechen fur sich — von der Einbindung
sc&imtlicher bestehender Schnittstellen bis
hin zur 360° Rundumsicht. Die Tatsache,
dass mit ESTC die Méglichkeit eines
ortsunabhdngigen Betriebs von Tower-
Services moglich ist, dabei aber auf
bestehende Infrastrukiur zuriickgegriffen
wird und sich auch die Arbeitsweise
von Fluglotsinnen und Fluglofsen nicht
andert, sind die wesentlichsten Vorteile.

Features ESTC-System im Vergleich
zu herkémmlichen Remote-
Lésungen:

e Der Betrieb ist kostenginstiger im
Vergleich zu anderen Systemen

e Subsysteme wie Pisten-Befeuerung,
Radar- oder Flugplandaten bleiben

in der Funktion und den Schnittstellen
erhalten und werden integriert.

e _Free Seating” Konzept: Die
Bedienung des/der Flughafens,/-
hdfen kann jederzeit von jedem
Standort erfolgen — Lotsinnen und
lofsen mussen nicht zwingend den
Standort wechseln. Der Arbeitsplatz
muss nur mit dem ESTC-Center ver-
bunden sein.

*  360° Rundumsicht fir Lotsinnen und
Lotsen — ein Monitor vorne fir die
Pistensicht und zwei Monitore im
Ruckraum fir die Rundumsicht. Die
Arbeitsweise fur ATCOs dandert
sich damit nicht und es ist keine
Umgewshnung erforderlich.

¢ Keine drehenden Teile sind im

Einsatz — Reduktion von Main-
tenancekosten.
e Hochste technische Ausfall-

sicherheit durch redundante

Infrastruktur - und  Leitungsfihrung

In weiterer Folge werden auch die
deutschen RegioPorts Zweibricken und
Egelsbach mit Remote-Arbeitsplétzen
ausgestattet werden und der Tower-
Betrieb kann dann fur die jeweils
anderen Flughéfen von diesen Arbeits-
platzen aus durchgefihrt werden. Ein
weiteres  Remote-Tower-Center st

bereits in Norddeutschland in Planung.

Autor:

Erwin Rischan

New Ventures & Business
Development, Austro Control
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DIE MOBILITAT DER
NEUEN GENERATION
IST NAHTLOS VERNETZT

Die Vernetzung schafft neue Méglichkeiten, Fahrzeuge und
Mobilitétsangebote zu entwickeln, zu verbessern und so
Mobilitét effizienter, sicherer und komfortabler zu machen -

und den FahrspaB zu erhéhen.

Die letzten 20 Jahre stehen fur
schnellen wirtschaftlichen  Wandel,
bei dem von Unternehmen wie nie
zuvor Innovationskraft gefragt war.
Die Entwicklung der Mobilitét ist da-
bei zunehmend von vier Megatrends
bestimmt: ~ Vernetzung,  Personal-
isierung, Elekirifizierung des Anfriebs
und automatisiertes Fahren.

Bereits seit den 1970er-Jahren st
das Technologie- und Diensfleis-
tungsunternehmen Bosch mit seinen
Elekironikentwicklungen ein  wichti-
ger Innovationstreiber. Ein Beispiel ist
das Antiblockiersystem ABS, mit dem
Bosch im Jahr 1978 die digitale Revo-
lution im Automobil ausléste. Heute
sind rund 30.000 Experten mit der
Entwicklung neuer Softwarelésungen
beschdftig, davon alleine 14.000 in
der Mobilitatssparte. Denn der Anteil
an Software, Elektronik und Steuer-
gerdten im Fahrzeug nimmt immer
rasanter zu. Der Grofteil aller neven
Funktionen im Fahrzeug entsteht durch
Software, beispielsweise in  den
Bereichen  Fahrerassistenzsysteme,
Antrieb oder Infotainment. Automo-
bile Softwareentwicklung ist eine
Kernkompetenz von Bosch. Wir brin-
gen jghrlich mehr als 200 Millionen
Steuergerdte mit eigener Software in
Fahrzeuge weltweit.

Cloudbasierte Services
Elekirisch-elektronische (E/E-)
Architekiuren und vernetzte Services
machen Fohrzeuge zu  Sendern
und Empféngern von Daten. Das
Fahrzeug befindet sich im Austausch
mit der Cloud, anderen Fahrzeugen,
der Infrastruktur,  Werkstétten  und
Mobilitgtsanbietern. Durch werden
Fahrzeuge Teil ganzheitlicher Mobili-
tatsldsungen, zu denen auch Dien-
stleistungen gehoren. Bosch unterstitzt
seine Partner mit infelligenten Services
und sicheren L&sungen, die sich der
individuellen  [T-Infrastruktur  flexibel
anpassen. Dabei kombiniert Bosch
seine IT-Kompetfenz mit umfassendem
Automotive-Know-how, einem fiefen
Verstandnis von Fahrzeugdaten und
langjahriger Erfahrung mit Mobilitéits-
diensfleistungen.

Flottenmanagement-Lésungen

Intelligente  Services helfen auch
dabei, das Flottenmanagement und
den Arbeitsalltag noch effizienter,
wirtschaftlicher  und  opfimierter
zu gesfalien. Beispielsweise  mit
Perfectly Keyless, einem schlissel-
losen Fahrzeugzugangssystem von
Bosch. Der digitale Schlissel auf dem
Mobiltelefon ermsglicht den Zugang
ins Fahrzeug und dessen Start. Per
App kann der Fahrzeugbesiizer
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oder Floftenbetreiber andere Nutzer fur das
Fahrzeug freischalten. AnschlieBend wird ein
zuséitzlicher, digitaler Schlussel via Cloud
versendet. Kurz gesagt: Perfectly Keyless ist der
Schlussel zu einem effizienten Flottenmanage-
ment.

Automatisiertes Fahren

Automated Valet Parking ist das erste hochauto-
matisierte System, das dem Fahrer die Parkplatz-
suche und den Parkvorgang abnimmt, und die
weltweit erste behardlich fur den Serienbetrieb
zugelassene, vollautomatisierte und fahrerlose
Parkfunkfion nach SAE level 4. Das Fahrzeug
wird an einer Drop-off-Area eines Parkhauses
abgestellt und die intelligente Infrastruktur von
Bosch tbernimmt die Fahrt und das Einparken
an einem freien Parkplatz. Dabei zeichnet sich
das System durch ein neues, attraktives Park-
erlebnis fir den Kunden aus und erméglicht
Parkraumbetreibem eine optimierte Parkraum-
nutzung und neue Service-Angebote.

Das Fahrzeug wird zum loT-Device auf
Rédern

Autofahrer von morgen erwarten eine voll-
stindige Infegration des Fahrzeugs in ihre
digitale Welt. Damit verschwinden die etabli-
erten Grenzen zwischen Automotive- und Un-
terhaltungselekironik. Das Fahrzeug entwickelt
sich zu einem nahtlos vernetzten loT-Device auf
Radern, bei dem neue Funktionen in erster Linie
durch Software realisiert werden. ,Die einzig-
arfige Verbindung von Automotive-Know-how
und Expertise fir das Internet der Dinge (loT)
machen Bosch zum Partner erster Wahl fir ver-
netzte Mobilitt in Osterreich und der ganzen

Welt.

Autor:
Helmut Weinwurm
Vorstandsvorsitzender der

Robert Bosch AG
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: SCHLUSSEL FUR DIE
MOBILITATSWENDE

Mit 6sterreichischem Know-how zu
internationalem Erfolg

Das Thales Team in Osterreich unterstitzt mit rund 450 Expertinnen
- davon mehr als 70 % hochquadlifizierte Ingenieur:innen - mit maf-
geschneiderten, den érilichen Erfordernissen angepassten Lésungen
im Bereich Leit- und Sicherungstechnik, Bahnbetreiber in Osterreich,
zenfral- und osteuropdischen Markten. Ungam stellt den groften
Exportmarkt dar, auf dem man seit mehr als 30 Jahren erfolgreich
tatig ist. In den letzten Jahren hat sich Thailand als weiterer wichfi-
ger internationaler Markt entwickelt. Hier werden grofe Teile des
Schienennetzes kompleft modernisiert bzw. neu gebaut. Mit ETCS
(European Train Control System) Technologie ,Made in Austria” ist
Thales sowohl bei der Ausristung der Strecken wie auch bei der
fahrzeugseitigen Ausstattung sehr erfolgreich.

Dank der hohen Expertise und der langjahrigen Erfahrung des Teams
in Osterreich, konnte sich der sterreichische Standort innerhalb des
Konzerns als eines von weltweit vier Entwicklungskompetenzzentren
etablieren. Die in Osterreich seit 25 Jahren entwickelte Technologie-
platiform ist in mehr als 95% aller sicherheitsrelevanter Bahn-
anwendungen von Thales, weltweit bei mehr als 50.000 Instanzen
im Einsatz.

Auch wenn Thales — wie die gesamte dsterreichische Bahnindustrie
— stark Export orientiert ist, wird etwa 40% des Jahresumsatzes in
Osterreich erwirtschaftet: die OBB zahlen daher zu den groBten
und wichtigsten Kunden - auch weil die Technologiefuhrerschaft der
OBB in vielen Bereichen hilft, international zu retssieren.

Mobilitétswende: Maximale Kapazitét auf die Schiene durch
Digitalisierung

Zu den groéBten Herausforderungen von Bahninfrastruktur Betreibern
z&ihlt es, auf der heute zum Teil bereits stark ausgelasteten Infrastruktur,
eine signifikante Erhéhung der betrieblichen Kapazitat zu erreichen.
Ein Plus von 30-50% bei den Transportleistungen in den néchsten
zehn bis finfzehn Jahren sind dabei notwendig, um die geforderten
Verkehrsverlagerungen von der StraBBe auf die Schiene im Personen-
wie im Giterverkehr zu erméglichen.
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Die Digitalisierung gilt als ein Schlissel zum Erfolg: durch
Zentralisierung und die weitere  Automatisierung  der
Abldufe entlang der gesamten Prozesskette des Bahn-
betriebs kénnen zuséizliche Kapazittten geschaffen
werden. Thales ist mit ARAMIS - dem Advanced Rail-
way Automation, Management and Information System
- das osterreichweit in allen Betriebsfuhrungszentralen
eingesefzt wird, seit vielen Jahren Partner der OBB im
Bereich moderner Betriebsfihrung. ARAMIS liefert zentral
alle notwendigen Daten von der Planung Uber Disposi-
tion bis hin zur Fahrgastinformation und unterstitzt den
Fahrdienstleiter durch einen hohen Grad an Automo-
fisierung von Standardablgufen. Derzeit arbeitet man
an der Implementierung einer automatischen Konflik-
erkennung und -lésung um potentielle Verspatungen
zu vermeiden noch bevor sie entstehen. Neben der
Kapazitétssteigerung lésst sich dadurch eine Verbesse-
rung der Punkilichkeit erzielen — ein wichtiger Parameter
fur zufriedene Bahnkunden. Im Rahmen von Innovations-
projekien geht es noch einen Schritt weiter: als einer der
Themenfihrer in smarten Lésungen fir Befriebsfihrungs-
managemenfsystem setzt Thales auf Kinstliche Intelligenz
(KI). Dadurch sollen Dispositionsentscheidungen  mit-
telfristig nicht nur voll automatisiert, sondern auch hoch-
dynamisch auf Basis von Echizeitdaten getroffen werden,
um noch mehr Ziige auf die Schiene zu bringen.

RUTH BOYER - THALES

Mehr als 9.000 Mitarbeiteriinnen
arbeiten im Team von Thales Ground
Transportation Systems fur rund 250
Kunden in 60 Landern weltweit. Mit
unserer Expertise bei Signaltechnik,
Kommunikation, Ticketingsystemen
und Cyber Security Losungen ermogli-
chen wir die effiziente Beforderung
von Personen und Gutern.

In Osterreich arbeiten rund 450 hoch-

qualifizierte Expertinnen im Bereich

Leit- und Sicherungstechnik

Autorin:
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SEHEN ...

WO ANDERE NUR DEN WEG

Nicht alle Wege filhren an ein bestimmtes Ziel, manche sind tatséchlich selbst das
sprichwértliche Ziel. Das Ufer eng begleitend, machen Treppelwege die Donau und
ihre Natur erlebbar und passieren die schénsten Orte, die der Strom an seinem Ver-
lauf zu bieten hat. lhre Vergangenheit ist besonders, ihre Erhaltung fir die Zukunft
nicht minder. Denn fir ihre nachhaltige Qualitét sorgt in Osterreich viadonau — mit
Erfahrung, Natursinn und der Innovationskraft der Forschung.

Treppelweg an der Donau

© viadonau

Fur die unterschiedlichsten Nutzungs-
bedirfnisse modern instand gehalten,
sind Treppel- oder Treidelwege heute
gewissermaPen Allzweckwege und
werden zum Radfahren, Joggen,
Wandern, Flanieren oder Verweilen
vielfaltig fur Erholung und Freizeit
genutzt.

Das war nicht immer so. Wahrend
Schiffe stromab die Stréomung der
Donau zum Vorwdrtskommen nutzen
kénnen, benéﬁgfen sie in Zeiten,
bevor starke Schiffsmotoren auf-
kamen, stromaufwdarts  zusdtzliche
Unterstitzung. Um gegen die Kraft des
Stroms anzukommen, Ubernahmen

manchmal sogar Menschen, meist
Pferde, spdter teils auch Dampfloks
auf eigens dafir angelegten Pfaden
oder Gleisen parallel zum Strom die
anstrengende Zugarbeit. Bis ins spéte
19. Jahrhundert, vereinzelt sogar bis
in die 1930er-Jahre, wurden Binnen-
schiffe auf europdischen Flissen vom
Ufer aus sfromauf gezogen. Mit
immer  effizienterer  Motorisierung
konnten sie die Strémung der Donau
schlieBlich aus eigener Kraft iberwin-
den. Das sogenannte Trippeln oder
Treideln hatte als Transportmethode
ausgedient und geriet mit den Jahr-
zehnten beinahe in Vergessenheit.
Wahrend  die  schweiBireibende
Zugarbeit verschwand, blieben die
Wege, und nur noch ihre eigen-
tumliche Bezeichnung lésst auf einen
besonderen Ursprung schliefen.

FREIZEITWEG MIT BESONDEREN
REGELN

Heute gehtes auf Treppelwegen léing-
st nicht mehr um Pferdehufe, sondern
vor allem um fitte Menschenwaden.
Dass die besonderen Uferbegleit-
wege an der Donau nicht nur bis heu-
te erhalten sind, sondern von viado-
nau auch in hervorragendem Zustand
gehalten werden, freut vor allem die
Rad fahrende Gemeinde. Jedes Jahr
rollen an der &sterreichischen Do-
nau inzwischen etwa zwei Millionen
Fahrrader tber rund 320 asphal-
tierte  Treppelweg-Kilometer. Allein
im Bereich Wien-Kuchelau waren es
2021 gber 500.000. Der steigende
Radverkehr stellt hohe Anforderungen
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an die Sicherheit, aber auch an die Akzeptanz der Rahmen-
bedingungen fir eine verantwortungsvolle Nutzung. Durch
die sehr breite Nutzung — vom schnellen Rennradfahrer bis
zur gemdchlichen Spaziergéngerin, kommt es jedoch lei-
der immer wieder zu Konflikten zwischen den Nutzerinnen.
Zumal die besonderen gesetzlichen Nutzungsbedingun-
gen fur Treppelwege meist wenig bekannt sind. So dient
der Treppelweg laut WasserstraBenverkehrsordnung in
der Regel nicht dem offentlichen Verkehr, sondern in erster
Linie der Erhaltung der WasserstraBe und Belangen der
Schifffahrt — Zu- und Abfahrt der Besatzungen, Versorgung
von Fahrzeugen, Hilfeleistung bei Havarien - aber auch
dem Zugang von Einsatzkraften wie Rettung und Feuer-
wehr sowie Kraftwerksunternehmungen. Nur wenn diese
Nutzungsformen nicht gegeben oder beeintrachtigt sind,
sind weitere, wie Radfahren, Spazierengehen oder Inline-
skaten moglich beziehungsweise erlaubt. Treppelweg ist
nicht gleich Radweg.

GUTE ERHALTUNG BRAUCHT FINGERSPITZEN-
GEFUHL

Fur ein moglichst ungetribtes Ausflugserlebnis auf den
insgesamt rund 500 Kilometer umfassenden Treppelwegen
entlang des &sterreichischen Donauabschnitts sind  die
viadonau-Erhaltungspartien téglich im Einsatz. Sicherheit
hat oberste Prioriteit. Gleichwohl wird am Donauufer stets
auch nach skologischen Kriterien gearbeitet. Es geht um
eine Schnittmenge von Wegesicherheit, Schutz der Natur
und den Interessen von Hochwasserschutz und Schifffahrt.
Mit modernstem Equipment werden regelmaBig Baume
analysiert und geschnitten, Biberzdune um Stamme gelegt
oder gemeinsam mit viadonau-Okologinnen und -Okolo-
gen nicht heimische Pflanzenarten — sogenannte Neo-
phyten wie der Japanische Staudenknéterich — bekampft.

AUF DEM WEG IN DIE DIGITALISIERUNG

Seit die Treppelwege entlang der Donau fir die unter-
schiedlichsten Akfivitéiten genutzt werden, stehen neben der
Natur ringsum auch die Wege selbst unter sténdiger Beo-
bachtung. logisch: Um notwendige Mafnahmen schnell
und treffsicher zu setzen, muss man stets im Bilde tber den
Gesamizustand der Wege sein. Das geht nur ber ein mégli-
chst engmaschiges Monitoring-System. Bisher erfolgte die
Zustandserfassung der Uferbegleitwege vor allem iber den
genaven Blick der Erhaltungsprofis. Auf einem Fahrzeug mit
spezialumgebautem Aufnahmekorb wurde der Weg GPS-
gesttzt Stick fur Stuck abgefahren und dabei buchstéblich
unter die Lupe genommen. Festgestellle Mdangel wurden
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akribisch in einer Software erfasst und in Schadensklassen
unterteilt, um danach weiter ausgewertet zu werden. Trotz
groBmaglicher  Gewissenhaftigkeit und - Genavigkeit -
hinter der Untersuchung der Wege und Ersterfassung des
Zustands sfeckten die unterschiedlichen Einschétzungen der
ieweiligen Mitarbeiter:innen. Das System lie3 daher nur
eher subjekiive Beurteilungen und kaum ein einheitliches
Gesamtbild zu.

Der technologische Forfschritt insbesondere im digitalen
Bereich erméglicht seit kurzem eine ganz neue Qualitat
in Sachen Effizienz und Préizision und unterstitzt viadonau
dabei, ihre Sicherheitsaufgaben verlésslicher, schneller
und einfach noch besser zu erfillen. Das ist auch rechtlich
von Bedeutung - zum Beispiel bei Haftungsfragen. Je
effizienter und gezielter das Erhaltungsservice am Treppel-
weg, umso grofer die Rechtssicherheit. Fur die viadonau-
Erhaltungsprofis heif3t die Zukunft der Zustandsanalyse von
Uferbegleitwegen Laserscan und kinstliche Intelligenz.
2020 startete viadonau in Kooperation mit Wien Energie
ein erstes Pilotprojekt zur Erprobung von Methoden der
digitalen Wege-Erfassung. Ansdize zur Unferstitzung der
Datenauswertung mithilfe einer lerenden Kl waren bereits
bericksichtigt. In einem erweiterten Pilotversuch 2021
machte man schlieBlich Nagel mit Kspfen. So wurden erste
Wegabschnitte lasergescannt und das Auswerten von Teil-
bereichen einer K| tberantwortet. Ausgiebige Erprobungen
halfen dabei, die speziellen Anforderungen fur ein optimal
abgestimmtes digitales Erhaltungsmanagementsystem  zu
ermitteln. Daraus wurde schlieBlich ein mafigeschneiderter
Modemisierungsprozess abgeleitef, fir den ein eigenes
Projekt zum digitalen Monitoring von Treppelwegen - kurz:
DiGiMonl - auf den Weg gebracht wurde. Nach der
zweijghrigen Analyse- und Probephase und einer europa-
weiten Ausschreibung zur technischen Umsefzung war das
Feld abgesteckt fur eine neue Ara der digitalen Zustands-
erfassung am Treppelweg.

MIT DEM AIT ZUM VIRTUELLEN TREPPELWEG

Fur die konsequente und fachkompetente Verwirklichung
dieses wichtigen Digitalisierungsvorhabens an der Donau
konnte schlieBlich das innovative Konzept des AIT Austrian
Institute of Technology gemeinsam mit den Softwarespezia-
listen Heller Ingenieurgesellschaft aus Deutsch-land iber-
zeugen. Im sogenannten ,Roadlab”, ausgestattet mit neu-
estem Laserscan- und Kamera-Equipment, erkunden sie seif
Anfang 2022 und fur die folgenden vier Jahre ,Bit"-genau
die Treppelwege an der &sterreichischen Donau.

Generation Mobil(itat)
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Das Erfassungsfahrzeug ist mit einem Koppelnavigations-
System ausgerUstet, das auch in Bereichen mit einge-

schranklem oder fehlendem Satelliten-Empfang prazise
Positionierungsdaten liefert. Mit Korrekturdaten aus einem
Netzwerk von fixen Basisstationen wird im weiteren Aus-
wertprozess die Lokalisierung noch weiter verbessert. Aus
den Befahrungstrajektorien wurde ein  Knoten-Kanten-
Modell des Wegenetzes abgeleitet, das mit dem bereits
vorhandenen System der Donau-Stromkilometer linear
referenziert wurde. Damit dient die Fluss-Kilometrierung als
eindeutiges Orienfierungs- und Bezugssystem. Alle weiter
erhobenen Messdaten werden auf das Knoten-Kanten-
Modell projiziert, womit sich z.B. auf einfache Art und
Weise die zeitliche Entwicklung des Zustandes visualisieren
l&sst. Im Management-System sind so auch historische In-
formation einfach abrutbar, und es Idsst sich z.B. die Frage
Wie soh es an dieser Stelle vor drei Jahren aus2” einfach

Videoaufzeichnung einer beschadigten Oberfléiche © AIT
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beantworten. Darber hinaus Igsst sich das so entstandene
digitale Wegenetz auch in GIS-Systemen fir weitere réum-
liche Analysen und Planungszwecke nutzen.

ZUSTAND, KOMFORT, FAHRSICHERHEIT

Ein groBer Teil der Treppelwege ist asphaltiert. Zur
Zustandserfassung der Asphaltfléchen kommt ein Profil-
scanner zum Einsatz, der auf einer Breite von 4,5 m einer-
seits ein prézises Intensitétsbild, andererseits ein hochauf-
lésendes 3D-Abbild der Asphalifldche samt angrenzender
Bereiche liefert. Damit werden mehrere Fragestellungen
beantwortet: Einerseits ist fur den Erhalter der Asphalt-
zustand von Interesse (wo kommen welche Schaden vor,
wo sind  SanierungsmaBnahmen notwendig?), ander-
erseits soll der Komfort und die Sicherheit fur den Nutzer
(typischerweise Radfahrerinnen, Inlineskaterinnen, efc.)
beurteilt werden.

ATTC - TREND MOBILITY No3

Das ,Roadlab” im Einsatz © viadonau
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Zur Detektion von Belagsschéden kommt ein KI-Algorithmus
zum FEinsatz, der im ersten Schritt die Asphaltfléche detek-
tiert und anschlieBend auf der Asphaltfliéche vorhandene
Schaden wie Risse oder Ablésungen segmentiert. Lénge
und Breite der Risse sowie die Fléche der Ablssungen
oder Schlaglécher werden berechnet und in eine Zustands-
groBe ,geschadigte Flache” tberfuhrt, die fur 5 m lange
Abschnitte berechnet wird. Dabei folgt die Bewertung dem
in der RVS 13.01.16 ,Bewertung von Oberflachenschaden
und Rissen auf Asphalt- und Befondecken” beschrieben
Schema. AnschlieBend wird die ZustandsgréBe iber eine
Bewertungsfunktion in einen dimensionslosen Zustands-
wert Uberfthrt und mit einem Bewertungshintergrund eine
Klasseneinteilung vorgenommen. Am Ende liegt fur jeden
5 m-Abschnitt eine , Schulnote” zum Erhaltungszustand des
Asphalts vor. Auf dieser Basis kénnen im Asset-Manage-
mentsystem dann beliebige weitere Aggregierungen (pro
Weg-Abschnitt, pro Bezirk, efc.] vorgenommen werden.

Fur die Bewertung von Sicherheit und Komfort wurde ein
an die Nutzerinnen-Bedirfnisse angepasstes Schema
entworfen. Wahrend im ,normalen”  StraPennetz die
Ebenheit klassisch als Spurrinnentiefe (Querebenheit) und
in der rechten Radspur (lé&ngsebenheit) erfasst wird, ist
diese Bewertung am Treppelweg nicht zielfihrend. Hier
wurde eine fléchenhafte Bewertung entwickelt, welche
die gesamte Breite der Asphaltfléche umfasst und die Un-
ebenheit unabhdngig von ihrer Richtung beurteilt. Fir den
Fahrkomfort genauso wie fur die Fahrsicherheit sind hier vor
allem lokale Hindernisse wie Wurzelaufwslbungen, Stufen
bei Belagsanschlissen etc. von Interesse (Sturzgefahr!). Die
Bewertung unterteilt die Punktwolke der Asphalffléiche in 20
x 20 cm groPe Kacheln, fir die die Spannweite (grofite
minus kleinste Hohe in der Kachel) in vertikaler Richtung
berechnet wird. Auf unbesch&digtem, glaftem Belag ist
die Spannweite annchernd Null, bei Unebenheiten sfeigt
sie an. Fur die bereits bei der Schadensbewertung einge-
setzten 5 m-Abschnitte erfolgt nun eine Aggregierung mit
dem 95 %-Perzentil der Anzahl der Kacheln pro Abschnitt.
AnschlieBend wird die Ebenheitsbewertung analog zur
Schadensbewertung in einen dimensionslosen Zustands-
wert Uberfuhrt. Die subjekiive menschliche Beurteilung
wurde hier durch einen geometrischen Parameter ersetzt.

Mit einer 360°-Panoramakamera sowie hochauflésenden

Laserscan, Detektion der Asphalifiache und Ebenheitsbewertung © AIT

Flschenkameras erfolgt eine luckenlose Dokumentation
des Wegenetzes, wie bei der Zustandserfassung im durch-
gehenden 5 m-Raster.

Bodenmarkierungen und Verkehrszeichen werden aus der
Punktwolke und den Bildem typisiert, inventarisiert und hin-
sichtlich des Zustands beurteilt, hier allerdings in einem den
Praxiserfordernissen angepassten, vereinfachten Schema
(in Ordnung/beobachten/emeuvern).

Fur die Uberprifung des vorhandenen Lichtraumprofils wird
die Punkiwolke des Befahrungskorridors herangezogen.
Enflang der Befahrungstrajekiorien wird in drei Héhen-
bereichen (bis 1,5 m, 1,5-3 m, 3-4,5 m) tberprift, ob Aste
etc. in den lichtraum ragen. Falls ja, werden die detekfierten
Bereiche in der Punkiwolke geclustert und die daraus enfste-
henden Flachen ins Managementsystem tberfihrt. Uber die
Hohenstaffelung lassen sich diese Bereiche vor Ort leicht
wiederfinden.

Auf diese Weise wird der Treppelweg nicht nur virtuell
analysiert, sondern seine akiuelle Nutzungsqualitét objektiv
bewertet. Diese neue Art der Zustandserfassung der Treppel-
wege ist bislang das vielleicht wichtigste Service-Upgrade,
um einen der bedeutendsten Freizeitirends an der Donau in
sicheren Bahnen zu halten.

Autoren:

Roland Spielhofer,
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MOBILITY

SERVICE FUR DIE

MOBILITATSWENDE IN
OSTERREICH

Dieses Thema wurde im Kontext von intermodalen
Reisen im Zuge einer Masterarbeit an der FH Tech-
nikum Wien bearbeitet, und mithilfe eines App-
Prototypen, in dem alle Funktionen vom Routing
bis zum Bezahlvorgang inkludiert sind, empirisch

erforscht.

Abbildung 1: Fragebogen-
Einstufung nach Wichtigkeit bei
App-Nutzung

Im Rahmen der Masterarbeit wurden
politische Rahmenbedingungen,
technische Umsetzungen und gesel-
Ischaftliche Aspekte detailliert betra-
chtet und die App empirisch miftels
Prototyping (siehe Abbildung 3) und
User-Tests evaluiert. Die Ergebnisse
zeigen, dassin Osterreich bereits erste
Vorkehrungen zum  Themenkomplex
Mobility as a Service (Maa$)
getroffen wurden. Durch den Arbeits-
plan ,Maa$S for Austria” wurden
nationale Rahmenbedingungen fest-
gelegt und technische Voraussetzun-
gen benannt. Es zeigt sich, dass die
sffentliche Hand hier einen wesent-
lichen Teil beitragen kann: Beispiels-
weise in der Bereitstellung von Daten,
der Etablierung von Diensfleistungen,

dem Einsatz von Know-How zu
Rechtsfragen  und  Regulatorien
sowie im Hinblick auf die Zusam-
mensetzung der Stakeholderinnen
in einem solchen Projekt. Risiken sind
beispielsweise aufgrund  mangel-
hafter Kommunikation sowie einer
geringen Kompromissbereitschaft zu
erkennen. Auf technischer Ebene sind
Schnittstellen, Standards und Daten
vorhanden, welche bereits jetzt eine
hohe  Zuverlgssigkeif, Genauigkeit
und Qualitat aufweisen. Relevante
Echtzeitinformationen  sind  abruf-
bar und kénnen bereits verwendet
werden. Risiken bestehen hier eben-
falls in mangelhafter bzw. fehlender
Kommunikation in den verschiedenen
Planungsphasen; dies kann beispiels-
weise die Herangehensweise an das
richtige Cloud-System, die Auswahl
an Hard- und Software und Anwend-
ung von Richtlinien fir Datensicherheit
betreffen. Rechtliche Aspekte bzw.
Governance-Regeln stellen  zudem
weitere  Rahmenbedingungen dar,

Was wiirde Sie dazu bringen, dieses Produkt haufig zu verwenden?

innovative Funktionen (Buchung, Dezahlservice,...

Standardfunktionen (Routing, Information, etc. )

Datengenauigkeit/ Datenqualitat
DesignfUsahility-Konzept
Sicherheit und Schutz gegeniiber Daten

Fehleranfalligkeit

Nie derschwellige Angebote

Preisgestaltung

Transparenz

(=]
P
(=]

40 60 80

100 120 140 160 180

G gebnisse der Proband:innen nach Rangordnung von 0 (nebensédchlich) bis 180 (wesentlich)
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Diese innovative Idee inklusive Technologie dahinter, kénnte bei
verschiedenen Punkten unterstiitzend wirken. Wie sind lhre Sichtweisen auf

Im Allgemeinen werden dadurch mehr Wege zuriickgelegt

Dieses Produkt fordert den Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel

Es ist ein niitzliches Werkzeug zur Mobilititswende

Es hilft in Zukunft Klimaziele zu erreichen

Urbane und landliche Gebiete knnen damit besser verbunden werden

Es wiirde helfen, andere Projekte im Mobilitatssektor zu beschleunigen

folgende Aussagen:

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% B80% 90% 100%

B Trifft voll zu Trifft eher zu Trifft weder zu noch nicht zu 1 Trifft eher nicht zu B Trifft nicht zu

welche schon vor der Entwicklungs-
phase geklért werden sollten.

Die Resultate des Fragebogens,
welcher im Rahmen von User-Tests
von 23 Proband:innen ausgefillt
wurde, zeigen aus gesellschaftlicher
und  soziotechnischer  Sichtweise
eine breite Unterstitzung fir Maa$
- Anwendungen. Dies gilt sowohl
fur die digitalen Anwendungen von
Buchungs- oder Bezahlvorgdngen als
auch fur eine All-in-One Lasung. Ab-
bildung 1 zeigt, dass grundlegende
und innovative Features wesentlich
fur eine hohe Frequenz der Nut-
zung einer solchen App in der Bev-
slkerung sind.  Zusatzlich konnten
Design, Genauigkeif, Sicherheit und
der Schutz von Daten als notwen-
dige Kriterien identifiziert werden.
Durchgefihrte Usability-Tests, welche
auf einem profotypischen  Modell
basierten, lieferten Feedback und
Verbesserungsvorschldge  fur  eine
potenzielle Mobility as a Service
App. In Abbildung 2 sind Rickmel-
dungen der Proband:innen zu aus-
gewdhlten Aussagen zu sehen.

Des Weiteren konnte  festges-
fellt werden, dass Akzeptanz und
Erwartungshaltungen  Risikopoten-
ziale bergen, welche bereits vor
der Projekiphase eingeschatzt und
bewertet werden sollten.  Zudem
wird empfohlen Alpha- und Betatests
bereits im frihen Stadium der Entwick-
lung durchzufihren und diese mithilfe
von Mock-ups zu visudlisieren.

Generation Mobil(itat)

Zusammengefasst kann festgehalten
werden, dass sowohl Daten als auch
Werkzeuge vorhanden sind, um eine
genaue  Einstufung  vorzunehmen,
welche Chancen die Entwicklung ein-
er MaaS-App bis zur Versffentlichung
bietet und welche Risiken sich daraus
ergeben. Zudem kann die Akzeptanz
einer solchen App bei potenziellen
Nutzer:innen bereifs in einem frihen
Stadium abgeleitet werden.
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Abbildung 3: Mégliche Darstellung einer
intermodalen Reiseapp

Abbildung 2: Fragebogen-Ergebnisse
der Sichtweisen zu 6 gestellten Aussagen

Autoren:

Karl Wildner, MSc.
Absolvent der FH Technikum
Wien

Lukas Rohatsch, MSc.
lecturer/Researcher an der FH

Technikum Wien
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(" Energy Demand Calculation Framework | [ Decision Support System " Users - Job Executars | Ohne zusditzliche intelligente L6sungen in eine
. -\ ~ Logistikflotte integriert werden sollen, musste

s ~
Asset Deploymaent Platierm
die leistungsfahigkeit der Batterien in etwa

verdoppelt werden, um die Nachteile im Ver-
gleich zu konventionellen Fahrzeugen auszu-
gleichen. Studien zufolge wird dies etwa 15
Jahre davem.

Fa.
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N

Um den Umstieg zu emissionsfreien Fahrzeugen

unter Verwendung von aktuell, bereits verfig-

baren Fohrzeugtechnologien zu erméglichen,

P

STA DTV E R K E H R =D valtia missen den Betreibern der Flotten Werkzeuge
< | pmmommn | eeoouersioks Ein- = m in die Hand gegeben werden, die es ihnen
2 / ’ KORNELIA | ermoglichen, die Herausforderungen, die der
Die.ATTC Mitg|iec!er Evolit und AIT sowie .vier e Wie kann der Fahrer mit Echtzeit- E FAY ﬁi‘ PRODUCTBLOKS y e rl' iﬂ1 Einsatz solcher Fohrzeuge in einer Flotte mit
weiter Technologie Partner unter del: Schlrfn!\err- daten waren der Fahrt unterstitzt et O @ = e, sich bringt, einschétzen, versiehen und Isen
schaft von PBX GmbH forschen an einen digitalen werden? Services Platform = & @ PRODUCTBIOKS § MILBD cvoll zu kénnen. Mit Hilfe solcher anwendungs-
Zwilling zur Optimierung der Transportwege der *  Wie wirkt sich ein Verkehrsstau, - — orientierten  L&sungen soll der Umstieg auf
Zukunft. Baustellen, Umleitungen, iber- SIephona Appilceion D batterieelekirisch betfriebene Fahrzeuge nicht
Grofstddte bedecken nur etwa 3 lastetet  Lladezonen,  verstdrkie - B S erst in 15 Jahren, sondern innerhalb weniger

% der Erdoberflache. Trotzdem ver- Sonneneinstrahlung, vermehrtes Data Acquisition —~u) PRODUCTBLOKS @ LHILED Jahre wirtschaftlich realisierbar sein.

brauchen sie 75% aller Ressourcen Offnen des Fahrzeugs zwecks - g

und stoflen 80 % der weltweiten Liefervorganges, thermisch auf Af:;“:&g(l Unfall Autobahn, RESONATE sicht fur “RESilient ZerO
CO2-Emissionen aus. Der Trans- die Ware/ Kihlkette ause EmissioN  Cold-ChAin LlogisTics by Digital

port von gekihlten Waren wie Twins NEtwork” und ist ein laufendes Inno-

lebensmittel,  Medikamente  oder Um diese Fragen beantworten zu vations- und Forschungsprojekt, im Rahmen
Pharmazeutika stellt einen bedeu- koénnen ist ein hohes MaP an Ver- der 4. Ausschreibung des ,Zero Emission
tenden Anteil der Emissionen dar stdndnis  der  Eigenschaften  und Mobility” Programm. Wahrend dieses Projekts
und beansprucht etwa 15% des welt- Crenzen des batterieelekirischen wird eine benutzerfreundliche und bezahl-
weiten Verbrauchs an fossilen Brenn- Fahrzeugs, der Kélteanlage und bare Software-as-a-Service (SaaS) Lésung
stoffen. Der Einsatz von emissions- den Auswirkungen dieser auf den Abbildung 2 C-ITS Baustellenwarnung, entwickelt, die durch Verknopfung digitaler
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freien Fahrzeugen kann in diesem
Segment einen bedeutenden Beitrag
zur Reduktion der Treibhausgasemis-
sionen leisten.

Die wichtigsten Fragestellungen der

Betreiber zukunftsorientierter E-Logistik-

Flotten lassen sich folgendermafen

zusammenfassen:

e Was muss ich tun, um Nullemission
bei gleicher logistikperformance
und -kosten realisieren zu kénnen?

e Wie stelle ich sicher, dass die
Overall Equipment  Effectiveness
(OEE) meines batterieelektrisch
betriebenen,  gekihlten  Nutz-
fohrzeugs planbar und erreichbar
isfe

e Kann ich mit einer batterieelek-
frischen  Flotte meine Lieferauf-
gaben erfillen?

logistikprozess ~ notwendig.  Ein
solches Systemversténdnis kann dem
Befreiber der Flotte nicht abverlangt
werden, weshalb er mit Werkzeugen
unterstitzt werden muss, die diese
komplexen  Zusammenhdnge  ver-
standlich machen.

Aktuell erhéltliche Nutzfahrzeuge, die
batterieelekirisch betrieben werden,
haben vor allem drei wesenfliche
Nachteile: die geringere Reichweite,
die reduzierfe maximale Zuladung
sowie die hohen Anschaffungs-
kosten bei gleichzeitig niedrigem
Wiederverkaufswert. Diese Param-
efer werden hauptséchlich  durch
die GréPe der verbauten Batterie
und der Fahrzeugnutzung bestimmt.
Wenn batterieelekirische Fahrzeuge

ATTC - TREND MOBILITY No3
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ALL INFORMATION AT HAI

Zwillinge der Teilsysteme mit Algorithmen zur
OOEE-Maximierung eine belastbare Aussage
zur Verfigung stellt, ob und wie aus Sicht des
Energiemanagements ein batterieelekirisches
Fahrzeug im temperaturgefihrien  Transport
eine bestimmte Anzahl von Zielen anfahren
kann. Zum Beispiel ist die schnellste Route nicht
immer die Energieeffizienteste. Es werden
zuverlgssige Modelle fur die einzelnen Teilsys-
tfeme eines gekuhlten, elekirischen Kleintrans-
porters entwickelt und miteinander verknipft,
um den Zustand des Systems zu beschreiben.
Die loT-féhigen Teilsysteme liefern kontinuierlich
Daten, um digitale Zwillinge dieser Teilsysteme
zu vervollstandigen. Mit Hilfe von Energie-
bedarfsberechnungen kénnen Entscheidungen
getroffen werden, ob und wie der elekirische
Kleintransporter  zuverléissig  zur  Zustellung
von gekihlten Gitern an eine bestimmte An-
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zahl von Kunden eingesetzt werden kann. Die Anwendung
dieser Services soll Vertrauen aufbauen die Waren erfolg-
reich auszuliefern, Akzeptanz férdern und den Ubergang
zu emissionsfreien Kihltransportern beschleunigen.

Dieses Tool soll dem Befreiber einer Flotle wdahrend
des Befriebs des Fahrzeugs Sicherheit schaffen, wie das
Fahrzeug eingesetzt werden soll, um die geforderten
Routen fahren zu kénnen und durch intelligenten Einsatz die
Wertstabilitgt bzw. den Restwert des Fahrzeugs iber seine
tatsdchliche und buchhalterische Llebensdauer planbar ein-
halten zu kénnen. Diese Planbarkeit erméglicht dem Be-
freiber in weiterer Folge eine informierte Entscheidung bei
der Umstellung seiner Flotte auf emissionsfreien Fahrzeugen
zu treffen.

Evolit visualisiert mit seinem Team aus UX Desigerinnen
Echizeit-Dashboards, die die thermischen Fahrzeug- und
Routingparameter enthalten. Zusditzlich werden benutzer-
freundliche Vorhersagen im Dashboard zur Verfigung
gestellt, die passend zu den Routingalgorithmen eine
skalierbare SW-Architekiur besitzen, welche sich optional,
kostenguinstig und skalierbar an zukiinftige Anforderungen
anpassen l@sst.

Der Projekipartner AIT bring seine Expertise in Form
von  Algorithmen  fur  Planungs-,  Vorhersage-  und
Optimierungsmodelle ein. Die entwickelten l8sungen und
Auswirkungen auf die Tansportlogistik werden mit Hilfe von
Verkehrsflusssimulationen erstellt und bewertet.

PBX GMBH
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Sinn und Erfolg eines guten Projekts ist
| S die nachhaltige positive Verénderung.
Umso schéner, wenn ein Vorhaben
gleich mehrere solche Erfolge hervor-
bringt, wie das 2022 abgeschloss-
ene europdische Flagship Projekt RIS
COMEX — River Information Services
enabled  Corridor  Management
Execution. Nach tber sechsjghriger
Projekflaufzeit wurden zwei weg-
weisende neue Telematik- und Infor-
mationssysteme fur die Binnenschiff-
fahrt gelauncht - EuRIS & CEERIS,
welche direktden Schifffahrstreibend-
en sowie relevanten Behorden en-
tscheidende Vorteile bieten, die
Nutzung der WasserstraBe sicherer,
verlasslicher und effizienter machen
und die Digitalisierung in der Binnen-
schifffahrt  deutlich  vorantreiben.

Die wirtschaftliche Nutzung von Was-
serstraPen wie der Donau bedeutet
auch, ihren  landerverbindenden
Charakter zu nutzen und Grenzen zu
Uberwinden. Europa wdéichst zusam-
men - auch und vor allem entlang
seiner Flusse. Gerade fir die Trans-
portachse Rhein-Donau  gilt:  viele
Lander, ein gemeinsamer Weg. Im
infernationalen, von viadonau koor-
dinierten Projekt RIS COMEX gerann
diese kontinentale Perspektive zu dem
Motto: Eine Transportachse, eine ge-
meinsame Informationsbasis. Nach
sechs Jahren Projektarbeit ging das
von der EU kofinanzierte RIS COMEX
Projekt im Juni 2022 gemeinsam mit
13 Léindern - von den Beneluxsfaaten
Uber Rhein und Donau bis zum

Schwarzen Meer - erfolgreich Uber
die Ziellinie. Im Gepdck gleich zwei
leistungsstarke digitale Upgrades fir
die Services an der Wasserstrae.

EURIS — INFOSERVICE UBER-
WINDET GRENZEN

e
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EURIS

EuRIS - European River Information

Services — vereint die Fahrwasser-,
Infrastruktur-  und  Verkehrsinforma-
tionen von derzeit 13 Lléndern in
einem zentralen Portal und ermégli-
cht damit erstmals eine Reiseplanung
per Binnenschiff von der Nordsee
bis ins Schwarze Meer. Die offentli-
chen und anonymisierten Daten sind
fur jedermann unter www.eurisportal.
eu zugdnglich. Weitere Services er-
schlieBen sich mit einem kostenfreien
Nutzeraccount.

Teilnehmende EuRIS Lander (Stand Q1/2023)
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Binnenschiffstransporte sind oft, wenn nicht sogar
Uberwiegend, grenziberschreitend. Ein anderes
Land bedeutete vor allem auf der Donau meist
auch ein anderes Informationssystem. Um an
die gewinschten Daten zum Zustand der Fahr-
rinne, zu akiuellen Einschrénkungen und vieles
mehr zu gelangen, mussten Kapitén:innen nicht
selten zahlreiche Internetseiten und andere Infor-
mationsquellen durchstsbern. Mit EuRIS ist das
nun Vergangenheit. Die neuen European River
Information Services vereinheitlichen den Infor-
mationsfluss des Rhein-Donau-Korridors und stel-

len die Daten harmonisiert den Nutzer:innen zur
Verfigung.
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EuRIS Portal (Stand Q1,/2023)

Auf diese Weise kénnen Transporte besser ge-
plant und ihre Sicherheit bei der Durchfihrung
wesentlich erhsht werden. EuRIS ist damit nicht nur
starker Ausdruck einer fruchtbaren internationalen
Zusammenarbeit, sondern ein echter Gewinn im
alltaglichen Schifffahrtsbetrieb. Im Fokus steht der
konkrete Vorteil fur die Binnenschiffer:innen auf
ihren langen Touren quer durch Europa. Wichtig
sind vor allem die Aktualitét und der Umfang der
Informationen welche ber diverse Schnittstellen
von nationalen Infrastrukturen, welche als Daten-
quellen dienen, an das zentrale EuRIS System
Ubermittelt werden.

So liefert EuRIS statische und dynamische Infor-
mationen Uber Fahrwasserabschnitte, Objekte
wie Schleusen, Briicken oder Hafen sowie tber
akiuell geltende Regeln und Vorschriften eben-

VIADONAU

Servicas

Systems

of the 13 EuRIS partners

EuRIS Systemarchitektur

so wie Uber das aktuelle Verkehrsaufkommen,

Einschrankungen, Wasserstéinde und Briicken-

durchfahrtshohen, den Status von Schleusen und
Hebebricken sowie die Lliegestellenbelegung.
Samiliche Daten und Services kénnen direkt im
EuRIS Portal eingesehen werden, sind aber auch
allesamt tber Open APls verfigbar.
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Anzeige der akiuellen Léndenbelegung sowie Status von
Briicken und Schleusen

Ein Routen- und Reiseplaner ergénzt das Infor-
mationsservice mit einem praklischen Online-
Planungs-Feature. So kann fir eine konkrete
Route auf Basis der in EuRIS verfigbaren Daten
wie durchschnitiliche Schiffsgeschwindigkeiten,
Verfugbarkeit der Infrastrukiur und temportre Ein-
schrankungen, die erwartet Fahrzeit individuell
berechnet werden.

Ein Routen- und Reiseplaner ergénzt das Infor-
mationsservice mit einem prakfischen Online-
Planungs-Feature. So kann fur eine konkrefe
Route auf Basis der in EuRIS verfigbaren Daten
wie durchschnitiliche  Schiffsgeschwindigkeiten,
Verfigbarkeit der Infrastrukiur und  temporére
Einschrankungen, die erwartet Fahrzeit individuell
berechnef werden.

ATTC - TREND MOBILITY No3

EuRIS environment Integrated systems [e.g.
I CEERIS)
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Beispielhafte Routenplanung von Frankfurt nach Wien

Schiffseignern ist es auBerdem moglich die Posi-
tion ihrer eigenen Schiffe in Echtzeit zu tracken
und diese Daten auch ihren logistischen Parinern
zugainglich zu machen. Somit vereint EuRIS In-
formationen zum Zustand der Wasserstrafe, ak-
tuelle Einschréinkungen und Gefahrensituationen,
dynamische Reiseplanung sowie das Tracken
von Fahrzeugen europaweit in einem Portal.

CEERIS UBERNIMMT ,, PAPIERKRAM”

.
/7

o—-U—0
CEERIS

CEERIS - Central & Eastern European Reporting
Information System - ist das neue gemeinsame
Meldesystem von 8 Landern am Donaukorridor
und soll kiinftig eine Vielzahl von notwendigen
Meldeverpflichtungen
fachen. Mit einmaliger Eingabe der Daten unter
www.ceeris.eu Schiffsfohrer alle
Meldungen entlang der Reiseroute erstellen und
die Behérden bedienen.

wesentlich verein-

kann der

logisch, Schiffsfuhrerinnen konzentrieren sich
am liebsten auf das Fuhren ihrer Schiffe. Die
Abwicklung administrativer Belange gehért da-
bei eher zur lastigen und meist zeitraubenden
Pflicht. Die vielen @hnlichen aber doch unter-
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schiedlichen Vorschriften fur das Melden der
Giter- und Fahrgastschifffahrt werden von Schiff-
fahrtstreibenden oft als empfindliche Hurden
empfunden. Um den administrativen Aufwand
zu verringern haben sich Osterreich, Slowakei,
Ungarn, Kroatien, Serbien, Ruménien, Bulgarien
und die Tschechische Republik im Rahmen von
RIS COMEX fir die Initiative einer smarten und
zenfralen Plattform fur dos elekironische Melden
entlang der Donau und der tschechischen Elbe
engagiert. Das Ergebnis ist CEERIS, das gemein-
same ,Cenfral and Eastern European Reporting
Information System”. Mit CEERIS werden die
heutigen Maéglichkeiten elekironischer Daten-
verarbeitung ganz gezielt fur die Binnenschiff-
fahrt umgesetzt. Effiziente Administration muss
in Zeiten der Digitalisierung schlieBlich auch auf
der WasserstraPe einem angemessenen Ver-

netzungsgrad folgen.
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CEERIS  erméglicht  Schifffahrisireibenden
alle Meldeverpflichtungen, die vorab von
nationalen Administratoren entsprechend konfi-
guriert wurden, fir spezifische Transporte in
den CEERIS-landemn zu erfillen, indem die
Nutzerinnen die Daten nur einmal eingeben
und nur einmal melden mussen. Das System
erstelll aus den gemeldefen Inputdaten die
entsprechenden  Transportmeldungen  gemaP
konfigurierter Vorlage und Sprache, und leitet
diese gemaP Route und Transporttyp automatisch
an die enfsprechenden Meldebehsrden weiter,
und zwar auf dem seitens der Behérde préferi-
ertem Wege entweder direkt im online Dash-
board, als Anhang per E-Mail oder auch mittels
APls direkt in angebundene Behsrdensysteme.
So kénnen sich Kapitéine auf die Steuerung des
Schiffes staft auf den administrativen ,Papier-
kram” konzentrieren, und die Behorden erhalten
die einfreffenden Meldungen digital, in einem
einheitlichen Format. Neben der Erfillung von
Meldeverpflichtungen spielt die Ubermitilung
von elekironischen Reiseplénen aber auch eine
wichtige Rolle fur das Verkehrsmanagement der
Zukunft. So wdre es kinftig vorstellbar mittels
zentraler Reisemeldung auch Schleusungszeiten,
Warteléinden oder Hafenumschlag zu buchen.

AUSBAU & ZUKUNFTSFAHIGER BETRIEB
Mittels  bindender Vereinbarungen zwischen
den EuRIS bzw. CEERIS Partnern wurden beide
Systeme auf solide rechtliche, finanzielle und
operafive Beine gestelll und werden nun in
einer gemeinsamen Kooperation betrieben,
finanziert und weiterentwickelt. Zudem gibt es
bereits konkrete Plane weitere Lander in die
beiden Systeme zu integrieren. Somit werden
zwei Meilensteine in Sachen Informationsbereit-
stellung und Abbau administrativer Barrieren
in der Binnenschifffahrt weiter ausgebaut und
optimiert!

Autor:

Mario Kaufmann,
Thomas Zwicklhuber,
Andreas Herkel,

viadonau
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'WAS EIN DIGITALER ZWILLING
“DES VERKEHRSSYSTEMS
' STRASSE VERBINDET...

In Deutschland, Osterreich und der Schweiz werden seit vielen Jahren
Forschungsvorhaben im Bereich der Verkehrsinfrastrukturforschung
beauftragt und durchgefishrt. In der D-A-CH Kooperation Verkehrs-
infrastrukturforschung - 5. Ausschreibung (2020) konnten Projekie zum
Thema , Automatisierung” in folgenden Schwerpunkten eingereicht
werden: (1) Verkehrssimulation zur Anpassung von Verkehrsregeln,

(2) Digitaler Zwilling des Verkehrssystems StraBe und (3) Digitalisierung
verkehrsrechtlicher Anordnungen.

Im Projekt DIGEST'", das als Gewinnerprojekt zum zuvor genannten
Schwerpunkt 2 hervorging, wurde demonstriert, wie StraBenbetreiber
bei unterschiedlichen Herausforderungen im Verkehrsmanage-
ment allgemein und beim kooperafiven und automatisierten Fahren
im Speziellen effektiv unterstitzt werden kénnen. Dazu wurde ein
Informationsmodell auf Basis einer bereits im industriellen Kontext
kommerziell eingesetzten IT-Architektur (OPC UA) erarbeitet. Die
Prinzipien des Modells lassen sich auch fir weitere Themenfelder,
wie z.B. Asset Management erweitern. Das in DIGEST erarbeitete
Konzept wird als CCAM Decision Support Platform bezeichnet.
Das in DIGEST erarbeitete Informationsmodell (Basis: DIKW-Modell
- Data, Information, Knowledge, Wisdom) als eine fortgeschrittene
Form von Informationsmanagement stellt einen wesentlichen Beitrag
zur Abbildung eines homogenen Gesamilagebildes des aktuellen
Verkehrsgeschehens und des StraPBenzustands zur produktiven
Aufnahme in Abteilungen fir Entscheidungen in der vernetzten koop-
erafiven Mobilitét, dem Verkehrsmanagement und auch dem Asset-
Management bei StraBenbetreibern dar.

Die organisatorische Komplexitgt des Themas ,Automatisiertes
und vernetztes Fahren” ergibt sich vor allem aus dem Umstand,
dass die effiziente und effektive Einfuhrung nicht mehr durch ein-
zelne Unternehmen und Organisationen allein umgesetzt werden
kann. Insbesondere bedarf es einer verstérkten, kooperativen und
ergéinzenden Zusammenarbeit in der Entwicklung und dem Betrieb
zwischen den Automobilherstellern, StrafBenbetreibern sowie der
sffentlichen Verwaltung, Technologie-Anbietern und neuer Informa-
fionsdienstleister.

1) https:// projekte.ffg.at/projekt /3894859
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2) https:/ /esrium.eu/

3) https:// projekte.ffg.at/projekt /3900280

Diese Kooperation wird sich in den ndchsten
Jahren mit hoher Wahrscheinlichkeit dynamisch
verandern. Verschiedene Technologien und neue
Services werden im Rahmen eines Deployments
voraussichtlich  unterschiedliche Kostenverlgufe
und Vor- und Nachteile aufweisen — wenn stark
steigende Fahrzeugraten und darauf aufbauende
Managemententscheidungen digital unterstitzt
werden sollen. Somit sfellt sich aus Sicht eines
StraBenbetreibers vermutlich mehrfach die Frage
nach ,der richtigen” Kooperationsentscheidung
und ,der im Technologiezyklus vorteilhaften
Investitionsentscheidung”. Bei der antizipierten
Wissensdynamik kann sich kein Akteur auf die
Rolle eines Kaufers zurickziehen; eigenes Wissen
zu Konzepten, Vor- und Nachteilen und néchsten
Wendepunkten” im Hochlauf und den damit
verbundenen Kosten muss von mehreren oder
vielleicht sogar allen kompetenten Kooperations-
partnern dynamisch aufgebaut und nachjustiert
werden. Die Rolle der D-A-CH Region und ihrer
Schlussel-Stakeholder in  diesem Themenfeld
konnte durch das DIGEST Projekt weiter gefestigt
und konsolidiert werden.

Im Projekt DIGEST konnte hohes Interesse aus-
gewdhlter  OEM-Stakeholder-Vertreter “innen
an der CCAM Decision Support Platform und
den  Anwendungsféllen ,ODD-Erweiterung
durch  Infrastrukiur-Support”  vgl.  ODD-Ein-
schrénkungen des Mercedes Drive  Pilofs),
JIntelligent Speed Advisory” und ,Collective
Perception” geortet und erste Termine mit OEM-
Vertreter “innen durchgefthrt werden.

HITEC, ERHART, HARRER - ASFINAG

DIGEST und die darin entwickelle CCAM Decision
Support Platform bildet den Uberbau der drei
D-A-CH Projekte der VIF DACH Ausschreibung
2020. Nachfolgendes Bild zeigt das Konzept der
CCAM Decision Support Platform. Informationen
aus den unferschiedlichen Backend-Modulen
(Datenquellen wie z.B. GIP. ASFINAG Datex-l
Datenstreams,  StraBenoberfléchenbeschaffen-
heitsdaten aus dem EU-Projekt ESRIUM? | lokale
Verkehrssimulationsdaten wie aus dem  Projekt
Symul8? , juristische Informationen wie Verordnun-
gen aus dem Projekt Lex2Vehicle* , efc.) werden
in der CCAM Platform integriert und je nach not-
wendiger Anwendung als Quelle verschiedener
Frontends (z.B. C-ITS Message Bereitstellung
der Infrastrukturanbieter, Dashboards als Basis fur
Verkehrsmanogement-Enfscheidungen oder auch
inferne Asset-Management Entscheidungen) ver-
wendet. Technische Basis ist OPC UA (Open Plat-
form Communications Unified Architecture). OPC
UA ist ein in der Industrie bewdshrter Standard fur
den Datenaustausch als platformunabhéngige,
service-orientierte  Architekiur (SOA). OPC UA
stellt bereits alle notwendigen Basis-Mechanis-
men fur den Daten- und Informationsaustausch zur
Verfugung (Informationsmodellierung, Gltigkeits-
management, Rechteverwaltung, Zugangskon-
frollen, etc.). In der Demonstrationsphase hat sich
OPC UA dls geeignet erwiesen, unferschiedliche
Anwendungsfélle  mit  diversen  Informations-
anforderungen,  verschiedenen  Datenquellen
(Backends) und  Datenausgabeméglichkeiten
(Frontends) abzubilden.

4) https://projekte.ffg.at/projekt/ 3900283

Abbildung 1 — CCAM Decision Support Platform Informationsmodell und Architektur mit OPC UA Ansatz
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Wichtige Erkenntnisse und Fragestellungen fir eine
CCAM Decision Support Platform

Die Ergebnisse der drei Projekte DIGEST, Symul8 und
Lex2Vehicle untermauern die urspringliche Zielsetzung der
5. Ausschreibung aus dem Jahr 2020.

Die nach Projekiende nun mégliche Beantwortung von
zumindest Teilen der jeweiligen Forschungsfragen erzeugt
ein Gesamtbild dessen, wie durch Simulation (SYMULS),
Digitalisierung der Daten (DIGEST) und Digitalisierung der
Regulierungen (lex2Vehicle) die sichere und verkehrsef-
fiziente Einfuhrung von vernefzten automatisierten Fahrzeu-
gen durch die Bedarfsirdger mitgestaltet werden kann.

Auf Seiten der akiuellen &sterreichischen und internation-
alen Themenkonjunktur sind kulturelle Spezifika, Inklusion,
Ressourcenknappheit, Aspekte der Kreislaufwirtschaft und
Nachhaltigkeit nahezu zwingend in eine Diskussion zum

Thema ,CCAM Decision Support Platform” zu berick-

sichtigen. Zusatzlich muss das Thema in die Strategievorar-

beiten zu Digitaler Infrastrukiur und zu BegleitmafBnahmen im

Kontext automatisierte Mobilitét eingepasst werden.

Laufende Monitoringaktivitten: In dem dynamischen Um-

feld sind Entwicklungen bei anderen StraPenbetreibern

und im Okosystem digitaler Verkehrsinfrastrukturen laufend
zu beobachten und internationale Bewertungen auf die

Konsequenzen fur die D-A-CH Ebene zu evaluieren. Dies

gilt besonders hinsichtlich alternativer Harmonisierungs- und

Standardisierungsbestrebungen  unterschiedlicher Akteure.

Auch wie mit Barrieren fir eine unternehmensibergreifende

Kooperation im Kontext einer CCAM Decision Support

Platform umgegangen wird, sollte explizit in ein proakfives

Monitoring aufgenommen werden (z.B. Welche Barrieren

ergeben sich bei einem Monitoring und Sharing von In-

formationsqualitét und  insbesondere von  Informationen

Dritter?)

Wesentliche Fragestellungen stellen dabei auf ein dyna-

misches Nachjustieren der potentiellen Machbarkeit und

Konsequenzen einer CCAM Decision Support Platform

fur einen nationalen StraBenbetreiber ab. Weiters wird zu

bericksichtigen sein:

* Welche Daten und Datenquellen sind bei einer
sich dynamisch entwickelnden Ausbreitung von ver-
schiedenen CCAM-Anwendungen prioritér zur Verfu-
gung zu stellen und in welchen Qualitéten?

*  Welche Informationen sind fir die angestrebten
Services ausschlaggebend und brauchen welche
Datenquellen/-eigenschaften?

e Inwieweit kann ein Fokus auf Maintenance den Bereich
einer vielleicht kontrollierbareren ersten Anwendung
sein?

* Inwieweit ware eine effizientere und effekiivere multi-
modale Kooperation inklusive Verkehrsmanagement
eine prioritéire Anwendung?

e Wie kénnen
Fahrzeugservices  wirksam  unterstitzt  werden?

zukinftige automatisierte

Besonders wenn Drittanbieter in einer Kooperations-
beziehung mitbericksichtigh werden, erfordert dies
weitreichende Verdnderungen in Prozessen und Verein-
barungen?

*  Wie robust ist das Business-Okosystem und wie kon-
nen Risken bericksichtigt werden, dass ein nachhaltiges
Okosystem entwickelt wird oder sich entwickeln kann
(z.B. Datenangebote verschwinden oder das Kosten-/
Preis Verhaltnis verandert sich sehr stark)2

* Wie kann der richtige oder vorteilhafte Zeitpunkt
fur bestimmte Kooperationsentscheidungen oder fir
bestimmte Wechselentscheidungen fiir breitere Stake-
holder-Communities  nachvollziehbar  kommuniziert
werden?

DIGEST Projekt-Eckdaten:

Laufzeit: 10/2020-09/2022

Forschungskonsortium:

» FH OO Forschungs & Entwicklungs
GmbH (Projektleiter)
Vereinigung High Tech Marketing
ANDATA Gmbh (mit Drittleister
DLR)
ARNDT IDC GmbH & Co. KG

Férderprogramm: D-A-CH Kooperation

Verkehrsinfrastrukturforschung 2020

* Projektbegleitung durch ASFINAG,
ASTRA, BAST

Drei Demonstratoren:
Osterreich — Autobahn —
StraBenzustand
Deutschland — Testfeld Nieder-
sachsen - Verkehrsinformation
Osterreich — Stadt — Collective
Perception (Projekt COPE)*

5) https:/ /www.project-cope.eu
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