Salzbure

Feistriftd |
o | Judenturg || ;
14213715 135 119730 B 51 | [ Bruck |
| 114.174.87.184] | [ Siden 1
{__Donawitz__|

TR

| Gurk ]

[ | St Pilten g

bt érizseotie nthd
149.133.64.152 |
T i —
[ BriickiMir | | (| Hartbefag |
dorf | | Millstatter See [wart] | |

| LagbausOlhafen

g anotord T g

205015295 ||
Nordbriicke

St. Chriztophen

[l elaiirchen | mmren | BEGN ST TTT
[ ekt | Kldgenfurt| |

l.l Ll zell ] L Graz-‘West
a Le

[ | wolisbara | T
[ Wlen-‘West |

e Telematik-
g rahmenplan

=6 26 |
notdn®Prater |

[ 84 lohann |
! Eath L L —
 Bischofshalied |

P L [ 159 77
| innstiruck MU anddicy [

Feldkirch
I =
| Gaaden

‘wien-Siid

e Rahmenplan fur den Einsatz von
WEE Telematik im osterreichischen
. Verkehrssystem
| Liriz-Urfahr |
o [162.134.181.151 7g.i05 2.1 18

174.177.151.46

__Knotien Haid |

Eizenstadt

BEEREERGERT
[ Bludenz |

Schwechat

Rawxstrape

2.95 |
118.160.143.69
(=) = = -HEI!EI'IEIIE- o T
JE':ft“:frq e et e s

St.Weit/Glan e tp2 5 2




\jh Austria . ) | jEine initiatjive des b mo’

via donau - Entwicklungsgesellschaft mbH fiir Telematik und
Donauschifffahrt im Auftrag des bmvit.

Dr. Reinhard Pfliegl (Projektleitung), DI Julia Diih, Dr. Michael Fastenbauer,
DI (FH) Martin Mdllner, DI (FH) Christian Spanner

Karin Hirschmann, Klaus Mederitsch, Mag. Eva Michlits,
DI (FH) Martin Nemec, Mag. (FH) Beata Schimicekné Giczi

Leitbild fiir die Anwendung von Telematik in Transport und Verkehr in
Osterreich: Osterreichisches Forschungs und Priifzentrum Arsenal GmbH/

Verkehrstechnologien, via donau

Teilprojekt Erfassung und Bewertung: Trust Consult Unternehmensberatungs
GmbH (fiir den Bereich OPNV), via donau

Teilprojekt Funktionen und Schnittstellen: via donau

Teilprojekt Technologieportfolio: ARGE Technologieportfolio [HMP Teleconsult
GmbH, RAPP Trans AG, FOCUS IT 4U GmbH, M-TCM GmbH]

Teilprojekt Anwendungen und Planungsgrundlagen: Ernst Basler + Partner AG
Teilprojekt Umsetzung: via donau

via donau - Entwicklungsgesellschaft mbH fiir Telematik und

Donauschifffahrt

via donau - Entwicklungsgesellschaft mbH fiir Telematik und Donauschifffahrt,

Ernst Basler + Partner AG, ARGE Technologieportfolio
Druckerei Bosmiiller

Wien, im Oktober 2004
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Ein leistungsfihiges Verkehrssystem in Osterreich ist ein
wichtiger Standortfaktor fir Wirtschaft und Bevdlkerung.
Die heute von jedem Biirger spirbare Wirkung des
Verkehrs und die Bewaltigung der erwarteten Verkehrszu-
wachse der nachsten Jahre, fordern von der Verkehrspolitik
Mafinahmen, die den ©konomischen, okologischen und
sozialen Anforderungen einer modernen Gesellschaft

gerecht werden.

Die Telematik, als relativ junge technische Disziplin, gibt
der Verkehrspolitik Werkzeuge in die Hand, die es
ermdglichen, die Herausforderungen einer nachhaltig

vertraglichen Verkehrspolitik mit Hilfe neuer Technologien

bewaltigen zu konnen.

Kontinuierliche Anderungen im Mobilititsverhalten der Bevélkerung und in den Prozessen
der Wirtschaft verlangen laufende Anpassungen in der Verkehrspolitik und flexibel
gestaltbare Regelungen. Bauliche Vorhaben im Bereich der Infrastruktur alleine werden die
kiinftigen Anforderungen an unser Verkehrssystem nicht mehr bewaltigen lassen. Moderne
Verkehrspolitik bendtigt kontinuierliche Innovation und einen gezielten Einsatz moderner
Technologien zur Verkehrslenkung und Verkehrssteuerung sowie im Bereich des Transport-

managements.

Der vorliegende Telematikrahmenplan bildet mit seinem Leitbild, dem MaBnahmenkatalog
und den definierten Prioritaten in der Umsetzung einen strukturierten Zugang zum Umgang

mit Telematikanwendungen im dsterreichischen Verkehrssystem.

Das bmvit verfolgt die Strategie, das Verkehrssystem in seiner Gesamtheit anstatt verkehrs-
tragerspezifisch zu beurteilen. Sowohl bauliche Malnahmen als auch Verkehrstelematik-
mafinahmen werden in einem verkehrstrageriibergreifenden, strategisch langfristig
wirksamen Rahmenplan verankert. Das kann beispielhaft fir andere Staaten der EU -
beispielsweise fiir die neuen Mitgliedstaaten - wirken. Osterreich wird damit seiner aktiven
Rolle als Mittler fir die Entwicklung eines nachhaltig vertraglichen Verkehrssystems im

zentralen Europa gerecht.

Nicht jede der vorgeschlagenen Mafinahmen wird ungeteilte Zustimmung erfahren, vieles
muss im Detail noch analysiert und prazisiert werden. Doch der Weg, wie Osterreich in den
nachsten 15 bis 20 Jahren die Potenziale des Telematikeinsatzes im 0sterreichischen
Verkehrssystem nutzen mochte, ist aber mit dem vorgelegten Telematikrahmenplan

vorgezeichnet.

Die Ausarbeitung des Telematikrahmenplans hat viele Akteure im Umfeld von Verkehr und
Transport zusammengefiihrt, ein Bewusstsein fir die Madglichkeiten von Telematik-
anwendungen geschaffen und das Feld fiir erfolgreiche Umsetzungen vorbereitet. Ich mdchte
mich auf diesem Wege bei allen Mitwirkenden fiir die Kooperationsbereitschaft und den
Einsatz bedanken und wiinsche mir, dass die vorgeschlagenen Mafinahmen schon bald den

erwarteten Nutzen fir unsere Gesellschaft stiften.

Vizekanzler Hubert Gorbach

Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Wien, im Oktober 2004
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Der Telematikrahmenplan kam durch die engagierte Mitarbeit zahlreicher Organi-
sationen, Korperschaften und Experten zustande. Insbesondere gebiihrt dafir folgenden
Personen Dank (in alphabetischer Reihenfolge der Organisation/ Kérperschaft):

Dr. Walter Hecke, Asfinag

Mag. Iris Klein, Austrian Research Centers
Dr. Christoph Baubin, Austro Control GmbH
Dr. Friedrich Rodler, bmvit

Mag. Christian Weissenburger, bmvit, Sektion |
Dr. Gerold Estermann, bmvit, Sektion Il

DI Manfred Hessle, bmvit, Sektion Il

Dr. Werner Kovacic, bmvit, Sektion |l

DI Viktoria Reiss-Enz, MAS, bmvit, Sektion Il
Mag. Gerhard Sailer, bmvit, Sektion Il

Mag. Arnold Schiefer, bmvit, Sektion Il
Leopold Wertgarner, bmvit, Sektion Il

Mag. Evelinde Grassegger, bmvit, Sektion Ill
Dr. Hermann Weber, bmvit, Sektion Il

Dr. Norbert Rozsenich, bmvit, Sektion V
Mag. Edmund Hauswirth, OBB
Dipl.-Betriebswirt Riidiger vorm Walde, OBB
Dr. Helmut Falschlehner, SCHIG mbH

Wilhelm-Arno Fuchs, Asfinag

Dr. Viktor Geyrhofer, Asfinag

DI Manfred Harrer, Asfinag

DI (FH) Edmund Berndt, Austro Control GmbH
Dr. Werner Langhans, Austro Control GmbH
DI Alexander Sauter, Austro Control GmbH
DI Reinhard Vorderwinkler, bmvit, 0SB

DI Stefan Mayerhofer, bmvit, Sektion Il

DI (FH) Andreas Blust, bmvit, Sektion IlI

DI Herbert Nowakowski, bmvit, Sektion I
Mag. Alfred Ruzicka, bmvit, Sektion Il|

DI Christoph Westhauser, Forschungsgemeinschaft StraBe und Verkehr,
Telematik

Dr. Gérard Presle, OBB

Helmut-Klaus Schimany MAS, OBB

DI Helmut Steindl, OBB

Ing. Winfried Stix, 0BB

DI Friedrich Smola, SCHIG mbH

Karlheinz Klausner, Wiener Linien GmbH & Co. KG

Dr. Michael Lichtenegger, Wiener Linien GmbH & Co. KG
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Dr. Max Herry, HERRY Consult GmbH
Mag. Silvia Macek, Industriewissenschaftliches Institut

DI (FH) Dietrich Leihs MAS, Osterreichisches Forschungs und Priifzentrum
Arsenal GmbH

DI Bernhard Nowotny, Osterreichisches Forschungs und Prifzentrum
Arsenal GmbH

DI Katja Schechtner, Osterreichisches Forschungs und Priifzentrum
Arsenal GmbH

Mag. Reinhold Deussner, Osterreichisches Institut fiir Raumplanung

Mag. Mike Hillbrand, Trust Consult Unternehmensberatung GmbH

Dr. Michael Prohaska, Trust Consult Unternehmensberatung GmbH

Dr. Gerd Sammer, Universitat fir Bodenkultur, Institut fiir Verkehrswesen

Dr. Werner Kovacic, bmvit, Sektion Il (fir das bmuvit)
Mag. Manfred Seitz, via donau (fiir die via donau)
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Anti-Blockier-System

Architecture Cadre Pour Les Transports En France
Architettura Telematica Italiana Per Il Sistema Dei Trasporti
Advanced Road Telematics in the Southwest

Autobahnen- und SchnellstraBBen- Finanzierungs-AG
Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen
Betriebsfiihrungssystem

Betriebsfiihrungszentralen

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie

Comité Européen de Normalisation

Collaborative Decision Making

Central European Region Transport Telematics
Implementation Coordination

Co-ordination and Stimulation of Innovative ITS Activities
in Central and Eastern European Countries

Co-ordination and Validation of the Deployment of Advanced
Transport Telematic Systems in the Alpine Area

Digital Audio Broadcasting

Donau River Information Services

Data Flow Diagram

Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe
Electronic Chart Display and Information System
Electronic Fee Collection

Institute of Electric and Electronic Enigneers

Europaische Kommission

European Rail Research Advisory Council

Europe-wide, not-for-profit, public/private partnership for the
implementation of Intelligent Transport Systems and Services
European Rail Traffic Management System

European Train Control System

European Telecommunications Standards Institute
Europaische Union

Forschung und Entwicklung

Fachnormenausschuss

Koordinierungsstelle fir Geoinformation
Gefahrgutbeforderungsgesetz

Gefahrguttransport

Global System for Mobile Communication

Global System for Mobile Communication-Railway
Guterverkehr

Generalverkehrsplan Osterreich

Intelligente Infrastruktur

Institute of Electric and Electronic Engineers

Intelligent Speed Adaption

International Organisation for Standardisation
Informationstechnologie
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Intelligent Transport Systems

Individualverkehr

Intelligente Verkehrssysteme und Services

Keystone Architecture Required for European Networks
Lichtsignalanlagen

Motorisierter Individualverkehr

Netzleitzentralen

Oberste Schifffahrtsbehorde

Osterreichische Bundesbahnen

Offentlicher Personen Nahverkehr

Osterreichische Raumordnungskonferenz

Offentlicher Verkehr

Public Private Partnership

Park and Ride

Personal Travel Assistance

Personenverkehr

Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem

Radio Data System - Traffic Message Channel

River Information Services
Schieneninfrastrukturfinanzierungs- Gesellschaft mbH
Euro-Regional project covering multi-national regions within
Europe

Single European Sky

Straflengiterverkehr

Seamless Travel Environment for efficient Transport in the
Western Isles of Europe covers UK and the Republic of Ireland
System Wide Information Management

The National Transport Telematics Architecture Finland
Trans-European Network for Transport

Transport Telematik Systeme Austria

United Nations

Verkehrsdatenerfassung

Co-ordination of ITS Implementation in Northern Europe
Verkehrsmanagement- und Informationssystem
Verkehrsmanagement

Verkehrssteuerung
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Anforderungen der Nutzer an Verkehrs-
telematikanwendungen/ -systeme (ITS-
Systeme] wurden erstmals im Projekt
KAREN erarbeitet. Im Projekt Transport
Telematik Systeme Austria (TTS-A)
wurden  Osterreichische Benutzeran-
forderungen basierend auf den KAREN-
Benutzeranforderungen definiert.

Gruppierung der Verkehrstelematik-
anwendungen/ -Systeme der Projekte
KAREN und FRAME  fir  die
osterreichische Situation angepasst.

Beforderung von Gitern, bei der
mindestens zwei verschiedene Verkehrs-
trager in einer Transportkette von Haus
zu Haus genutzt werden.

Initiative des bmvit um innovative
Losungen, Forschung und Entwicklung
sowie Aus- und Weiterbildung im Bereich
Telematik in Transport und Verkehr zu

fordern.

Derzeit in Osterreich in Transport und
Verkehr in Verwendung befindliche Ver-
kehrstelematikanwendungen/ -systeme
(Stand 2003).

Zielvorgaben, die im Rahmen der
Erstellung des Leitbildes des Projektes
Transport Telematik Systeme Austria
(TTS-A) formuliert wurden. Diese bilden
die Grundlage fir zukinftige verkehrs-
relevante Koordinationsaktivitdten auf
Bundes-, Landes- und Gemeindeebene
im Bereich des Telematikeinsatzes in
Transport und Verkehr.

Zuordnung von EinzelmaBRnahmen zu
Nutzen- und Aufwandsklassen und an-
schliefende Gruppierung zu Umset-
zungsempfehlungen.

Transport von Giitern oder Personen mit
zwei oder mehreren verschiedenen
Verkehrstragern.
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Mengenmafige Auswertung der

erhobenen Verkehrstelematikanwen-
dungen/ -systeme nach den Grund-

funktionalitaten.

Européische Rahmenvorgaben fur
harmonisierte System-, Schnittstellen-
und Funktionsdefinitionen.

Telematik ist ein Kunstwort aus den
Begriffen  Telekommunikation, Auto-
mation und Informatik und bezeichnet im
Kontext von Verkehr und Transport die
Integration dieser Komponenten in ein
System oder Produkt mit verkehrs-
relevanter Funktionalitat.

Technologien die zur Umsetzung von
Telematikanwendungen in Transport und
Verkehr  dienen und auf einem
physikalischen Prinzip basieren.

Zusammengetragene und nach Kriterien
bewertete Daten iber bestehende und
kiinftige Technologien fiir den Telematik-
einsatz.

Projekt zur Erstellung eines nationalen
Plans fur den Einsatz von Telematik in
Transport und Verkehr im Auftrag des
bmvit (Telematikrahmenplan).

Geschlossenes oder offenes System zum
Transport von Menschen und/ oder
Gitern zwischen zwei oder mehreren

Orten.

Anwendungen/ Systeme, die auto-
matisiert Verkehrs- und Transportdaten
erfassen, diese libertragen und mittels
Informatik bearbeiten und verknipfen.

Element bzw. Plattform wo Verkehr
stattfindet - Wasser, Luft, Schiene und
Strafe.

Kategorien, die Charakteristika eines
Verkehrswegenetzes aufzeigen und fir
eine Planungsgrundlage als Basis fir
eine punktgenaue Verortung dienen.
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Der freie Transport von Personen und Giitern bildet eine wesentliche Grundlage fiir das
langfristig gesicherte wirtschaftliche Wachstum moderner Volkswirtschaften, womit der
Leistungsfahigkeit ihrer Verkehrstrager eine besondere Bedeutung erhalt. Im Interesse
der Bevolkerung und der Wirtschaft sind dabei die Effizienz, Sicherheit und 6kologische
Vertraglichkeit des gesamten Verkehrssystems unter Wahrung der freien Entscheidung
des einzelnen Biirgers bzw. Unternehmens in den Vordergrund zu stellen.

Osterreich, als eines der hochst entwickelten Lander in der Europdischen Union mit
engen Verbindungen zu den Nachbarstaaten, hat diese Aufgaben insbesondere im
Hinblick auf

bestehende nationale Schwachen im Verkehrssystem
die Sicherung des Wachstums und der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit
die Bedirfnisse der Bevilkerung nach sicherer und umweltschonender Mobilitat

die internationale Rolle am Schnittpunkt grofer Verkehrslinien im Strafen-,
Schienen-, Wasser- und Luftverkehr

unter einem ausgewogenen Einsatz aller Ressourcen (StraBe, Schiene, Wasserstrafe,
Luft) zu bewaltigen.

Zu Beginn des Jahres 2002 hat das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie (bmvit) den GENERALVERKEHRSPLAN OSTERREICH 2002 (GVP-0)
prasentiert, der vordringliche bauliche MaBnahmen im Gesamtverkehrssystem in
Osterreich identifiziert. Neben dem Ausbau und der Instandhaltung gilt es vor allem, das
bestehende Verkehrswegenetz durch den Einsatz moderner Technologien effizienter zu
niitzen. Daher weist der GVP-O auf die notwendige Schaffung eines begleitenden
Verkehrstelematikprogramms hin.' Im Rahmen der Verkehrstelematikinitiative ITS
Austria (Intelligente Transport Systeme Austria) des bmvit, wurde 2002 das Projekt
TTS-A (Transport Telematik Systeme Austria) begonnen mit dem Ziel, einen
Telematikrahmenplan fir den koordinierten Einsatz von Telematik im Verkehrssystem in
Osterreich auszuarbeiten.

Die Sicherheit und Leistungsfahigkeit der Verkehrsmittel und Verkehrstrager sowie der
einfache, benutzerfreundliche Zugang zu diesen kann durch den gezielten Einsatz von
Telematik verbessert werden. Wie die bisherigen Erfolge des Telematikeinsatzes im
Verkehrssystem weltweit zeigen (Amerika, Japan, Europa) bedarf es koordinierter
MafBnahmen um die Potenziale voll ausschopfen zu kdnnen.

Osterreich geht hierbei einen neuen Weg. Der vorgelegte Telematikrahmenplan ist nicht,
wie in den meisten der bisher bestehenden ITS-Planen in Europa und auflerhalb iblich,
straflenorientiert, sondern bezieht von Anfang an alle Verkehrstrager sowie deren
Schnittstellen zueinander ein.

'vgl.: Bundesministerium fiir Verkehr Innovation und Technologie: GVP-0, Seite VI, 2002.
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Telematik fiir Transport und Verkehr

Obwohl der Begriff Telematik und seine Anwendungen in Transport und Verkehr seit
mehr als zehn Jahren Gegenstand von Forschung, industrieller Entwicklung, Produkten
und Anwendungen im operativen Betrieb ist, ist es zur Klarstellung dennoch geboten,
diesen Begriff einzugrenzen.

Telematik ist ein Kunstwort aus den Begriffen Telekommunikation, Automation und
Informatik und bezeichnet im Kontext von Verkehr und Transport, die Integration dieser
Komponenten in ein System oder Produkt mit verkehrsrelevanter Funktionalitat. Die
Aufgabe der Kommunikation liegt dabei in der Ubertragung von Daten zwischen (oftmals
vielen) mobilen und/ oder ortsfesten Einrichtungen in der erforderlichen Bandbreite
(Mikrowelle, Infrarot, GSM, Datenfunk etc.). Die Aufgabe der Automation fokussiert im
Wesentlichen auf die automatische Erfassung von Daten/ Parametern (z.B. Position,
Temperatur, Geschwindigkeit, Feuchte, Beschleunigung) mit Hilfe geeigneter Sensoren
mit digitaler Wertausgabe. Die Aufgabe der Informatik liegt in der Verarbeitung und
Darstellung der Information in geeigneten Datenformaten.

Die besondere Leistungsfdhigkeit der Telematik wird in der Vernetzung der
Komponenten und Funktionen sichtbar, welche es erlaubt, neue Einsatzbereiche zu
erschlieflen.

Fahrzeug

Infrastruktur

Abbildung 1: Vernetzung der Komponenten

Seite 3




Eine Durchsicht bestehender und in Ausarbeitung befindlicher Direktiven der EU zeigt,
dass auch Telematikanwendungen in Transport und Verkehr von diesen Richtlinien
direkt oder indirekt betroffen sind.? Dies ist nicht weiter liberraschend, da im Verkehr
der wettbewerbsneutrale Zugang zu den Verkehrstragern und die verursachergerechte
Benutzungsverrechnung ein wesentliches Ziel europaischer Verkehrspolitik ist. Der EU
werden in diesem Bereich zunehmend gesetzgebende Aufgaben zufallen, wobei die
Mitgliedslander die Verantwortung fir deren Umsetzung innehaben. Bereits jetzt wird
ein Grofteil der Gesetze, die den Verkehr betreffen, von der EU erlassen und es ist davon
auszugehen, dass dieser Anteil in den nachsten Jahren weiter ansteigen wird. Die
Vorgaben der EU beziehen sich, wie auch der osterreichische Telematikrahmenplan, auf
alle Verkehrstrager.

Um einer Vielzahl von Einzelaktionen - so genannten ,Inselldsungen” - zwischen und
innerhalb der Verkehrstrdger in Osterreich vorzubeugen, ist eine vorausschauende
Strategie fir den Telematikeinsatz notwendig. Dariber hinaus erlaubt eine aktive
Strategie Synergiepotenziale fiir das Verkehrssystem in Osterreich zu erschlieflen.

Integrierte Verkehrspolitik bedeutet in diesem Zusammenhang die Verkehrstrager aus
einer Gesamtsicht der Leistungen und der Auswirkungen zu betrachten und eine
Erhohung der Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems unter Beriicksichtigung
nachhaltiger Vertraglichkeit sicher zu stellen. Dem Einsatz der Telematik ist in diesem
Kontext eine wesentliche Rolle beizumessen.

In der osterreichischen Verkehrspolitik dominierte traditionell die Betrachtung der
einzelnen Verkehrstrager. Die wenig ausgepragte Koordination beziliglich des Ausbaus
der Kapazitaten und des Betriebs der einzelnen Verkehrstrager hat unter anderem dazu
beigetragen, dass ein Transport Uber mehrere Verkehrstrager hinweg von den
Benutzern, aufgrund des hohen Aufwandes, als nachteilig aufgefasst wird. Durch die
isolierte Betrachtung der einzelnen Verkehrstrager hat sich der Staat bisher die
Mdglichkeit genommen, eine optimale Nutzung der vorhandenen Gesamtkapazitat
gezielt zu forcieren, wie z.B. entlang der Achse Passau-Bratislava die integrierte
Betrachtung der verfiigharen Kapazitat auf Schiene, Strafle und Wasserstrafe. Um
dieses Potenzial nutzen zu konnen, sind nicht nur bauliche MafBnahmen, wie
beispielsweise die Bildung von leistungsfahigen verkehrstrageribergreifenden
Transferknoten oder Umschlagzentren, sondern auch der gezielte Einsatz der Telematik
zur Unterstiitzung von Verkehrs- und Transportsteuerung erforderlich.

Die kritische Analyse der letzten 10 Jahre in Osterreich und Europa zeigt deutlich, dass
ein verkehrstrageriibergreifender Einsatz von Telematik dort an Grenzen stéf3t, wo eine
traditionelle, verkehrstragerisolierte Betrachtung der betrieblichen Ablaufe, der

?vgl.: EUR-Lex-Amtsblatt, 2004.
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Finanzierungen sowie der gesetzlichen Vorschriften und Haftungen nicht kritisch
hinterfragt und neu bewertet wird.

Das erklarte Ziel des Telematikrahmenplans ist es, durch Definition eines Mafinahmen-
katalogs fur den priorisierten Einsatz der Telematik eine Verbesserung des Verkehrs-
systems in Osterreich zu bewirken. Geeignete Rahmenbedingungen sollen
Entwicklungen fordern, die die Nutzung der Verkehrsnetze optimieren und die Effizienz
und die Sicherheit des osterreichischen Verkehrssystems erhdhen. Damit wird ein
Beitrag geleistet um den 0dkonomischen, soziookonomischen und 0Okologischen

Forderungen an das Verkehrssystem gerecht zu werden.

Wichtigste Basis fiir eine breite Akzeptanz ist die Einbindung aller Beteiligten (Behorden,
Infrastrukturbetreiber, Diensteanbieter, Interessensvertretungen, Verkehrsteilnehmer
etc.). Voraussetzung dafiir ist ein intensiver Informationsaustausch und ein Diskussions-
prozess des zu erwartenden Nutzens auf individueller Ebene mit den Anwendern. Neben
der wichtigen Abstimmung mit dem Generalverkehrsplan Osterreich miissen auch alle
Entscheidungstrager der Infrastrukturinvestoren (auf privater und 6ffentlicher Ebene)
mit einbezogen werden.

In der folgenden Abbildung ist das verkehrspolitische Umfeld des Telematikrahmen-

plans dargestellt:

[ Verkehrspolitische Grundsatze ]

e ~

GVP-O ¢ ) Verkehrspolitische Position

Infrastrukturprogramm innerhalb der EU
Verkehrstelematik:
Telematikrahmenplan — [Verkehrssicherheitsprogramm ]

Abbildung 2: Verkehrspolitischer Rahmen mit Bezug auf das Telematikprogramm?

Um den Vorstellungen einer integrierten Verkehrspolitik gerecht zu werden ist der
hochst mogliche volkswirtschaftliche Nutzen anzustreben, der nur aus einer
Gesamtsicht auf alle Verkehrstrager des Verkehrssystems erreicht werden kann. Hierzu
bedarf es einer politisch akkordierten Strategie und geeigneter Instrumente zu deren
Umsetzung. Der Telematikrahmenplan stellt eines der notwendigen Instrumente zur
Umsetzung einer integrierten Verkehrspolitik dar.

Telematik wird in Europa verstarkt bei der Ldsung von Mobilitats- und Verkehrsfragen
sowie allgemein zur Umsetzung verkehrspolitischer Zielsetzungen eingesetzt.
Zahlreiche Installationen in Deutschland, GrofBbritannien, Schweden, den Niederlanden,
Italien etc. dienten und dienen als Vorreiter in der Entwicklung von Technologien und
Anwendungen und der Realisierung industrieller Losungen.

3 vgl.: Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie: GVP-0, 2002, Seite VI.
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Einige europdische Lander wie z.B. Finnland, Schweden, Holland, Frankreich, Italien,
Schweiz haben bereits Plane fiur den koordinierten Telematikeinsatz, vorwiegend mit
Fokus auf den Straflenverkehr, entwickelt (ACTIF, ARTIST etc.). Sie basieren zumeist auf
der Definition einer ITS-Architektur, um Insellosungen bereits im Ansatz zu vermeiden
und das Zusammenspiel der einzelnen Funktionen und Komponenten zu unterstitzen.
Diese dienen im jeweiligen nationalen Umfeld als Richtlinien fiir Beschaffung und
Betrieb von Telematikanwendungen durch die verantwortlichen Organisationen.

Auf europdischer Ebene bemiht sich die Europaische Kommission (EK) im Rahmen der
Programme DRIVE | bis DRIVE Ill sowie in den Rahmenprogrammen fiir Forschung und
Entwicklung (F&E) seit 1995, den Einsatz der Telematik im europaischen Verkehrssystem
zu forcieren. Auf technologischer Ebene hat Europa ein sehr gutes Investitions- und
Wettbewerbspotenzial erreicht.

Seit 1995 werden im Rahmen des TEN-T Programms so genannte euroregionale Projekte
mit dem Ziel, die grenziiberschreitende Koordination des Telematikeinsatzes auf dem
hochrangigen Straflennetz voranzutreiben, durchgefiihrt. Derzeit gibt es sieben
euroregionale Projekte ARTS, CENTRICO, CONNECT, CORVETTE, SERTI, STREETWISE
und VIKING, wobei das Projekt CONNECT erst im Zuge der EU-Erweiterung im Jahre
2004 gestartet wurde. Osterreich ist an den Projekten CONNECT und CORVETTE beteiligt.
Im Rahmen dieser Projekte wird die Entwicklung und Errichtung von
Telematikinfrastruktur im hochrangigen europdischen Straflennetz von der EU
kofinanziert. Des Weiteren wird im Rahmen des TEN-T Programms auch eine
Kofinanzierung fir Telematikinvestitionen auf dem europdischen Schienennetz, auf
Binnenwasserstraflen und fir die Luftfahrt von der EK zur Verfligung gestellt. Mit diesen
Projekten auf europdischer Ebene sind innovative Ansatze vorhanden, deren Wirkungen
allerdings mangels einer Ubergreifenden Strategie nur verkehrstrdgerspezifisch
sichtbar werden. Gezielte Aktionslinien zur operativen Integration der Telematik in die
verkehrstrageribergreifende  Mobilitdts- und Transportmanagementebene sind
ausstandig.

AuBerhalb Europas haben vor allem die USA, Japan und Australien entsprechende,
umfassende ITS-Architekturen entwickelt, welche die Basis einer kontinuierlichen
Erweiterung der Telematikinfrastruktur auf der Strafle in diesen Landern darstellen.

Trotz dieser Vielzahl an Projekten und Initiativen stehen keine koordinierten,
verkehrstrageribergreifenden Programme fiir den Einsatz der Telematik im
Verkehrssystem in Europa zur Verfligung. Der Einsatz der Telematik im Verkehrssystem
ist somit noch immer nicht in einem, den maximalen Nutzen bringenden, Umfang

erreicht.

Mangelndes Wissen {iiber Technologien und Anwendungen, Auswirkungen von
konkurrierenden Technologien und damit verbundene Investitionsrisiken sind Griinde fiir
die geringe Akzeptanz von Telematikanwendungen. Die Verunsicherung der Investoren
und Hersteller beziliglich Return of Invest und Marktentwicklung fihrt zu einer
zogerlichen Haltung bei der Implementierung von Systemen auf der Betreiberseite.
Dieses Defizit resultiert aus dem fehlenden Bewusstsein fiir den Nutzen von
Telematikanwendungen sowohl bei den beteiligten Akteuren des Verkehrssystems als
auch bei der Bevdlkerung. Die industrie- und technologiepolitische Dimension wird vor
allem im Vergleich mit den USA schlagend. Der entsprechende Ansatz der USA .ITS
America” wurde seitens des Departments of Transport (DoT) mit ca. 50 Mio. USD
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finanziert, um im Zeitraum von 10 Jahren etwa 5 Mrd. USD in der US-Wirtschaft fir

Produktentwicklung und Verkauf zu stimulieren.*

Der Telematikplan fiir Osterreich beriicksichtigt daher in seinen Empfehlungen alle
Verkehrstrager und wird nicht nur durch seinen zeitlichen Horizont, sondern auch durch
die Darstellung des erwarteten volkswirtschaftlichen Nutzens traditionelle Vorbehalte
bei Behdrden, Betreibern und sonstigen, im Verkehrssystem beteiligten, Akteuren
hinsichtlich der notwendigen Investitionen abbauen.

Verkehrstelematik wird gelegentlich als .Ausbau von Verkehrswegen mit anderen
Mitteln” betrachtet. Angesichts immer starkerer Einschriankungen beim Erschliefen
neuer Verkehrsflachen, gewinnen alternative Methoden zur Bewaltigung der steigenden
Verkehrsnachfrage an Bedeutung. Die Bereiche ,Verkehrsmanagement” und ,Verkehrs-
informationen” erhalten in diesem Zusammenhang einen besonderen Stellenwert.

Der Telematik in Transport und Verkehr wird bei entsprechend breiter Anwendung
attestiert, Verkehrsablaufe effizienter zu gestalten, die Verkehrssicherheit zu erhohen
sowie verkehrsbedingte Umweltbelastungen zu verringern. Zusatzliche Wirkungs-
komponenten sind z.B. die Verbesserung von Komfort oder die Optimierung betrieblicher
Ablaufe. Allerdings zeigen individuelle Verkehrstelematiksysteme aus der Vergangenheit
kein einheitliches Bild hinsichtlich des erzielten und erzielbaren Kundennutzens, zumal
komplexe Wirkungsgefiige im Einsatz von Telematik mafigeblich durch das technische,
verkehrliche, politische und sozioékonomische Umfeld gepragt sind.

Verkehrsprobleme, welche durch Telematik gemildert werden konnen, sind
beispielsweise das Entscharfen von Engpassen (z.B. in der baulichen Infrastruktur im
Verkehrswegenetz) sowie die Verkniipfung der Verkehrstréager (multimodaler Verkehr).
In einer Studie wurde versucht, die bis zu 2010 zu erwartenden Potenziale von Telematik
auf Basis der aktuellen Situation (2000) abzusché&tzen. So ist beispielsweise durch einen
verstdrkten und koordinierten Einsatz von Telematik eine Steigerung der Auslastung im
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) durch einen Umstieg vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) zum OPNV von bis zu 10% bei vergleichbarem Komfort maglich.
Im Giterverkehr sind je nach Ausprdgung Auslastungszuwachse von 3% bis 4%
realisierbar.®

Die Reisezeitersparnis im Straflennetz kann trotz langerer Fahrtstrecken aufgrund
gednderter Routenwahl zwischen 3% und 6% betragen. Auf Autobahnen lassen sich die
Streckenkapazitaten durch Linienbeeinflussungsanlagen um bis zu 10% steigern,
Stauverweilzeiten konnen durch Storungsmanagement um 3% verringert werden. Auf
Eisenbahnen kann eine Kapazitatserhohung durch den Einsatz von Telematik von bis zu
20% erreicht werden. Die Verkehrsleistung des Bahnglterverkehrs kann durch den
kombinierten Verkehr StraBe/ Schiene um bis zu 18% zunehmen und auch der
verkehrstrageribergreifende Verkehr wird durch einen verstarkten Telematikeinsatz
profitieren.®

“vgl.: Department of Transportation (DoT): ITSA Intelligent Transport Systems America, 1996.

% vgl.: Kampf, Keller: Wirkungspotenziale der Verkehrstelematik zur Verbesserung der Verkehrs-
infrastruktur und Verkehrsmittelwahl, 2001, Seite 4.

¢vgl.: Kampf, Keller, 2001, Seite 5.
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Die der Telematik zugeschriebene Potenziale zur Verbesserung des Verkehrssystems
missen kritisch betrachtet werden. Die Wirkung der einzelnen umgesetzten
Mafinahmen héngt nicht nur von den eingesetzten Technologien und dem Benutzer-
verhalten ab - Technologieeinsatz alleine ist kein Garant fur die Zielerreichung -,
sondern auch von den begleitenden Rahmenbedingungen. Diesen ist in diesem
Zusammenhang grofle Aufmerksamkeit zu widmen. Als weitere wesentliche Hindernisse
zur Realisierung der Wirkungspotenziale werden das Fehlen einer konsolidierten
Datengrundlage sowie das Fehlen von Schnittstellen zwischen den zu vernetzenden
Teilsystemen bzw. Akteuren gesehen. Insgesamt muss daher betont werden, dass das
Ausschopfen der Potenziale von TelematikmaBnahmen wesentlich vom politischen
Willen fiir deren Umsetzung abhangt. Sowohl die Qualitat der bereitgestellten Dienste
und das legistisch-organisatorische Umfeld als auch die raumliche Abdeckung nehmen
eine wichtige Rolle ein.

Um die zweifellos vorhandenen Potenziale des Telematikeinsatzes im Osterreichischen
Verkehrssystem auch wirksam werden zu lassen, st es Aufgabe des
Telematikrahmenplans auf Basis von wissenschaftlich fundierten Analysen zu
priorisierende Einsatzmoglichkeiten von Telematikanwendungen aufzuzeigen, die
speziell auf die Anforderungen der Nutzer und Betreiber des &sterreichischen Verkehrs-
systems abgestimmt sind.
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Unterschiedliche geographische Gegebenheiten einzelner Staaten wirken sich
maBgeblich auf deren Verkehrspolitik aus, wodurch das Ubertragen von Strategien und
Zielsetzungen fir den Einsatz von Telematik in Transport und Verkehr zwischen den

einzelnen Staaten schwierig ist.

Osterreich mit seiner stark belasteten Verkehrsachse Ost-West, den alpinen Korridoren
Nord-Sid mit starkem Transitaufkommen, der geringen Zahl an Ausweichrouten, mit
Ballungsraumen hoher Verkehrsdichte und landlichen Raumen mit geringem Verkehr,
mit zum Teil extremen Wetterbedingungen und ausgepragten Umweltschutz-
bedirfnissen in der Bevolkerung stellt hohe Anforderungen an die Bandbreite
verkehrspolitischer Mafinahmen.

Rund 95% des Verkehrs in Osterreich sind ,.hausgemacht”. Mit einem Anteil von unter
5% an der Fahrleistung hat der Transitverkehr nur punktuell bzw. regional starke

Auswirkungen.’

Es gilt daher die ,Hausaufgaben” der innergsterreichischen Verkehrsprobleme in den
Vordergrund der Losungsansatze zu stellen. Die Art der Umsetzung, deren Qualitat und
Nachhaltigkeit sowie die Wahl der Mittel hangt stark von lokalen und regionalen
Erfordernissen ab. Diese miissen in generell anwendbaren Standards und Konzepten fir
den Einsatz von Telematik in Transport und Verkehr bericksichtigt werden.

Die Entwicklung eines Telematikrahmenplans fiir Osterreich muss auf einer sorgfiltig
erarbeiteten Wissensbasis aufbauen. Dementsprechend wurde eine bisher nicht
verfiighare Datenbasis geschaffen. Der besondere Ansatz Osterreichs - den
Telematikeinsatz verkehrstrageriibergreifend zu beurteilen - forderte neue Wege in der
Struktur und in den Inhalten der Basisdaten.

Die Vorgangsweise fiir die Ausarbeitung des Telematikrahmenplans wurde aus
nachfolgenden Fragestellungen abgeleitet.

Fir die Festlegung der Ziele wurde eine Strategie formuliert und Anforderungen der
Benutzer an Telematikanwendungen in Transport und Verkehr entsprechend
internationalen Standards erarbeitet. Die Strategie wurde in 4 Leitsatzen festgelegt,
welche die Stofirichtung des kiinftigen Telematikeinsatzes im 0Osterreichischen
Verkehrssystem definiert.

7vgl.: Herry: Mobilitit von Personen und Gltern, 2004.
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Zur Erfassung des IST-Standes des derzeitigen sowie des geplanten Telematikeinsatzes
in  Osterreich, wurde eine umfangreiche Erhebung durchgefiihrt. Mittels
standardisiertem Fragebogen wurden Daten zu den einzelnen Anwendungen gesammelt,
um eine Ubersicht des aktuellen Telematikeinsatzes in Osterreich zu erhalten.

Auf europdischer Ebene gibt es zahlreiche Aktivitaten, die bei der Erstellung eines
nationalen Telematikrahmenplans zu beachten sind. Vor allem die Ergebnisse der EU-
Projekte KAREN® und FRAME’, die sich mit der Erstellung einer europaweiten
Rahmenarchitektur beschaftigen, sind in den osterreichischen Telematikrahmenplan
eingeflossen.

Um Empfehlungen fiir den Einsatz von Telematiktechnologien abgeben zu konnen, ist zu
hinterfragen, welche Technologie fiir welche Anwendung geeignet ist. In Form einer
Datenbank wurden bestehende und zukiinftige Technologien sowie deren Eigenschaften
(Zeithorizont bis 2015) erhoben und nach Kriterien, wie z. B. Wirtschaftlichkeit und

Umsetzbarkeit, bewertet.

Die aus verkehrsplanerischer Sicht erforderlichen TelematikmaBnahmen wurden fir
alle Verkehrstrager erarbeitet. Um Empfehlungen fundiert ableiten zu kdnnen, wurden
die gesammelten Mafinahmen einer ,Kosten/ Nutzen-Betrachtung” unterzogen. Das
heifit, MaBnahmen wurden nach ihrem Nutzen fiir das dsterreichische Verkehrssystem
priorisiert und anschlieBend zu zeitlichen Umsetzungsbiindeln zusammengefasst.

Die Herausforderung bei der Erarbeitung des Telematikrahmenplans fiir Osterreich liegt
in der Einbeziehung aller Verkehrstrager - Strafle, Schiene, Luft und Binnengewasser -
unter besonderer Beriicksichtigung der verkehrstrageriibergreifenden Schnittstellen
sowie der Anwendungsmoglichkeiten. Erfahrungen anderer europdischer Lander, wie
beispielsweise aus der Schweiz, Deutschland, Italien, Frankreich, Finnland etc., wurden
in den Telematikrahmenplan integriert. Dieser soll sowohl als Steuerungsinstrument fiir
bereits bestehende wund geplante, als auch als Planungsgrundlage fir neue
Telematikanwendungen dienen.

Als Basis fur die Formulierung einer Strategie des Telematikeinsatzes im 0Oster-
reichischen Verkehrssystem wurde im Jahr 2001 ein Leitbild entwickelt, welches in
einem umfassenden Diskussionsprozess, der mehr als 300 Experten und Entschei-
dungstrager aus Osterreich zusammengefiihrt hat, entstanden ist. Das Leitbild
beinhaltet 4 Leitsatze, die als Ergebnis aus diesem Diskussionsprozess hervorgegangen
sind und die Ubergeordnete Zielsetzung fir den Einsatz von Telematik in Transport und

8 vgl.: KAREN - Keystone Architecture Required for European Networks, 1999.
?vgl.: Bossom, Le Gullec, Nigro, Jesty: FRAME - European ITS Framework Architecture, 2002.
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Verkehr in Osterreich definieren. Darin sind die, im begleitenden Diskussionsprozess
eingebrachten, Wertvorstellungen der involvierten Akteure festgehalten. Das Leitbild ist
Ausdruck der politischen Willensbildung und bildet damit die Basis fiir eine koordinierte
Implementierung der verkehrstelematischen Maflnahmen im dsterreichischen
Verkehrssystem, zum Nutzen der Biirger und der Wirtschaft.”

Die Leitsatze bilden des Weiteren die Grundlage fiir zukiinftige verkehrstelematik-
relevante Koordinationsaktivitaten auf Bundes-, Landes- und Gemeindeebene im
Bereich der Telematik in Transport und Verkehr, insbesondere des bmvit, sowie fir die
in den Zustandigkeitsbereich des Bundes fallenden Unternehmen und der offentlichen
Verwaltung. Dazu gehéren die Planung, Errichtung und Erhaltung von Infrastruktur (z.B.
Beschaffung und Betrieb von Ausriistungen der Informations- und Kommunikations-
technologie, sowohl an den Verkehrswegen als auch an zentralen Standorten), die
allgemeinen verkehrspolitischen Maflnahmen sowie wirtschaftspolitische, technologie-
politische und rechtliche Mafnahmen (wie z.B. Unterstiitzung in Gremien fiir Normen
und Standards, Definition von Schnittstellen und Technologie-Fdrderung, Vorbereitung
von Gesetzesentwirfen und Verordnungen).

Fir Einsatzmdglichkeiten der Telematik in Transport und Verkehr, die auflerhalb des
direkten Einflussbereiches des bmvit liegen dienen die Leitsdtze als Orientierung. Dies
sind zum Beispiel die regionale und lokale Infrastruktur oder Systeme wie Nahverkehr-
Systeme, lokale Verkehrssteuerungsanlagen oder Systeme mit ausschlieBlich
privatwirtschaftlicher Nutzung, d. h. Car Sharing Einrichtungen oder Informations-
dienste.

Die Leitsatze beziehen sich auf den motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr im
offentlichen StraBenraum, auf den Offentlichen Verkehr (Eisenbahn-, Busverkehr,
innerstadtischen Verkehr), auf WasserstraBen (im Wesentlichen die Donau) und
umfassen somit den gesamten Personen- und Giterverkehr. Besondere Bedeutung
haben die noch zu schaffenden Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern. Der Flug-
verkehr bildet in organisatorischer und technischer Hinsicht - durch die nahezu voll-
standige internationale Standardisierung - einen gesonderten Bereich und wird im
Telematikrahmenplan an den Schnittstellen zu den anderen Verkehrstragern
beriicksichtigt.

Telematik in Transport und Verkehr ist gezielt zur Steigerung der Effizienz und
zur optimierten Nutzung (Kapazitat, Verfligharkeit, Zuverlassigkeit etc.) des
osterreichischen Verkehrssystems einzusetzen. Der Einsatz der Telematik in
Transport und Verkehr soll die Verkniipfung der Verkehrsnetze im Sinne
intermodaler Mobilitat fordern.

Angesichts des prognostizierten Zuwachses des Verkehrs und der bereits jetzt
vorhandenen Uberlastung einzelner Teile der Verkehrsinfrastruktur - bei nur noch
eingeschrankt maglicher Errichtung neuer Verkehrswege - gilt es, die Mdglichkeiten von
Telematik zu Gunsten einer nachhaltigen Entwicklung und Nutzung des Verkehrs-
systems auszuschdpfen.

" vgl.: Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie: Leitbild, 2002.
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Ziel ist es, durch Telematikeinsatz zu einem leistungsfahigen und kosteneffizienten
Verkehrsnetz beizutragen, das den Erfordernissen eines modernen Wirtschaftsraumes
gerecht wird.

Vorhandene Verkehrs- und Transportwege sollen durch Logistik- und
Informationssysteme besser genutzt werden. Sowohl die Qualitat des Verkehrs
hinsichtlich seiner Zuverlassigkeit und Planbarkeit, als auch der Durchsatz des
Verkehrsstromes kann dadurch erhoht werden.

Die Kapazitat kann durch optimale Verknlpfung der Verkehrsnetze sowohl zeitlich als
auch raumlich vergroBert werden. Ein verbessertes Zusammenwirken der
Verkehrstrager soll die steigenden Verkehrsbedirfnisse der Wirtschaft und der
Bevolkerung sozial- und umweltvertraglicher bewaltigen und damit den
Wirtschaftsstandort Osterreich nachhaltig fordern und absichern.

Eine besondere Bedeutung kommt dabei dem Schnittstellen-Management und den
Informationsdiensten wie Anschlussinformationen, OV—Auskunftssysteme, Buchungs-
systeme etc. zu.

Die Effizienz des Verkehrs soll wesentlich verbessert werden, indem insbesondere Leer-
fahrten und Suchfahrten vermieden werden. Dies ist durch entsprechende Informations-
und Logistikdienste zu erreichen.

Die Sicherheit aller am Verkehr teilnehmenden und vom Verkehr betroffenen
Personen soll durch den Einsatz von Telematik nachhaltig und nachdriicklich
verbessert werden.

Die osterreichische Verkehrspolitik hat sich im Einklang mit der EK das Ziel gesetzt, bis
2010 durch ein Biindel von Ma3nahmen die Anzahl der Toten um 50% und Unfalle mit
Personenschaden um 20% zu reduzieren (Osterreich 2003: 931 Tote, 56.881 Verletzte)."
Telematik soll dazu eingesetzt werden, das Unfallrisiko der am Verkehrsgeschehen
beteiligten Personen direkt und indirekt zu senken sowie die Unfallfolgen zu verringern.
Die Sicherheit des Verkehrssystems wird somit erhoht.

Dynamische Verkehrsinformation soll bereitgestellt werden, um ein individuelles und
situatives Reagieren der Verkehrsteilnehmer bei Gefahrensituationen zu ermdoglichen.
Dazu zdhlen z.B. unmittelbar voraus liegende (wetterabhingige] Gefahrenpotenziale
oder auch Daten, welche den Transport von gefahrlichen Gitern betreffen. Diese
Informationen sind die Grundlage fiir entsprechende Management-Systeme, deren
primdrer Nutzen in der Hebung des Sicherheitsniveaus liegt. Dies betrifft z.B.
Gefahrguttransporte und Fahrerassistenzsysteme.

" vgl.: Kuratorium fir Verkehrssicherheit: Unfallstatistik 2003, 2004, Seite 17.
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Entwicklung der Unfallkenngréfen 1961 - 2002 (Index: 1961=100%)

% und die maRgebenden VerkehrssicherheitsmaBnahmen

Index (1961=100%) — Unfille — Verletzte — Gettete

Getotete
Verletzte E i = @
- Unfélle E g
— f""ﬁ\- Unfille
100 - —
@ —/ \\_§\¢= Verletzte
: @ [
® e SN
Getotete

1961 1962 1965 1967 1969 1971 1873 1975 1977 1979 1881 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001

1973: Tempo 100km/h auf Bundesstrafien 1985/86: Sturzhelmpflicht | 1992: Probefiihrerschein

| 1974: Tempo 130km/h auf Autobah | 1988: Beginn des Alk Ei | Beginn des Laser-Einsatzes
1976: Gurtpflicht ohne Strafe | 1991: Stufenfilhrerschein/Mopedausweis 1994: Kindersitz-Pflicht
1984: Gurtpflicht mit Strafe 1998: Blutalkohol-Grenzwert 0,5 Promille

Abbildung 3: Entwicklung der UnfallkenngroBen (1961-2002)

Telematik soll als effizientes Werkzeug bei der direkten Einflussnahme auf den Verkehr
zum Einsatz kommen, wenn es darum geht, gefahrdete Nutzergruppen zu schiitzen oder
gefahrliche Abschnitte des Verkehrsnetzes zu entscharfen. Als Beispiele kdonnen
Leitsysteme in Tunnels, Beeinflussungssysteme in Baustellenbereichen, Linien-
beeinflussungsanlagen auf hoch belasteten Streckenabschnitten, dynamische
Geschwindigkeitsanzeigen, Spurfihrung etc. genannt werden. Des Weitern soll mit Hilfe
von Telematik das Unfallmanagement dahingehend optimiert werden, dass effiziente
MaBinahmen zur raschen Hilfeleistung und Schadensbegrenzung gesetzt werden
konnen.

Mit Hilfe von Telematik soll das Einfordern von regelkonformem Verhalten der
Verkehrsteilnehmer (Geschwindigkeitslimits, Uberholverbote etc.) zur Steigerung der
Verkehrssicherheit fairer und umfassender erfolgen (alle Verkehrsteilnehmer, rund um
die Uhr bezogen auf den Stralenquerschnitt bzw. —abschnitt, anforderungsorientiert und
nach klaren Zielvorgaben).

Mit dem Verkehrssicherheitsprogramm 2002 - 2010 hat das bmvit einen strukturierten
Zugang zur Verkehrssicherheitsarbeit dargelegt. In einem umfangreichen
MaBinahmenkatalog, mit dessen Umsetzung bereits im Jahr 2002 begonnen wurde,
werden die Schwerpunkte in die vier Handlungsfelder Mensch, Infrastruktur, Fahrzeug
und Rahmenbedingungen (verkehrspolitisch und rechtlich) gesetzt. Eine Vielzahl der

2 ygl.: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie: Osterreichisches Verkehrs-

sicherheitsprogramm 2002-2010, 2004, Seite 7.
B vgl.: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit: Grundlagen fir ein Osterreichisches Verkehrs-
sicherheitsprogramm 2002-2010, 2001.



\jh Austria . ) | jEine initiatjive des b mo’

definierten Maflnahmen lasst sich durch einen gezielten Einsatz von Telematik in
Transport und Verkehr umsetzen bzw. unterstiitzen. Daher ist in weitere Folge ein
Koordinations- und Abstimmungsprozess der Empfehlungen des Telematikrahmenplans
(siehe Kap. 4) mit den festgelegten MafBnahmen des osterreichischen Verkehrs-
sicherheitprogramms 2002 - 2010 durchzufihren, um eine Harmonisierung der
MaBinahmen sicherzustellen und einen méglichst hohen Nutzen zu erzielen.

Telematik in Transport und Verkehr soll helfen, das Verkehrssystem mit
okonomischen, soziodkonomischen und ©kologischen Zielen in Einklang zu
bringen - zum Vorteil fiir Birgerinnen und Wirtschaft.

Verkehr ist ein wichtiger Bestandteil unserer Gesellschaft. Wirtschafts- und
Freizeitverkehr leisten einen erheblichen Beitrag zur Wertschopfung. Steigende
Verkehrsleistung und gebremster Ausbau der Infrastruktur fiihren zu einem Engpass im
Verkehrsbereich, der fiir eine entwickelte und arbeitsteilige Gesellschaft auf die Dauer
wettbewerbshinderlich ist. Telematik soll dazu beitragen, Mobilitat sicherzustellen,
negative Auswirkungen des Verkehrs weitgehend zu verhindern oder zu reduzieren und
die Zuverlassigkeit des Verkehrssystems zu erhohen.

Telematik soll dazu verwendet werden, die Zugangsbarrieren zu den Verkehrssystemen
durch z.B. zuverlassige Verkehrsinformation in Echtzeit abzubauen.

Der Energieverbrauch des Verkehrssystems zur Bewaltigung von Personen- und
Guterverkehrsbedirfnissen soll durch Telematikeinsatz, z.B. durch Informations-
systeme, in seiner Gesamtheit verringert werden. Damit wird nicht nur die Effizienz des
Systems gesteigert, sondern es werden auch schadliche Umweltauswirkungen reduziert.

Es ist erforderlich, Gebiete und Zonen, welche fiir die Gesellschaft von grofBer
Wichtigkeit sind, vor negativen Wirkungen des Verkehrs zu schiitzen. Dabei spielen
okologische Gesichtspunkte (etwa bei Wasserschutzgebieten, schiitzenswerten
Naturraumen etc.) ebenso eine Rolle wie gesellschaftliche Gesichtspunkte (Schulwege,
Spitaler etc.). Der unmittelbare Schutz von Anrainern vor den negativen Auswirkungen
des Verkehrs soll durch Telematik unterstiitzt werden.

Durch den verstarkten Einsatz von Telematikanwendungen kdnnen die Méglichkeiten fir
Technologieanbieter mit Sitz in Osterreich zur Entwicklung und Anwendung neuer
Produkte verbessert werden. Insbesondere soll der Einsatz von neuen Technologien in
der Telematik forciert werden, um einen technologischen Vorsprung zu erzielen.



Zum Erreichen der Leitsatze EFFIZIENZ, SICHERHEIT und QUALITAT sollen
Rahmenbedingungen geschaffen werden, die Mindeststandards hinsichtlich
Kompatibilitat, =~ Systemoffenheit  und gemeinsamen Zugang zu
Telematikanwendungen  auch im internationalen Zusammenspiel
sicherstellen.

MafBlgeblich fir den Nutzen von Telematik ist deren Akzeptanz bei den Akteuren im
Verkehrssystem. Der Telematikrahmenplan soll Voraussetzungen schaffen, um den
Zugang fir Nutzer von Verkehrsinformationen und Verkehrsdaten zu regeln. Als
Zielvorstellung sollen integrierte Ansdtze mit der Mdglichkeit des Austausches von
Daten und des Mehrfachnutzens von Diensten angestrebt werden (Vermeidung von
Insellosungen).

Diese sind die wichtigste Grundlage von Telematikanwendungen. Daher sollen sie in
einer Form verfligbar sein, die eine homogene Abbildung der projizierten Sachverhalte
erlaubt. Dariiber hinaus ist den Anforderungen an Kompatibilitdt Rechnung zu tragen,
um den Austausch von Daten mittels unterschiedlicher Systeme, und damit Gber die
Verkehrstrager und nationale Grenzen hinweg, zu ermdglichen. Bei der Gewinnung von
Daten soll hinsichtlich deren Qualitat auf die mehrfache Nutzbarkeit in nachgeordneten
Systemen geachtet werden.

Ziel ist es, eine moglichst grofle Anzahl von verfligbaren Diensten zu erreichen. Dienste,
die verkehrspolitische Ziele wie Effizienz, Sicherheit oder Qualitat unterstiitzen, sollen
einen bevorzugten Stellenwert zur Verbesserung von Marktdurchdringung und
Nutzbarmachung einnehmen.

Endgerate sollen anwendergerechte Funktionalitat aufweisen. Benutzerfreundlichkeit,
Zuverlassigkeit und Multifunktionalitdt sind Schlisselkriterien fir eine breite Akzeptanz.
Den Bediirfnissen &lterer und behinderter Personen ist bei der Entwicklung von
Endgeraten besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

Um sicher zu gehen, dass Telematikanwendungen die Benutzer zufrieden stellen, bedarf
es einerseits einer Strukturierung potenzieller Benutzergruppen und deren Bediirfnisse,
sowie andererseits einer detaillierten Erhebung von Benutzeranforderungen. Basierend
auf den EU Projekten KAREN/ FRAME wurde im Rahmen der Erstellung des Leitbildes
eine Erhebung der dsterreichischen Benutzeranforderungen durchgefiihrt. Wesentliche
Vorgabe fir diesen Prozess war, als Erweiterung zum Projekt KAREN/ FRAME, das
Einbeziehen aller Verkehrstrager. In die Erhebung der Benutzeranforderungen waren
Bund und Lander, Infrastrukturbetreiber, Service Provider, Industrie sowie die
Verkehrsteilnehmer selbst eingebunden.

Eine Initiative des b mo,
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Die osterreichischen Benutzeranforderungen sind in 11 Kategorien gruppiert, wobei die
Benutzeranforderungen selbst in deutscher Sprache verfasst sind. Die Bezeichnung der
Kategorien und Unterkategorien sind, zur Vergleichbarkeit mit dem Projekt KAREN/
FRAME sowie anderen nationalen Initiativen wie z.B. dem italienischen Projekt ARTIST
oder dem franzdsischen Projekt ACTIF, in Englisch beibehalten worden. Folgende
Kategorisierung wurde Gibernommen:

Benutzeranforderungen zur Erstellung der nationalen Systemarchitektur
(Teilprojekt Funktionen und Schnittstellen).

Benutzeranforderungen fir die Errichtung und den Betrieb von
Verkehrsinfrastruktur (StraBen, Schienen etc.).

Benutzeranforderungen fir die Einhaltung gesetzlicher Vorschriften im
Verkehrssystem.

Benutzeranforderungen betreffend die Gebilihrenerhebung und Verwaltung.
Benutzeranforderungen betreffend Notfalldienste.
Benutzeranforderungen fiir Verkehrsinformationsdienste und Reiseplanung.

Benutzeranforderungen betreffend Verkehrsmanagement, Unfall- und
Ereignismanagement, Verkehrslenkung und Verkehrsbeeinflussung.

Benutzeranforderungen betreffend Intelligenz des Fahrzeuges wie z.B.
Geschwindigkeits- und Abstandskontrolle, Verbesserung der Sicht etc.

Benutzeranforderungen betreffend Fracht- und Flottenmanagement.
Benutzeranforderungen fiir den gesamten Offentlichen Verkehr.
Benutzeranforderungen fir den verkehrstrageriibergreifenden Transport.

Die insgesamt 585 dsterreichischen Benutzeranforderungen bestehen aus MUSS-

Anforderungen und SOLL—Anforderungen.14

14 vgl.: via donau, arsenal research: Management Report, Anhang G, 2002.
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MUSS-Anforderungen sind Benutzeranforderungen, die von dem zu entwickelnden
Telematiksystem erfiillt werden miissen. Sie stellen die oberste Prioritdt der
Benutzeranforderungen dar und ihre Umsetzung ist fir ein funktionierendes
Verkehrssystem von wesentlicher Bedeutung. MUSS-Anforderungen beginnen immer

mit den Worten: ,,Das System muss ...".

User Need [UN] 4.1.0.3: ,Das System muss Reisenden exakte Details beziiglich
Jeder finanziellen Transaktion liefern.”

In diese Kategorie fallen auch Benutzeranforderungen, die festlegen, was keinesfalls
eintreten darf. Diese Anforderungen beginnen immer mit den Worten: ,Das System darf

keinesfalls/ nicht ...".

UN 4.1.1.3: ,Das System darf keinesfalls die Sicherheit der Fahrzeuginsassen
oder des Personals in den Einrichtungen (z.B. Mautkabinen] vermindern.

SOLL-Anforderungen sind Benutzeranforderungen, die nicht unbedingt erfiillt werden
missen, jedoch, bei ihrer Erfillung, sehr wohl einen wesentlichen Beitrag zum
Verkehrssystem leisten konnten. SOLL-Anforderungen beginnen immer mit den Worten:
.Das System soll ...".

UN 4.1.2.1: ,Das System soll in der Lage sein, Einnahmen zwischen
Verkehrsnetzbetreibern aufzuteilen sowie nachvollziehbar und automatisiert

auszuweisen. ”

Die Tatsache, dass die SOLL-Anforderungen von der Prioritdt her den MUSS-
Anforderungen nachgeordnet sind, bedeutet nicht, dass mit der Umsetzung der MUSS-
Anforderungen alle Probleme gelost sind. Im Gegenteil, die Erfillung der MUSS-
Anforderungen stellt nur das absolute Minimum dar. Erst bei einem Erfiillungsgrad von
mehr als 80% der gesamten osterreichischen Benutzeranforderungen, kann von einem

befriedigenden Zustand gesprochen werden.

Die osterreichischen Benutzeranforderungen wurden mit osterreichischen Behorden,
Organisationen und Unternehmen im Zuge des 1. TTS-A Workshop Im November 2001
erarbeitet und betreffen alle Verkehrstrager. Die erarbeiteten Leitsatze sowie das
Leitbild basieren auf den dsterreichischen Benutzeranforderungen. Die Leitsatze
spiegeln sich in den diversen Benutzeranforderungen der verschiedenen

Telematiksysteme wider.

Die Liste der Osterreichischen Benutzeranforderungen ist eine ,lebende”
Arbeitsgrundlage und kann/ muss erweitert oder geandert werden, solange die Regeln
fir die Erstellung einer Benutzeranforderung eingehalten werden. Spezielle
Aufmerksamkeit ist dabei auf die Wortwahl zu legen, denn eine Benutzeranforderung
muss immer mit den Worten ,Das System...” beginnen, da Anforderungen definiert

wurden, die von einem verkehrstelematischen System zu erfiillen sind.
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Die Liste der osterreichischen Benutzeranforderungen ist Teil der Wissensbasis des
osterreichischen Telematikrahmenplans und ist im TTS-A Managementreport, Modul 1,

2002, zusammengefasst.”

Um MaBnahmen und konkrete Vorschlage fir den effektiven Einsatz von
Verkehrstelematik erarbeiten zu kénnen, bedarf es einer Erhebung und Analyse der IST-
Situation des Telematikeinsatzes im osterreichischen Verkehrssystem. Die Auswertung
der erhobenen Daten erfolgte iiber eine Zuordnung der erhobenen
Telematikanwendungen zu den, in der Strategie definierten, Leitsdtzen. So wurden
Starken, Schwidchen und Defizite der in Osterreich in Einsatz befindlichen
Telematikanwendungen identifiziert.

Die Ergebnisse der IST-Stand Erhebung liegen in Form einer Datenbank vor. Alle
erhobenen  Anwendungen wurden der internationalen Klassifizierung der
Benutzeranforderungen (siehe Kap. 3.3.1) gegeniiber gestellt.

Die vorliegenden Daten stellen eine ,Momentaufnahme” des Telematikeinsatzes in
Transport und Verkehr in Osterreich vom Sommer 2003 dar und bediirfen einer
regelmafigen Aktualisierung und Pflege.

Die Zielsetzung der Erfassung schlieBt zwei Bereiche ein: Einerseits wurde die
Erfassung aller in Verwendung stehender verkehrstelematischer Anwendungen,
Services und Technologien in Osterreich sowohl verkehrstrigerspezifisch als auch
verkehrstrageribergreifend durchgefiihrt. Andererseits wurden alle in Planung
befindlichen oder in naher Zukunft in Betrieb gehenden Telematikanwendungen in
Osterreich sowohl verkehrstragerspezifisch als auch verkehrstrageribergreifend
erfasst.

Die Erhebung erfolgte mittels Fragebogen und Einzelinterviews mit den Behdrden, den
Infrastrukturbetreiber, den Dienstanbietern, den Interessensvertretungen und der
Industrie. Darlber hinaus war das Ausfiillen eines Online-Fragebogens auf der Website
von ITS Austria ( ] moglich.

Der Fragebogen beinhaltet 8 Grundfunktionalititen von Telematikanwendungen,
basierend auf dem EU-Projekt KAREN/ FRAME:

Diese Kategorie umfasst Systeme, die elektronischen Zahlungsverkehr

ermoglichen.

Systeme die in diese Kategorie fallen, sollen bei Unfallsituation bzw. kritischen
Situationen zum Tragen kommen und durch rasche Detektion und Reaktion die
Unfallschwere vermindern.

S vgl.: via donau, arsenal research: Management Report, 2002.
" ygl.: via donau: TTS-A Schlussbericht Erfassung und Bewertung, 2003.
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Verkehrsmanagementsysteme sollen MIV und StraBengiterverkehr (SGV]) im
stadtischen wie auch im Uberlandverkehr managen. Dazu gehéren z.B. das
Detektieren von Verkehrsflissen, Verkehrsaufkommen, die Auslastung von
Parkplatzen etc.

Systeme fiir das Management des OV beinhalten:

Information, die auf verschiedene Weise bezogen werden kann
(Internet, Telefon) und verkehrstragerunabhéngig ist.

Detaillierte Fahrplanauskunft

Managementsystem fir den
Betrieb

Der Fahrgast als Beniitzer des OV erhalt dynamische
Informationen zur Ankunft, Anschlussverbindung, Verspatung etc.

Diese Systeme dienen zur Unterstiitzung des Fahrers, wie zum Beispiel ABS oder
Navigationssystem.

Dienste, die den Verkehrsteilnehmern sowohl vor Fahrtantritt als auch wahrend
der Fahrt aktuelle Informationen zur geplanten Strecke liefern, z.B. RDS-TMC,
Fahrplanauskunft, Reisezeitberechnungen.

Systeme, die automatisiert eine Ubertretung erkennen, wie beispielsweise Radar
oder Streckenbezogene Geschwindigkeitskontrolle (Section Control).

Systeme, die die Verfolgung und Uberwachung von Fracht und Flotten
ermaglichen.

Insgesamt wurden von 86 Osterreichischen Unternehmen/ Organisationen 451
Telematikanwendungen erhoben. Dabei wurden 303 bestehende und 148 geplante
Telematikanwendungen identifiziert. In Abbildung 4 ist die Zuteilung der 303
bestehenden Telematikanwendungen zu den 8 Grundfunktionalitaten ersichtlich.
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O elektronischer Zahlungsverkehr
O Notfall - Dienste

O Verkehrsmanagement

O Managementsysteme des OV

O Intelligente Fahrerassistenz
O Reiseinformationsdienste

@ Uberwachungssysteme

O Fracht- und Flottenoperationsdienste

Abbildung 4: Erfasste beste

In Abbildung 5 ist die Zuteilung der Ver
funktionalitaten dargestellt.

Neben dieser Zuteilung zeigt Abbildung

hende Telematikanwendungen

kehrstelematikanwendungen zu den Grund-

5 auch die Anzahl der Anwendungen und

Systeme, die in beiden Bereichen, d. h. sowohl im Personen- als auch im Giterverkehr,

zum Einsatz kommen.

Systeme fiir den elektrischen I I I I
Zahlungsverkehr 18 I 5 I 4 |
_ | 66,7% | 18,5%| 14,8%
Systeme fiir Notfall-Dienste 17 | 7 | 14 |
] |48,6% | 11,4% |40%
Verkehrsmanagementsysteme 27 [3] 17 |
_ | 57,4% | |6,4% |36,2%
Managementsy des 79 |
Offentlichen Verkehr | | | 100% I |
Intelligente
; 15 [ 2 ] 5 I
Fah Syst
ahrerassistenz Sy 1 | 68,2% | 9,1% | 22,7%
Reiseinformationssysteme /-
dienste 40 |
_ | | 100% | |
Systeme zur Uberwachun
gyesetzlicher Vorschrifteng 8 I 1 I 14 |
_ 34,8% 4,3% | 60,9% |
Fracht- und
ot 7 [ 11 [ 9 I
Fl
ottenoperationsdienste 25.9% | [ 408% I 33,3%
T T T T 1
O Personenverkehr OGuterverkehr OPersonenverkehr + Guterverkehr |

Abbildung 5: Zuordnung der einzelnen Telematikanwendungen zum Personen- bzw. Giiterverkehr
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In Abbildung 6 sind die einzelnen Telematikanwendungen den verschiedenen Verkehrs-
tragern zugeordnet. Die Abbildung verdeutlicht, welche Telematikanwendungen auf den
unterschiedlichen Verkehrstragern eingesetzt werden. Die Abbildung zeigt auch Anzahl
und Anwendungsgruppen von verkehrstrageribergreifenden Systemen.

l O Systeme fiir den elektronischen
10 | 51 | 1 H 5 Zahlungsverkehr

Multimodal

H Systeme fiir Notfall-Dienste

OManagementsysteme des
| Offentlichen Verkehr

Wasser

Olntelligente Fahrerassistenz
Systeme

OReiseinformationssysti I-
dienste

g
Luft z. 7 |2 2| 3 | 3 | 4 OVerkehrsmanagementsysteme

|

[

Schiene 8 | 14 | 5 |2| 4| 5

E OSysteme zur Uberwachung
gesetzlicher Vorschriften

Strasse | 19 [JUBN 21 [12[12] 238 [12]m OFracht. und
I Flottenoperationsdienste

Abbildung 6: Bestehende Telematikanwendungen zugeteilt zu den einzelnen Verkehrstragern

Die Anzahl der Managementsysteme des OV nimmt bei Telematikanwendungen, die
verkehrstrageribergreifend im Einsatz sind, eine dominierende Rolle ein. Bei
Telematikanwendungen, die auf der Strafle eingesetzt werden, zeigt sich, dass alle
Kategorien der Grundfunktionalitdten vertreten sind und keine Kategorie signifikant
hervorsticht.

Anhand der Zuteilung der erhobenen Telematikanwendungen zu den verschiedenen
Grundfunktionalitatsgruppen, lasst sich ein ahnliches Verhaltnis in der Verteilung auf die
Gruppen bei den bestehenden und den geplanten Anwendungen feststellen. Die
Kategorie .Managementsysteme des Offentlichen Verkehrs” verzeichnet in beiden
Gruppen die meisten Nennungen mit absolut 79 bestehenden bzw. 44 geplanten
Systemen. Die aktuellen Tendenzen beim Telematikeinsatz und deren vorausgegangene
verkehrspolitische Entscheidungen spiegeln sich beispielsweise in der gro3en Anzahl an
geplanten Systemen fiir den elektronischen Zahlungsverkehr, oder den bestehenden
Systemen zur Uberwachung der Einhaltung von gesetzlichen Vorschriften, wider.

Die detaillierten und graphisch aufgearbeiteten Ergebnisse des TTS-A Teilprojektes
.Erfassung und Bewertung” sind im Schlussbericht ausfihrlich dokumentiert.

Wie andere hochkomplexe Systeme bendtigen integrierte ITS-Anwendungen ein
strategisches Rahmensystem als Basis fiir das Design, den Einsatzbereich und fir die
Investitionsentscheidungen.

Solch ein strategisches Rahmensystem wird im Allgemeinen als ITS-Architektur oder
ITS-Rahmenarchitektur bezeichnet. Im ITS-Kontext deckt die Architektur nicht nur
technische Aspekte ab, sondern beinhaltet auch organisatorische, rechtliche und soziale
Themen.

7 vgl.: via donau: TTS-A Schlussbericht Funktionen und Schnittstellen, 2004.
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Eine ITS-Architektur kann auf nationaler, regionaler, oder spezifische Dienste
abdeckender Ebene aufgebaut werden. Dies stellt sicher, dass der daraus resultierende
ITS-Einsatz

logisch planbar ist,

erfolgreich integrierbar ist,

das gewlinschte Verhalten zeigt,

den gewinschten Leistungsebenen entspricht,
leicht zu verwalten ist,

leicht zu warten ist,

ohne Schwierigkeiten erweiterbar ist und

den Erwartungen der Anwender entspricht.

Die Osterreichische ITS-Architektur ist eine Architektur auf nationaler Ebene. Die
Fahigkeit, Systeme zu integrieren, hebt ihr Potenzial betrachtlich und bedeutet dariiber
hinaus, dass sie auf europaischer Ebene interoperabel sind. Dies ist ein Faktor, dem

wachsende Bedeutung zuzuordnen ist.

Interoperabilitat beinhaltet nicht nur technische, sondern auch betriebsbezogene und
organisatorische Aspekte. Sie sichert eine harmonische und/ oder komplementare

Funktionsweise des Gesamtsystems.

Eine ITS-Architektur ist aus einer Reihe von Griinden wichtig:

Sie sichert einen offenen Markt fir Dienste und Ausriistung, weil es zwischen
den Komponenten ,Standard”-Schnittstellen gibt.

Sie lasst bei Produktion und Vertrieb Rationalisierungseffekte zu, weil alle
Anwender in der Lage sind, eine dhnliche Ausriistung zu verwenden, wodurch
die Kosten bei Produkten und im Betrieb reduziert werden konnen.

Sie garantiert, dass an die Benutzer (Endkunden] einheitliche Informationen

weitergegeben werden, wodurch die Akzeptanz steigt.

Sie schafft die Basis, dass durch gesicherte Kompatibilitdt Investitionen in
Telematikanwendungen angeregt (Investitionssicherheit] werden kénnen.

Sie garantiert Interoperabilitdt zwischen den Komponenten, auch dann, wenn sie
von verschiedenen Erzeugern stammen.

Sie lasst einen entsprechenden ,Level” der Technologieunabhangigkeit zu und

macht es leicht, neue Technologien einzubinden.

Die  ITS-Architektur bietet einen systematischen Mechanismus, um den
Zielvorstellungen und Anforderungen aller Beteiligten - Behorden, Betreibern, ITS-
Herstellern, Anwendern etc. - gerecht zu werden. Sie erleichtert auf diese Weise eine
klare Diskussion zwischen diesen Gruppen und bietet Entscheidungstragern wertvolle
Unterstitzung.
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In Regionen, in den nur wenige ITS-Anwendungen im Einsatz sind, scheinen die Vorteile
einer ITS-Architektur nicht sofort auf. Nach und nach zeigt sich allerdings, dass ohne
eine ITS-Architektur die jeweilige Telematikanwendung folgenden Risiken ausgesetzt ist:

Es ist unmaglich, den vorgesehenen Betrieb durchzufiihren, weil die fir den
privaten Betrieb vorgesehenen Komponenten nicht ganzlich kompatibel sind.

Eine Erweiterung oder Modifikation der Anwendung ist schwer durchfihrbar,
weil die Betriebsabldufe Anderungen unterworfen sind.

Bei Einfiihrung neuerer Technologien ist eine Adaptierung unmaglich.

Die Folgen sind:
hohe Kosten durch erforderliche Updates oder Neuadaptierungen,
Behinderungen bei den Diensten aufgrund mangelnder Interoperabilitat sowie
Vollstandige Nutzung der ITS-Anwendung.

Das Fehlen einer regionalen oder nationalen ITS-Architektur fihrt zu
.Technologieinseln”, die sich nach und nach erweitern und wenn ihre Grenzen
zusammenflief3en, nicht kompatibel sind.

Die Vorteile einer ITS-Architektur wurden in all jenen Landern erkannt, in denen ITS
bereits im grofien Stil Anwendung findet.

Die erste nationale ITS-Architektur wurde in den USA geschaffen. Sie wurde vom US-
Verkehrsministerium finanziert und im Juni 1996 veroffentlicht. Es wird nunmehr von

allen ITS-Anwendungen in den USA erwartet, dass sie dieser Architektur entsprechen.

Die Europaische Kommission beschloss aufgrund hochrangiger Empfehlungen, 1996 das
Projekt KAREN, dessen Ziel es war, eine ITS-Architektur fur Europa zu entwickeln, zu
starten. Die Erstversion dieser Architektur ~wurde 2000 nach einem
Konsultationsprozess, welcher Experten aller Kategorien von Anwendern (Industrie,
Betreibern, Verwaltung etc.) in der Europ&ischen Union involvierte, fertig gestellt. Die
Arbeiten und Ergebnisse des Projekts KAREN wurde Mitte 2001 in das Projekt FRAME
Ubergefihrt und dieses wurde im September 2004 abgeschlossen. Initiativen zur
Fortfihrung der Projektinhalte und entsprechende Projektantréage sind zur Zeit der
Verdffentlichung des Telematikrahmenplans noch im Gang.

Die europdische Rahmenarchitektur ist so konzipiert, dass sie die Basis fiir nationale
ITS-Architekturen, unabhangig in welchem europdischen Land diese aufgebaut werden,
darstellt. Derzeit liegt das besondere Augenmerk auf straflenbezogenen ITS-
Anwendungen. Sie wird z.B. von Frankreich und Italien als Bezugssystem fir die
jeweilige nationale ITS-Architektur herangezogen. Weitere europaische Lander folgen
diesem Trend wie beispielsweise Finnland mit dem Projekt . TelemArk"."

18 vgl.: Ministry of Transport and Communications Finland: TelemArk, 2001.
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Eine Reihe aufBlereuropaischer Lander - unter ihnen Japan und Australien - haben

dhnliche Initiativen ergriffen, um ihre eigenen ITS-Architekturen aufzubauen.

Alle diese Lander tauschen ihre Erfahrungen aus und sondieren die Mdglichkeit einer
Zusammenarbeit auf globalem Niveau.

Wesentliche Unterschiede zwischen der europdischen Rahmenarchitektur und der
dsterreichischen ITS-Architektur ergeben sich vor allem aus der fiir Osterreich
angestrebten verkehrstrageribergreifenden Anwendbarkeit. Wahrend im Projekt
FRAME ein sehr straflenbezogener Ansatz gewahlt wurde, der nur einige wenige
Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern aufweist, wird in Osterreich besonderer Wert
auf die Multi- und Interoperabilitat der Systeme innerhalb der ITS-Architektur gelegt und
durch die Definition der multi- und intermodalen 0Osterreichischen Benutzer-
anforderungen untersttzt.

So wurde eine nationale ITS-Architektur erstellt, die fir alle Verkehrstrager in

Osterreich einsetzbar und kompatibel ist.

Bei der Erstellung einer ITS-Architektur fiir Osterreich werden verschiedene
Betrachtungsweisen erarbeitet.

Funktionelle Architektur
Physikalische Architektur

Kommunikationsarchitektur

Die osterreichische ITS-Architektur wurde in deutscher Sprache erstellt. Um die
Vergleichbarkeit mit der europaischen Rahmenarchitektur so einfach wie moglich zu
machen, wurden spezielle Begriffe innerhalb der Architektur wie z.B. die Bezeichnung
der Funktionen oder der Datenflisse nicht ins Deutsche Ubersetzt. Durch diese
Vorgehensweise ist eine optimale Vergleichbarkeit gewahrleistet und die Bezeichnungen
sollten fur die Anwender aufgrund der beigefligten deutschen Erlduterung kein Problem
darstellen.

Die erarbeitete Funktionelle Architektur definiert und beschreibt, welche Funktionalitat
ein System erfillen muss, um den dsterreichischen Benutzeranforderungen gerecht zu
werden. Aus diesem Grund wird in der Funktionellen Architektur das System mit Hilfe
von Funktionen beschrieben.

Fir die Erstellung einer Funktionellen Architektur gibt es zwei Moglichkeiten:
Funktionen- bzw. prozessorientiert

Objektorientiert

"7 vgl.: Japan National Police Agency: Comprehensive Plan for ITS in Japan, 1996.
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Aufgrund zahlreicher Vorteile, die in den Dokumenten von FRAME erlautert werden,
wurde flr die europaische Rahmenarchitektur von FRAME und fiir die osterreichische
ITS-Architektur die prozess- orientierte Erstellung gewahlt.

Die oberste Ebene der Funktionellen Architektur sind die so genannten ,Functional
Areas”. Die Functional Areas beinhalten Funktionen, deren Ziele und Aktivitaten
miteinander in Verbindung stehen. Folgende Functional Areas sind in der
osterreichischen ITS-Architektur enthalten.

1. Provide Electronic Payment Facilities

2. Provide Safety and Emergency Facilities

3. Manage Traffic

4. Manage Public Transport Operations

5. Provide Advanced Driver Assistance Systems
6. Provide Traveller Journey Assistance

7. Provide Support for Law Enforcement

8. Manage Freight and Fleet Operations

Jede der Functional Areas wird in so genannte ,Funktionen” unterteilt, wobei eine
Kategorie die sehr komplexen ,High Level Functions” darstellt. Zur leichteren
Verstandlichkeit werden diese in so genannte ,Low Level Functions”, welche die zweite
Kategorie darstellen, unterteilt. Die Functional Areas oder die High level functions
konnen so genannte Data Stores beinhalten, die als Datenspeicher entweder von
mehreren High Level Functions innerhalb einer Area oder von mehreren Low Level
Functions innerhalb einer High Level Function verwendet werden.

Die Verbindung zwischen den Funktionen der osterreichischen ITS-Architektur und der
AuBenwelt stellen die so genannten ,Terminators” dar. Terminators definieren, was die
Architektur von der Auflenwelt erwartet, welche Daten bendtigt und welche von der
Architektur an die Auflenwelt geliefert werden miissen. In der 6sterreichischen ITS-
Architektur gibt es 20 Terminators [(Ambient Environments, Bridge/ Tunnel
Infrastructure, Cargo, Consignor/ Consignee, Driver, Emergency Services, External
Service Provider, Financial Clearinghouse, Law Enforcement Agency, Location Data
Source, Maintenance Organisation, Multi Modal System, Operator, Road Pavement,
Traffic, Transport Planner, Traveller, Vehicle, Weather Systems).

Die so genannten ,Data Flows" verbinden die Funktionen untereinander, sowie diese zu
den Terminators oder Data Stores. Das so genannte ,Data Flow Diagramm”™ (DFD) zeigt
die Funktionalitat der einzelnen Functional Areas und ist in High- und Low Level
Functions unterteilt. Des Weiteren ist ersichtlich, wie die Funktionen untereinander und
mit den Terminators mittels Data Flows verbunden sind.

Ein Beispiel aus der funktionellen Architektur ist im Anhang Il dargestellt.

Die Physikalische Architektur definiert und beschreibt, in welcher Form die Bestandteile
der Funktionellen Architektur zu physikalischen Einheiten zusammengefiihrt werden
konnen. Die wesentliche Charakteristik dieser Einheiten ist, dass sie einen oder mehrere
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Dienste, die durch die Benutzeranforderungen gefordert sind, bereitstellen. Dieser
Erstellungsprozess beinhaltet physikalische Komponenten wie z.B. verkehrswege-
seitiges Equipment, nicht physikalische Komponenten wie z.B. Software oder eine
Kombination von Beiden. In der osterreichischen Physikalischen Architektur sind diese
Einheiten, dhnlich wie in der europdischen Rahmenarchitektur, so genannte ,Beispiel-
systeme”. Der Ausdruck Beispielsysteme wurde deshalb gew&hlt, weil jedes System ein
Beispiel darstellt, in welcher Form die Funktionelle Architektur angewendet werden
kann, um die Benutzeranforderungen einer bestimmten Gruppe zu erfiillen. Die
Physikalische Architektur ist somit eine ,Anleitung” zur Verwendung der
osterreichischen ITS-Architektur.

Die Kommunikationsarchitektur definiert und beschreibt jene Komponenten, die den
Informationsaustausch zwischen verschiedenen Teilen des Systems unterstiitzen. Dieser
Datenaustausch basiert auf den physikalischen Datenfliissen, die in der Physikalischen
Architektur definiert wurden. Innerhalb der dsterreichischen Systemarchitektur
beschreibt die Kommunikationsarchitektur die Komponenten, welche die physikalischen
Datenfliisse der Beispielsysteme unterstitzen.

Die gesamte Darstellung der dsterreichischen ITS-Architektur ist im Schlussbericht des
Teilprojektes ., Funktionen und Schnittstellen” dokumentiert.

Der Telematikeinsatz in Transport und Verkehr unterliegt einem kontinuierlichen
Technologie- und Anwendungswandel - vergleichbar mit dem der Telekommunikations-
industrie oder der Automobilindustrie. Der wesentliche Unterschied liegt darin, dass
dort grofle und gut segmentierte Markte vorhanden sowie Standards und Normen
entwickelt sind. Im Telematikumfeld mangelt es an Beidem, mit der Konsequenz
fehlender Interoperabilitait und Vergleichbarkeit der Technologien, Systeme und
Anwendungen. Zielsetzung fir den Telematikrahmenplan ist daher eine Wissensbasis
fur die Vergleichbarkeit und Bewertbarkeit der Technologien, Systeme und
Anwendungen zu schaffen. Diese dient als Ausgangsbasis fir Entscheidungen der
Investoren/ Betreiber von Telematikinfrastruktur. Es gibt in Europa keinen
vergleichbaren Ansatz, sodass Osterreich hier einen eigenstindigen und neuen Weg
beschreitet.

Die angewandte Methodik stitzt sich auf ein 2-stufiges Verfahren. Die Vorgehensweise
beruht auf der Erkenntnis, dass nur eine anwendungsneutrale Beschreibung der
Technologien maglich ist, die Bewertung jedoch nur in Bezug auf die Erfillung einer
Funktion innerhalb einer Anwendung gemacht werden kann (ein Nutzen einer
Telematiktechnologie entsteht erst durch den Einsatz in einer Anwendung). Dadurch
konnen die Technologien nicht ohne Verkniipfung zu Verkehrstelematikanwendungen
betrachtet werden. Beim Einsatz verschiedener moglicher Technologien zur Erfiillung
der gleichen Funktion in einer Anwendung, entstehen daher unterschiedliche

Nutzenpotenziale.

*vgl.: Rapp, Padelek, et al.: Schlussbericht Technologieportfolio, 2004.
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Aufbauend
Technologiegruppen und die Verkehrstelematikanwendungen in Anwendungsgruppen

unterteilt.

1. Stufe
Technologiescreening

2. Stufe
anwendungsspezifische

Abbildung 7: Erstellung des Technologieportfolios fiir den Telematikeinsatz in Osterreich
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der ersten Bearbeitungsstufe erfolgte eine anwendungsneutrale

Beschreibung der Telematiktechnologien, gefolgt von einem Screening der fir die

Bewertung heranzuziehenden relevanten Technologien. Wesentlich dabei ist, dass ein

gezielter Filterprozess gelegt und somit eine Vorselektion auf Technologieebene

durchgefihrt wurde.



Die zweite Bearbeitungsstufe umfasste die anwendungsspezifische Technologie-
bewertung, die wieder Uber mehrere Arbeitsschritte erfolgt. Ausgangspunkt war die
detaillierte Beschreibung und Abschatzung des Anwendungspotenzials von insgesamt 50
Telematikanwendungen. Jeder Telematikanwendung wurden Funktionen und
Technologien zur Erfiillung dieser spezifischen Funktion zugeordnet. Neben dieser
Zuordnung erfolgte zusatzlich eine Expertenabschatzung zur Relevanz der Funktion fir
die Anwendung sowie eine Gewichtung dieser Funktion nach sechs Bewertungskriterien.

Im Rahmen der Eignungsbewertung wurde fir jede Technologie pro Bewertungs-
kriterium ein Wert zwischen 0 und 4 (siehe detailliertes Bewertungsschema im
Endbericht Technologieportfolio) vergeben. Der Technologie-Eignungswert ist somit eine
gewichtete Einzelbewertung fir die Erfillung einer spezifischen Funktion innerhalb
einer bestimmten Anwendung unter Bedachtnahme bestimmter Kriterien. Der
Gesamtwert einer Technologie entsteht durch das Aufsummieren der gewichteten
Einzelbewertungen iber alle Funktionen und Anwendungen.

Im letzten Arbeitsschritt erfolgte innerhalb jeder Technologiegruppe eine Prioritdten-
reihung unter Beriicksichtigung der letztgenannten Technologie-Eignungswerte.

Fir die Eignungs-Bewertungen der Technologien wurden folgenden Kriterien heran-
gezogen:

Kriterium Erlduterung

Verfligbarkeit eines Dienstes nach zeitlicher,
geografischer oder unter speziellen Bedingungen
(z.B. Wetter).

Bewertung der Notwendigkeit der permanenten
Verfligbarkeit oder Abschatzung der Zeit, in
welcher ein System nicht verfiigbar ist (System
down).

Absenz von Fehlfunktionen, Repetierbarkeit der
Ereignisse, Nachvollziehbarkeit der Resultate.

Einfacher Zugang zum Dienst, ohne
Spezialkenntnisse und rasche Abwicklung.
Einfache Handhabung fiir Betreiber und/ oder
Benutzer.

Einschrankung des Einsatzes der Technologie
aufgrund rechtlicher Grundlagen oder
mangelnder Akzeptanz seitens der Nutzer.

Genauigkeit des Ergebnisses beziiglich einer
vorgegebenen Toleranz/ Erwartungshaltung.

Investitionen fiir Beschaffung, Betrieb und
Entsorgung im Quervergleich der fiir die
betreffende Funktion in Frage kommenden
Technologien.

Auswirkung des Dienstes auf Gesundheit und/
oder Sicherheit.

Abbildung 8: Bewertungskriterien Technologiedatenbank

Eine Initiative des b mo,
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Die Datenbank umfasste am Ende des Projektes:

50 Telematikanwendungen, die in 8 Anwendungsgruppen zusammengefasst

wurden,
119 Funktionen,

190 Telematiktechnologien, die ihrerseits wieder in 18 Technologiegruppen

zusammengefasst wurden und
ca. 12.000 Einzelbewertungen.

Vorgefertigte Berichte und Auswertungen konnen vom Nutzer einfach aufgerufen und
mittels einiger Parameter eingeschrankt werden. Folgende Standardberichte stehen
dem Nutzer dabei zur Verfligung:

Liste der Anwendungsgruppen
Liste der Anwendungen [falls gewiinscht inkl. zugeordneter Funktionen)
Liste der Funktionen
Liste der Technologiegruppen
Technologiedatenblatter
Zusatzlich sind folgende Auswertungen in der Datenbank abrufbar:
Eignungswerte der Technologien
Technologie-Eignungswert je Anwendung
Technologie-Eignungswert gesamt

Prioritatenreihung der Telematiktechnologien

Die Prioritatenreihung der Technologien kann konsequenterweise nur innerhalb einer
Technologiegruppe vorgenommen werden. Aber auch beim Vergleich innerhalb der
gleichen Technologiegruppe muss die Zusammensetzung der Technologiegruppe
beriicksichtigt werden. Umfasst eine Technologiegruppe nur Technologien, die entweder
universell oder ausschliefllich bei Anwendungen eines einzigen Verkehrstragers
eingesetzt werden, konnen die Eignungswerte ohne Einschrankung miteinander
verglichen werden. Hierzu gehoren zum Beispiel die Technologiegruppen ,Sensoren
StraBe” oder ,Speicher- und Bezahlkarten und Gerate”.

Enthalt eine  Technologiegruppe  unterschiedliche  verkehrstragerspezifische
Technologien, die aber jeweils exklusiv nur bei Anwendungen eines Verkehrstragers zum
Einsatz kommen, konnen die Eignungswerte nicht direkt miteinander verglichen werden.
In der Technologiegruppe ..Sensoren im Fahrzeug” macht beispielsweise der Vergleich
typischer Technologien fiir Eisenbahnfahrzeuge (z.B. Beschleunigungssensor am
Drehgestell]l mit Technologien fir die Schifffahrt (Echolot] keinen Sinn. Bei diesen
Technologiegruppen ist es notwendig, die Prioritatenreihung fir jeden Verkehrstrager

gesondert zu betrachten.

Die restlichen Technologiegruppen umfassen Technologien, die vornehmlich bei
Anwendungen mehrerer Verkehrstrager, aber nicht universell bei allen Verkehrstragern
zum Einsatz kommen. Trotz der unterschiedlichen Einsatzmdoglichkeiten der
Technologien konnen die Eignungswerte miteinander verglichen werden. Allerdings sind
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die Eignungswerte unterschiedlich stark von Anwendungen einzelner Verkehrstrager
gepragt. Die Einsatzmaglichkeiten der Technologien stehen in direktem Zusammenhang
mit den vorgenommenen Bewertungen.

Bei der Bewertung wurden nicht nur die bestehenden Einsatzgebiete beriicksichtigt,
sondern auch die zukiinftigen Einsatzmdoglichkeiten der Telematiktechnologien beurteilt.
Hierbei kann davon ausgegangen werden, dass nur Einsatzmdoglichkeiten in sinnvollen
Anwendungen beriicksichtigt wurden.

Die Einsatzmoglichkeiten der Technologien kdnnen aus verschiedenen Berichten
herausgelesen werden und stehen entweder im direkten Kontext zur Beschreibung der
Technologie (Technologiendatenblatter]), oder scheinen bei den Eignungsbewertungen
auf. Eine weitergehende Prioritatenreihung und eine nochmalige Auflistung der
sinnvollen Einsatzmaglichkeiten in Telematikanwendungen haben sich daher als nutzlos
herausgestellt.

Die Prioritatenreihung der Telematiktechnologien fiir Osterreich beriicksichtigt -
aufgrund der internationalen Zusammensetzung des Expertenteams - Dbereits
grenziibergreifende Erkenntnisse bzw. Erfahrungen und kann daher als allgemeingiiltig
fir unterschiedliche Lander bezeichnet werden.

Der Einsatz fir die Verbreitung von Telematikanwendungen kann von verschiedenen
qualitativen Aspekten beeinflusst werden. Hierzu gehdren beispielsweise politische,
wirtschaftliche und geographische Rahmenbedingungen, kulturelle und
gesellschaftliche Einflisse oder eine starke einheimische Fahrzeugindustrie bzw.
Hersteller von IT- und Unterhaltungselektronik.

Mit der Erstellung der Datenbank wurde ein in Europa einzigartiges ..Nachschlagewerk”
fur Verkehrstelematiktechnologien geschaffen, welches laufend auf den aktuellen Stand
gebracht werden sollte. Die Technologie-Datenbank ist ein Arbeitsinstrument und darf
nicht als Gutachten verstanden werden.

Die Datenbank gibt Auskunft, in welchen Verkehrstelematikanwendungen die
eingetragenen Technologien verwendbar sind. Mit der Bewertung der Technologien nach
den gewichteten Kriterien entsteht ein Ranking, das mit dem Gesamteignungswert die in
vielen Anwendungen gut bewerteten Technologien priorisiert. Diese Priorisierung kann
liber die Relevanz der Bewertungskriterien, der Relevanz der Funktion fir eine
Anwendung und die Wichtigkeit der Zielerfiillung dieser variiert werden.
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Das Ergebnis der Arbeiten wird wie folgt dokumentiert:

Schlussbericht Technologieportfolio (Beschreibung des Vorgehens und der
Methodik der durchgefihrten Arbeitsschritte) inkl.

Anhang |: Liste der neuen und zukiinftigen Telematiktechnologien
B1-Bé: Berichte aus der Datenbank, Stand Sept. 2004

C1-C4: Eignungsbewertung

D1-D5: Prioritatenreihung der Telematiktechnologien

E1-E2: Landermatrix

F: Matrix ,Beitrag der Anwendungen zur Erfiillung der vier Leitsdtze aus dem
Leitbild fir die Anwendung von Telematik in Transport und Verkehr”

Technisches Handbuch zur Datenbank

Datenbank auf Datentréger (CD-ROM)

Den Gegenstand der Untersuchung stellen verkehrsplanerische Maflnahmen dar, die
durch Telematikanwendungen umgesetzt werden konnen. Diese beriicksichtigen alle
Verkehrstrager sowie die Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern. Die
Systemabgrenzung wird wie folgt festgelegt:

Die Umsetzung der verkehrsplanerischen Maf3nahmen wird dsterreichweit betrachtet.

Bei der Erstellung der verkehrsplanerischen Mafinahmen werden alle Verkehrstrager
sowie ihre Schnittstellen berlcksichtigt. Fir die Verkehrstrager Schiene, Wasser und
Luft bilden Maflnahmen im Schnittstellenbereich zu anderen Verkehrstragern
(intermodale Verkehre) den Schwerpunkt der Arbeiten.

Die Wirkungen von verkehrsplanerischen Maf3nahmen werden stark beeinflusst durch
Systeme oder Entwicklungen in der Fahrzeugtechnik, deren Einsatz durch die
Fahrzeugindustrie und die Konkurrenz am Markt (z.B. ABS, Navigationssysteme etc.).
Diese Entwicklungen gilt es zu verfolgen. Direkt beeinflussbar sind diese Entwicklungen
nicht, hingegen liegt es im Zustandigkeitsbereich der o&ffentlichen Hand, hierfir
Rahmenbedingungen zu  schaffen. Zudem  erfolgt die Ausstattung der
Verkehrsteilnehmer bzw. der Fahrzeuge mit informationsverarbeitenden Geraten
individuell und/ oder aus betriebswirtschaftlichen Uberlegungen heraus.

Die Entwicklung verkehrsplanerischer Telematikmafinahmen wurde auf der ,Strategie
fir den Telematikrahmenplan®, dem Leitbild, aufgebaut (siehe Kap. 3.1). Ebenso wurden
die .Anforderungen der Benutzer an die Telematik” (siehe Kap. 3.3.1) und der ,Stand des
Telematikeinsatzes in Osterreich” (siehe Kap. 3.3.2) in die Untersuchung miteinbezogen.
Der Ausgangszustand fir die Erarbeitung der verkehrsplanerischen Mafinahmen bezieht

# ygl.: Chaumet, Cerwenka, et al.: Anwendungen und Planungsgrundlagen, Berichtsband mit

Abschlussbericht, 2004.
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Wirkungs-
potenzial

sich damit auf das Jahr 2003. Der zu betrachtende Planungshorizont fiir den zukiinftigen
Einsatz von Telematikanwendungen im Verkehr in Osterreich wurde auf ca. 15 Jahre
festgesetzt. Diese Zeitspanne wurde gewahlt, weil

e die Schaffung notwendiger Rahmenbedingungen als Grundlage fir die
Umsetzung der verkehrsplanerischen Mafinahmen Zeit beansprucht,

o die Nutzerakzeptanz fiir neue technische Systeme gesteigert werden sollte sowie
« eine technische Ausreifung der Systeme fortschreitet.

Die Grundlage fir die Wirkungspotenzialeinschatzung der verkehrsplanerischen
TelematikmafBnahmen bildet der Planfall, der ebenso wie der Referenzfall, die fir die
Umsetzung der verkehrsplanerischen Mafinahme notwendigen Rahmenbedingungen als
vorausgesetzt betrachtet und der sich vom Referenzfall durch die Umsetzung der
verkehrsplanerischen Mafinahme als solcher unterscheidet. Die folgende Tabelle gibt
einen Uberblick iiber den untersuchten Planungshorizont und -zustand.

ohne Umsetzung Ausgangszustand Referenzfall

mit Umsetzung - Planfall

Abbildung 9: Planungshorizont und -zustand

Die Arbeitsschritte der durchgefiihrten Untersuchung sind in nachfolgender Abbildung
dargestellt.
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Abbildung 10: Gliederung des Arbeitsprogramms nach Arbeitsschritten

Seite 32
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Die Zusammenstellung des Katalogs der verkehrsplanerischen Maflnahmen mit
Umsetzung durch Telematikanwendungen bildet die Ausgangslage der durchgefiihrten
Untersuchung. Diesem Katalog wurden das Leitbild und eine Bestandsaufnahme der
osterreichweit bereits umgesetzten Telematikanwendungen im Verkehrsbereich zu
Grunde gelegt. Ergebnis dieses Arbeitsschrittes ist das Formblatt ,Verkehrsplanerische
MafBnahme mit Umsetzung durch Telematikanwendungen” (siehe Anhang I).

Je Mafinahme wurden fiir die Ermittlung des Nutzenpotenzials die zu Grunde gelegten
Rahmenbedingungen dokumentiert, wie z.B. die Verortungskategorie der Mafinahme -
darunter wird das typische Anwendungsgebiet bzw. der typische Einsatzbereich der
Mafinahme verstanden - oder die Auflistung der zu involvierenden Akteure, welche im
Fall einer Umsetzung zusammengefiihrt werden missen. Je nach Fall wurde zudem
aufgezeigt, welche zusatzlichen Rahmenbedingungen iber den heutigen Stand hinaus
noch zu schaffen sind, um die Nutzenpotenziale der Mafinahmen bestmdglich
ausschopfen zu konnen.

Fir jede Malnahme wurde anschlielend eine Abschatzung des Wirkungspotenzials fir
eine gesamtosterreichische Umsetzung vorgenommen. Der dadurch ermittelte
volkswirtschaftliche Nutzen und die allfdlligen Nutzenminderungen bei mangelhaft
umgesetzten Rahmenbedingungen sowie die Berilicksichtigung diverser Aspekte auf der
Aufwandseite (Kosten, technische Realisierbarkeit etc.) bildeten die Grundlage fiir eine
anschliefende Bewertung und Priorisierung der Mafinahmen. Die Ergebnisse dieser
Arbeitsschritte sind im Formblatt .Wirkungspotenzialeinschatzung der
verkehrsplanerische Mafilnahme mit Umsetzung durch Telematikanwendung”
dokumentiert (siehe Endbericht Anwendungen und Planungsgrundlagen, Anlage D4). Im
Formblatt enthalten sind je Mafinahme

die fur eine Umsetzung der Maf3nahme einzubeziehenden Akteure,

die zu beriicksichtigenden Rahmenbedingungen bei einer Umsetzung der
MafBnahme,

der typische Einsatzbereich der MaBnahme (Verortungskategorie) sowie
die Nutzen- und Aufwandklasse der Mafinahme.
Dariiber hinaus wurden in diesem Arbeitsschritt folgende Inhalte bearbeitet:

Uberblick der zu priorisierenden verkehrsplanerischen TelematikmaBnahmen
mit den fur ihre Umsetzung vorausgesetzten Rahmenbedingungen sowie der
Einfluss der Rahmenbedingungen auf die Nutzen- und Aufwandklasse

Matrix der Wirkungspotenziale in Form einer Darstellung des Beitrages der zu
priorisierenden Mafinahmen zu den Leitsatzen.

Die erzielte Prioritatenreihung von EinzelmaBnahmen diente als Grundlage fir die
Empfehlungen zur Umsetzung von Ma3nahmenbiindeln nach Umsetzungsgruppen unter
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der Beriicksichtigung von moglichen Synergien innerhalb der zusammengefassten
Mafinahmen.

Diese Skalierung ist dabei wie folgt zu interpretieren:

Die Zuordnung des erwarteten Nutzens erfolgt nach Nutzenklassen, die sich
hauptsachlich an den prognostizierten jahrlichen Gesamtnutzen orientieren.
Hierbei bedeutet ,tief” einen j&hrlichen Nutzen von weniger als 2 Mio. Euro je
Jahr, .hoch” einen jahrlichen Nutzen von mehr als ca. 10 Mio. Euro je Jahr und
.mittel” einen Zwischenbereich zwischen diesen beiden Werten.

Die aggregierte relative Aufwandklasse umfasst
die Hohe der Investitionsausgaben an sich, gegliedert nach Klassen,

den Aufwand fiir die Schaffung der rechtlichen, organisatorischen und
sonstigen Rahmenbedingungen, die ndtig wiirden und

den Einfluss der technischen Realisierbarkeit, klassiert nach
Vergleichsbeispielen.

Die Zuordnung der Einzelmafinahmen zu den Nutzen- und Aufwandklassen liefern erste
Anhaltspunkte fir einen Quervergleich der Einzelmaf3nahmen untereinander.

Fir eine Priorisierungsempfehlung - ohne Berlicksichtigung der zeitlichen Umsetzung
der EinzelmaBnahmen - wurden folgende Aspekte miteinbezogen:

das Nutzen/ Kosten-Verhaltnis der MaBnahme (Annahme: durchschnittliche
Lebensdauer 15 Jahre, interner Zinssatz 3%),

die Hohe der Investition,

der Einfluss der rechtlichen, organisatorischen und sonstigen Rahmen-
bedingungen und

der Einfluss der technischen Realisierbarkeit.

Die Priorisierung erfolgt zunachst auf Basis von Bewertungen der Einzelmaf3inahmen. Da
einige Mafinahmen unter den zeitlichen Aspekten der Umsetzung miteinander verknipft
sind, wurden diese anschlielend zu Umsetzungsgruppen gebiindelt. Fir eine
methodisch korrekte Biindelung der Manahmen missten samtliche Nutzen/ Kosten-
Verhaltnisse der verschiedenen Kombinationsmaglichkeiten ermittelt werden. Dies ist
aber - aufgrund der Vielzahl von Einflussmdglichkeiten und Rahmenbedingungen auf die
Wirkungen von verkehrsplanerischen Maflnahmen mit Umsetzung durch
Telematikanwendungen und der daraus resultierenden Problematik der empirischen
Basis - nicht direkt ermittelbar. Aus diesem Grund wurden folgende Aspekte fir eine
Empfehlung zu den Umsetzungsgruppen bericksichtigt:

die Prioritaten der jeweiligen Mafinahmen im Quervergleich,
gesamtmodale und verkehrswirtschaftliche Uberlegungen und

MafBinahmen, die eng mit anderen MafBinahmen verknipft sind, aber
maoglicherweise unterschiedlich priorisiert wurden.
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Ausgehend von diesem Verfahren wurde eine Umsetzungsempfehlung wie folgt
abgeleitet:

Ein Nutzen/ Kosten-Verhiltnis von gréfer gleich 2 wurde fir die Zuordnung zu
der Gruppe der a priori sinnhaften MaBnahmen angewendet. Bei Nutzen/
Kosten-Verhaltnissen von kleiner 2 wurden diese den nachgereihten
Umsetzungsgruppen zugeordnet.

Das hierzu erarbeitete Bewertungsinstrument steht zudem auch fiir kinftige
Beurteilungen von Mafinahmen zur Verfiigung. Abbildung 11 stellt die Entwicklung der
Bewertung des Telematikeinsatzes grafisch aufbereitet dar.

Strategie
Anforderungen der Stand des
% Benutzer an die Telematikeinsatzes
% Telematik in Osterreich

—> ZIELE — SOLL Idi—b IST

\d

Katalog der Verkehrsplanerischen TelematikmaRnahmen
+Teilmalnahmen

Rahmen-
o bedingungen A4 v
,g > Akteure [ WIRKUNGSPOTENZIAL ]
€ - rechtliche
o - organisatorische
i Nutzen
| b iy
Bewertung und Priorisierung N
- Kosten, Risiko %4//
- Veranderung Rahmenbedingungen -
Aufwand
v
Handlungsbedarf
Empfehlungen
@
w

Bundel 1 [ Bundel 2 ] [ Bundel 3 ]

Zeit

Abbildung 11: Ablauf zur Bewertung des Telematikeinsatzes
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Die durchgefiihrten Arbeiten wurden im Rahmen des Teilprojektes ,Anwendungen und
Planungsgrundlagen” wie folgt dokumentiert:

1. Berichtsband mit Abschlussbericht, in dem die Vorgehensweise und die Methodik
der durchgefiihrten Arbeitsschritte zusammengefasst und erldutert wird (inklusive
Abkiirzungsverzeichnis, Tabellen- und Abbildungsverzeichnis und Anderungs-

verzeichnis)
2. einer separaten Dokumentation mit folgenden Katalogen:

Katalog verkehrsplanerischer Maflnahmen mit Umsetzung durch Telematik-
anwendungen (Dokumentation, Anlage D3] enthaltend je betrachteter
Mafinahme das Formblatt .Verkehrsplanerische Maflnahme mit Umsetzung
durch Telematikanwendungen”

Katalog der Wirkungspotenziale der konkretisierten und zu priorisierenden
verkehrsplanerischen Maflnahmen mit Umsetzung durch Telematik-
anwendungen (Dokumentation, Anlage D4) enthaltend je betrachteter
Maflnahme das Formblatt ,Wirkungspotenzialeinschatzung der verkehrs-
planerischen MaBBnahme mit Umsetzung durch Telematikanwendung”

Katalog der empfohlenen Planungsgrundlagen (Dokumentation, Anlage D5)
enthaltend je =zur Umsetzung empfohlener Maflnahme das Formblatt
.Planungsgrundlage: Zur Umsetzung empfohlene verkehrsplanerische
Mafinahme mit Umsetzung durch Telematikanwendung”

Des Weiteren ist in der Dokumentation der Katalog der stimulierenden und
aufwandsreduzierenden Mafinahmen enthalten, der den verkehrsplanerischen
Mafinahmen zu Grunde gelegt wurde (Dokumentation, Anlage D6).

Die umfassende Datensammlung, als Wissensbasis fiir die Erstellung des
Telematikrahmenplans, ist in mehreren Teilprojekten von verschiedenen Experten (siehe
Bearbeiter Teilprojekte) durchgefiihrt worden. Dabei bestanden klar definierte
Beziehungen (siehe Abbildung 12) zwischen den einzelnen Datenbasen (elektronische
Datenbanken). Fir die gezielte Bewertung, Priorisierung etc. der Mainahmen sind diese
Beziehungen von besonderer Bedeutung, wie zum Beispiel dienten die aus den
Benutzeranforderungen definierten Anwendungen zur Erstellung der Planungs-
grundlagen, welche aus der Wirkungspotenzialabschatzung der verkehrsplanerischen
Telematikmafinahmen entstanden. Mit den Planungsgrundlagen wurden abschlieBend
die Empfehlungen in Form von MaBinahmenbiindel erarbeitet.

Ebenso sind die Anwendungen erforderlich, um geeignete Telematiktechnologien fiir die
Umsetzung der Biindel aus der Datenbank des Technologieportfolios zu ermitteln.
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Benutzer Technologle P]anungs
M \/ STstand \/ - \/ m \/ grundiagen

User Needs Funktionen & Schnittstellen Anwendungen

User Needs

Anwendungsgruppen

Anwendungen

(=)=

Biindel 1 Biindel 2

Abbildung 12: Verkniipfung der Wissensbasis (Teilprojekte)

Biindel 3

Wenig Uberraschend erscheint, dass es derzeit keine Beziehung (0) zwischen dem IST-
Stand des derzeitigen Telematikeinsatzes in Osterreich und der ITS-Architektur gibt.
Eine retrofite Nachristung wirde in den meisten Fallen einen Eingriff in bestehende
Installationen und hier sowohl in Hardware als auch in Software bedeuten, den kein
Betreiber nachtraglich auf eigene Kosten und Risiko iibernehmen wird.
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Die Erhebung des IST-Zustandes des Telematikeinsatzes in Osterreich (siehe Kap. 3.3.2)
hat eine Vielzahl von installierten und geplanten Telematikanwendungen (insgesamt ca.
450) in Transport und Verkehr ergeben, die oberflachlich betrachtet, den Anschein einer
weiten Verbreitung im Osterreichischen Verkehrssystem erwecken. Abgesehen von
einigen hervorzuhebenden Beispielen (z.B. LKW-Verkehrsmanagement Region Wien,
VMIS - Verkehrsmanagement- und Informationssystem ASFINAG, Mautsystem
Osterreich, DoRIS - Donau River Information Services), welche die Funktionalitit,
Vernetzungsfahigkeit, Interoperabilitdat und Architektur auf internationalem Niveau
umsetzen, zeigen sich in der Uberwiegenden Zahl der erhobenen Telematik-
anwendungen deutliche Defizite in der Erfillung der Benutzeranforderungen.

Ein erster Schritt der Objektivierbarkeit dieser Defizite ergibt sich aus einer Beurteilung
des Erfiillungsgrades der Benutzeranforderungen, wie sie durch die EU-Projekte KAREN
und FRAME dokumentiert sind (siehe Kap. 3.3.1).

Die Zusammenfiihrung der fiir die erfassten Telematikanwendungen relevanten
Benutzeranforderungen innerhalb einer Grundfunktionalitdat, wurde im Teilprojekt
Erfassung und Bewertung hinsichtlich des Bezuges zu den einzelnen Leitsadtzen
liberprift. Dabei zeigt sich, inwiefern die bestehenden Telematikanwendungen der
Strategie fiir den Telematikeinsatz in Osterreich folgen.

In den folgenden grafischen Darstellungen wird zur einfacheren (relativen)
Vergleichbarkeit (die absolute Anzahl zugeordneter Benutzeranforderungen ist natirlich
unterschiedlich) eine prozentuelle Darstellung der Erfillung der Leitsatze

(Benutzeranforderungen) durch derzeit installierte Telematikanwendungen gewahlt.
Exemplarisch sind die Grundfunktionalitaten:

Reiseinformationssysteme und -dienste,

Notfalldienste und

Managementsysteme des Offentlichen Verkehrs

ausgewahlt, wobei man im internationalen Kontext der EU Projekte KAREN/ FRAME
davon ausgeht, dass ein Erfillungsgrad von 80% fiir die nachhaltige Wirkung des
Telematikeinsatzes anzustreben ist.

Wie in den Darstellungen ersichtlich, zeigt keine der 8 Grundfunktionalitdten (siehe Kap.
3.3.2), mit Bezug auf die Summe der installierten Telematikanwendungen in Osterreich,
einen Erfillungsgrad der Benutzerbedirfnisse im Bereich von 80%. Insbesondere fiir die
Sicherheit der Benutzer ist ein dringender Handlungsbedarf ersichtlich.

Eine vollstandige Liste der betrachteten Grundfunktionalitaten und die grafische
Aufbereitung der Ergebnisse dieser Erhebung sind dem Schlussbericht ,Erfassung und
Bewertung” zu entnehmen.
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00 100%
90% 90%
80% 80%
70% 70%
60% 60%
50% 50%
40% 40%
30% 30%
20% 20%
10% 10%
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Effizienz Sicherheit Qualitat Nutzbarkeit Effizienz Sicherheit Qualitat Nutzbarkeit
DOnicht erfiillt 56% 78% 51% 54% Ohicht erfllt 84% 86% 92% 97%
Oerfallt 44% 22% 49% 46% Oerfalt 16% 14% 8% 3%

Abbildung 13: Erfiillung der Leitsatze
(Benutzeranforderungen) durch derzeit
installierte Reiseinformationssysteme

und -dienste in Osterreich

Abbildung 14: Erfiillung der Leitsatze
(Benutzeranforderungen) durch Systeme fir

Notfalldienste in Osterreich

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0% Effizienz
DOnicht erfillt 48%
DOerfullt 52%

Sicherheit Qualitat Nutzbarkeit
1% 61% 68%
29% 39% 32%

Abbildung 15: Erfiillung der Leitsétze durch Managementsysteme des Offentlichen Verkehrs

Die entsprechenden Darstellungen fir die anderen 5 Grundfunktionalitaten ergeben ein

dhnliches Bild, sodass ein erheblicher Nachholbedarf hinsichtlich der Erweiterung der

Funktionalitdten der Telematikanwendungen in Osterreich konstatiert werden kann.

Vergleichbare Darstellungen aus anderen Staaten sind in dieser Form zwar nicht

dokumentiert, jedoch kann aus den relevanten nationalen ITS Initiativen (siehe Kap.

3.3.1.1) geschlossen werden, dass sich eine vergleichbare Sachlage ergibt.
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Dieser Nachholbedarf ist fiir die einzelnen Systeme aber hinsichtlich der Leitsatze
getrennt zu betrachten.

Die durchgefiihrte Untersuchung zeigt, dass zur Verbesserung der Interoperabilitdt und
Intensivierung des Datenaustausches, Richtlinien fiir Betreiber, Anwender und Behérden
auf Basis einer gesicherten gesetzlichen Grundlage notwendig sind. Die lberwiegende
Anzahl der erhobenen Telematikanwendungen werden, aufgrund der Nichterfiillung der
Benutzeranforderungen, von anderen Erfordernissen (z.B. betrieblich) diktiert. Dabei
wurden die Moglichkeiten aufBler Acht gelassen ohne gravierenden Mehraufwand
Benutzerbedirfnisse zu erfiillen. Dies ist vor allem auf den Mangel an koordinierenden
Rahmenbedingungen sowie auf Informationsdefizite zurlickzuflihren, die mit der
Entwicklung des Telematikrahmenplans fir Osterreich, zumindest zum Teil,

ausgeglichen werden sollen.

Ein dhnliches Resiimee ist hinsichtlich der Defizite im legistischen/ organisatorischen
und operativen Umfeld zu ziehen, die durch die Umsetzung des Telematikrahmenplans
reduziert werden sollen.

Die im Kapitel 4.3 dargestellten Empfehlungen fiir die Biindelung und Priorisierung von
Mafinahmen beruhen aus volkswirtschaftlicher und betriebswirtschaftlicher Sicht auf
einer Analyse der Nutzwerte und einer Abschatzung der Kosten-Nutzen-Relation (siehe
Kap. 4.2.4).

Das zu Grunde gelegte Zielsystem fiir den zukiinftigen Einsatz von Telematik-
anwendungen im Verkehr in Osterreich ist die Strategie fiir den Telematikeinsatz (siehe
Kap. 3.2]. Diese Strategie besteht aus den vier Leitsatzen, welche hier fur die Beurteilung
des Nutzens der verkehrsplanerischen Telematikmafinahmen herangezogen wurden.

2 Die in den Kapiteln 4.2 bis 4.4 vorgestellten Ergebnisse beruhen auf den Erkenntnissen des
Teilprojektes Anwendung und Planungsgrundlagen vgl. Chaumet, Cerwenka, et al., 2004.
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Die Leitsatze und die daraus ableitbaren Ziele sind in Abbildung 16 dargestellt.

Leitsatz Ziele

1.1 Erhdhung der Zuverlassigkeit
1.2 Erhohung des Durchsatzes

1.3 Forderung der Intermodalitat
1.4 Vermeidung von Leerfahrten
1.5 Vermeidung von Suchfahrten

Erhdhung der Sicherheit mittels:
2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter Informationen
2.2 QOptimierung des Unfallmanagements
2.3 Entschéarfung gefahrlicher Abschnitte
2.4 Einhaltung der Verkehrsregeln

3.1 Abbau von Zugangsbarrieren zum Verkehr
3.2 Senkung des Energieverbrauchs

3.3  Forderung der Technologiefiihrerschaft
Osterreichs

3.4 Schiitzen sensibler Bereiche

41 Schaffung von Mindeststandards hinsichtlich
Kompatibilitat

4.2 Aufbau einer madglichst geringen Anzahl von
Plattformen

4.3  Einsatz von benutzerfreundlichen Endgeréaten

Abbildung 16: Leitsatze des Telematikrahmenplanes mit abgeleiteten Zielen

Fir die in dieser Untersuchung abzuschatzenden Wirkungspotenziale der verkehrs-
planerischen Maflnahmen in Bezug auf die Strategie, wurde das Ziel des Telematik-

rahmenplanes mittels Mengen- und Wertgeriisten operationalisiert.

Aus volkswirtschaftlicher Sicht wird dabei untersucht, inwieweit die zu beurteilenden
verkehrsplanerischen Telematikmaf3nahmen die Wohlfahrt der Bevélkerung erhdhen
(Oberziel]. .Wohlfahrt” kann dabei in der hier vorliegenden Aufgabenstellung als die
Erfillung der Mobilitatsbediirfnisse der Bevolkerung, unter Bericksichtigung der dazu
bendtigten Glter, verstanden werden. Der Begriff ,,Gut” ist dabei weit zu definieren und
umfasst Guter wie . Zeit", .Energie” und ,Umwelt".

Als Grundlage fir die Abschatzung des Wirkungspotenzials der verkehrsplanerischen
Telematikmafinahmen sind die zu schaffenden Rahmenbedingungen festzulegen, die fir
eine Beurteilung der Mafinahmen wesentlich sind. Diese waren Ausgangspunkt fir die
Beurteilung des Nutzens der Ma3nahmen.
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Es handelt sich dabei um:

die Festlegung der - auf den Verkehrswegenetz-Kontext bezogenen -
Einsatzbereiche von Mafinahmen (Verortungskategorien) und die hier zu Grunde
liegenden und zu berlcksichtigenden Zustandigkeiten unterschiedlicher
Akteure.

MafBinahmen, die stimulierend oder aufwandsreduzierend auf die Umsetzung der
verkehrsplanerischen Telematikmaf3inahmen wirken konnen.

rechtliche, organisatorische und sonstige Rahmenbedingungen, die sich auf der
Grundlage von Erfahrungen aus bestehenden Telematikanwendungen ableiten

lassen.

Pro verkehrsplanerischer TelematikmaBnahme sind die bei der Umsetzung zu
beriicksichtigenden Rahmenbedingungen im Formblatt ,Wirkungspotenzial” dargestellt
und dokumentiert.

Als stimulierende MafBnahmen (siehe Abbildung 17) werden solche verstanden, die den
Nutzen der verkehrsplanerischen Telematikmafinahmen erhohen, wahrend es sich bei
aufwandsreduzierenden Mafinahmen (siehe Abbildung 18) um Vorhaben handelt, die zu
einer Reduzierung des Umsetzungsaufwandes der verkehrsplanerischen Telematik-
mafnahmen beitragen. In der Kosten-Nutzen-Ermittlung wurden die stimulierenden und
aufwandsreduzierenden MaBBnahmen als bereits umgesetzt angenommen. Ist dies nicht
der Fall, reduziert sich der Nutzen bzw. erhoht sich der Aufwand der verkehrs-
planerischen Telematikmaf3inahmen.

Liste der stimulierenden Mafinahmen

Nummer Bezeichnung

Bereitstellen eines einheitlichen ,,Gesamt-Graph” des
osterreichischen Verkehrssystems (Attributierung,
Aktualisierung, Update, Access, Datennutzung auf Basis
geregelter Nutzungsvereinbarungen)

Richtlinien fiir die Festlegung der Mindestqualitat der
Verkehrsdatenerfassung zur Bildung effizienter
Verkehrsinformation

Zugangsregelung zu statischen und dynamischen
Verkehrsdaten (Rahmenbedingungen fir die Nutzung von
Verkehrsgrunddaten fiir Value Added
Verkehrsinformationsservices - Abgrenzung zwischen
bundesbehdrdlicher Verantwortung und privater Initiative)

Verknipfung der Verkehrsleitzentralen zur Schaffung eines
intermodal operierenden Verkehrssystems

Empfehlungen fiir die Entwicklung dsterreichischer
Richtlinien fiir den Telematikeinsatz im Verkehrssystem inkl.
einheitlicher Planungsgrundlagen fir den Telematikeinsatz
im niederrangigen Straflennetz

Abbildung 17: Liste der stimulierenden Mafinahmen
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Liste der aufwandsreduzierenden MaBnahmen

Nummer Bezeichnung

Nutzung der bestehenden (Maut-) Infrastruktur als Datenquelle
fur die Transportiiberwachung und Verkehrssteuerung

Nutzung des Digitalen Tachographen fur eine konsequente
Uberwachung und Enforcement des LKW-/ Busverkehrs (liber
3,5 t Gesamtgewicht)

Nutzen der aktuellen Betriebsdaten OV (Schiene/ Strafe) fiir
erweiterte Services

Nutzen der aktuellen Betriebsdaten - Giiterschienenverkehr fiir
erweiterte Services

Abbildung 18: Liste der aufwandsreduzierenden Maf3inahmen

Die zu beriicksichtigenden rechtlichen, organisatorischen und sonstigen Rahmen-
bedingungen, die fir die Realisierung der verkehrsplanerischen Mafinahmen von
Bedeutung sind, wurden durch Befragung der Infrastrukturbetreiber erhoben und je
nach Mafinahme in den Wirkungspotenzial-Formblattern bericksichtigt.

Die Umsetzung der beschriebenen Rahmenbedingungen schafft die bestmadgliche
Grundlage, um den Nutzen der jeweiligen verkehrsplanerischen Mafinahme zu
optimieren. Bei der Ermittlung des Nutzenpotenzials der verkehrsplanerischen
Mafnahmen gehen die Rahmenbedingungen, neben den stimulierenden und aufwands-
reduzierenden Mafinahmen, als ein Einflussfaktor auf den Nutzen ein. Sie werden im
nachfolgenden Bewertungsverfahren als umgesetzt vorausgesetzt. Die ausgefihrten
Rahmenbedingungen sind jedoch fir die Umsetzung der zu priorisierenden verkehrs-
planerischen Telematikmafinahmen nicht zwingend vorgegeben. Wenn die erfassten
Rahmenbedingungen nicht umgesetzt werden, reduziert sich der Nutzen der verkehrs-
planerischen TelematikmafBnahmen. Diese sind im Formblatt .. Wirkungspotenzial” unter
der Rubrik ,.Diskussion der Einflisse auf den Nutzen” fir jede Mafnahme beschrieben
(siehe Anhang | und Endbericht ,Anwendungen und Planungsgrundlagen”).

Als vorzuschlagende Malinahmen werden im Folgenden solche verstanden, die

vor einem verkehrsplanerischen Hintergrund zur Losung oder Minderung der

Problemlage beitragen und
mit Telematikanwendungen umgesetzt werden kdnnen.

Hieraus ergibt sich, dass die vorgeschlagenen MafBnahmen durch Telematik-

anwendungen umzusetzen sind, die
sich bereits jetzt im Einsatz befinden,
nicht notwendigerweise auf vollig neuen Technologien beruhen,
bestehende Verfahren beibehalten oder verfeinern, sowie

eine Vernetzung bzw. Erganzung bestehender Anwendungen bilden.
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Die Grundlage fir die Erarbeitung der verkehrsplanerischen Telematikmafinahmen
bildet der identifizierte Handlungsbedarf aufgrund der Abweichung zwischen dem Soll-
Zustand, festgehalten im Zielsystem des Telematikrahmenplanes, und dem Ist-Zustand
des heutigen Verkehrssystems.

Der identifizierte besteht seitens

Hieraus resultierende Mafinahmen sind der Fokus des Telematikrahmenplans.

Fir Problemsituationen, bei denen Handlungsbedarf seitens privater Akteure
gegeben ist, wurden keine verkehrsplanerischen Mafinahmen aus staatlicher
Sicht erarbeitet. Hiervon sind verkehrsplanerische MalBnahmen betroffen, die

im Einflussbereich der Fahrzeugindustrie liegen und von dieser, auch
aufgrund der Konkurrenz im Markt, richtungsweisend bestimmt werden.
So wird in dieser Untersuchung die Ausstattung von Fahrzeugen mit
Navigationssystemen und Systemen im Bereich der Fahrzeugtechnik, wie
z.B. ABS, als gegeben betrachtet und nicht als potenzieller
Handlungsbedarf identifiziert.

Fragen der Ausristung der Verkehrsteilnehmer oder Akteure mit
informationsverarbeitenden Geraten betreffen (z.B. mobile Endgerate wie
PTA). Diese unterliegen individuellen Praferenzen im jeweiligen

Entscheidungsspielraum.

von privaten Akteuren unter betriebswirtschaftlichen Uberlegungen
durchgefiihrt werden, wie beispielsweise die Anschaffung von
Logistiksystemen durch Transporteure im Straflenglterverkehr zur
Einsatzoptimierung  ihrer  Fahrzeugflotte. = Dieses  System st
betriebswirtschaftlich begriindet, auch wenn es volkswirtschaftlich einen
Beitrag zur Verringerung des CO,- und Schadstoffausstoles im
Giterverkehr auf der StraBe beitragen kann.?

Die hieraus resultierenden Maflnahmen sind bereits auf Ubergeordneter Ebene
erkannt worden und in internationalen Vorgaben verkehrstragerspezifisch
verankert. Sie bediirfen der Umsetzung durch die betroffenen Akteure und bilden
zum Teil die Voraussetzung fir die Bewilligung des weiteren operativen
Betriebes. Sie liegen hauptsachlich im Eigeninteresse der Akteure. Beispielhaft
sei hier auf Mafinahmen im Bereich der Flugsicherung verwiesen.

Die Detailuntersuchungen zeigen, dass der gréfite Handlungsbedarf bei der Umsetzung
des Leitsatzes 1 ,Erhohung der Effizienz" besteht. Die immer stdrker ausgelasteten
Verkehrssysteme werden auch zusehends anfalliger fir Stérungen. Diese fiihren zur
Verminderung der Zuverldssigkeit des Verkehrssystems und zu temporaren Zusammen-

2 ygl.: Baumgartner, Léonardi: Optimierte Disposition und Telematik steigern Effizienz im
deutschen SGV, 2004.
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brichen des Verkehrsdurchsatzes, womit sich dieser, iber eine bestimmte Zeitperiode
betrachtet, deutlich verschlechtert.

Bedingt durch die schienen- und fahrplangebundene Betriebsform sind die
Anstrengungen bei den Bahnunternehmungen hinsichtlich des Einsatzes von
Telematikanwendungen bereits weit fortgeschritten. Die Systeme sollen primar fir
Sicherheit und Stabilitdt des Angebotes sorgen. Handlungsbedarf besteht im
Offentlichen Verkehr beim Abbau von Zugangsbarrieren zu dessen Benutzung.
Verbesserte, verkehrstrageriibergreifende Verkehrsinformation und einfachere
Zahlungsmoglichkeiten stehen im Vordergrund.

Beim StraBenverkehr besteht zusehends Bedarf zur Verbesserung der Steuerung des
Verkehrsablaufes und somit zur Verringerung von Kapazitatsiberschreitungen.
Verkehrsmanagement mit Hilfe von Telematikanwendungen kann einen wesentlichen
Beitrag leisten, das Verkehrsystem besser auszuniitzen, indem Angebot und Nachfrage
mehr aufeinander abgestimmt werden. Die Telematikanwendungen kdnnen dabei
sowohl auf der Angebotsseite, z.B. mittels dynamischer Fahrstreifenbewirtschaftung, als
auch auf der Nachfrageseite, z.B. durch verbesserte Information der
Verkehrsteilnehmer Uber die aktuelle und die prognostizierte Verkehrslage wirken.
Gefordert sind hier die 6ffentliche Hand und die Straleninfrastrukturbetreiber. Ebenfalls
hoher Handlungsbedarf ist aufgrund der Entwicklung der Unfallzahlen bei der
Verbesserung der Verkehrssicherheit auf der Strafle gegeben.

Der Giterverkehr wird unter betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten abgewickelt. Zur
Forderung von volkswirtschaftlich sinnvollen Transportketten mit entsprechenden
Transportmitteln sind Anreize und/ oder Lenkungsmafnahmen notwendig. Im Interesse
der Sicherheit, des Energieverbrauches und der Larm- und Schadstoffemissionen ist
deshalb eine Verlagerung schienenaffiner Giiter auf die Bahn bzw. die vermehrte
Benutzung der Wasserstrale in den relevanten Destinationen anzustreben. Die
Vermeidung von Leerfahrten im Straflengiterverkehr wird durch solche Maf3nahmen
zusatzlich unterstitzt.

Fir die Ableitung der verkehrsplanerischen Maflnahmen mit Umsetzung durch
Telematikanwendungen wurden, ausgehend von der Sicht der am Verkehrsgeschehen
Beteiligten, typische verkehrliche Problemsituationen beschrieben. Beispielhaft lassen
sich folgende anfiihren:

Verspatungen am Zielort durch Stau, Unfall, Betriebsunterbrechung, Strecken-
sperrung etc.

Abweichungen vom Soll-Fahrplan und daraus resultierende Anschlussbriiche im
0V, unnétige Wartezeiten an Haltestellen, Pulkbildung etc.

Erhohte Unfallrate durch nicht angepasste Geschwindigkeit, Folgeunfalle,
kritische Wettersituationen etc.

Erhohung der Leistungsfahigkeit im Gesamtkorridor durch Nutzung noch nicht
ausgelasteter Streckenabschnitte

Ausgehend von diesen verkehrlichen Problemsituationen wurde nach verkehrs-
planerischen Gesichtspunkten eine Liste von TelematikmaBnahmen abgeleitet. Hierbei
wurden ebenfalls die bereits umgesetzten Telematikanwendungen in Osterreich
bertcksichtigt, die im Teilprojekt ,Erfassung und Bewertung” erhoben wurden (siehe
Kap. 3.3.2).
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Bei den Teilmafnahmen handelt es sich entweder:

um unterschiedliche Teilaspekte der MaBnahme, die inhaltlich zusammen-
gehdren und bei einer Umsetzung gemeinsam bericksichtigt werden missen
(z.B. Mafinahme Nr. 1, Abbildung 20) oder

um unterschiedliche Auspragungsformen der Mafinahme, die je Teilmaf3nahme
oder als Kombination von TeilmaBnahmen realisiert werden kénnen (z.B.
MafBinahme Nr. 9, Abbildung 20) oder

um EinzelmaBnahmen, die unabhangig voneinander umgesetzt werden konnen
(z.B. MaBinahme Nr. 23, Abbildung 20).

Unter Einbeziehung der Erfahrungen des Einsatzes der Telematik im Gsterreichischem
Verkehrssystem auf allen Verkehrstragern (ASFINAG, OBB, Austro Control, WSD, bmvit)
sowie unter Beriicksichtigung von gutachtlichen Erfahrungen aus anderen Technologie-
projekten, ist ein Malnahmenkatalog aus Sicht der verkehrsplanerischen Erfordernisse
identifiziert und erarbeitet worden. Dieser geht besonders auf folgende Aspekte ein:

Erfassung aller Verkehrstrager Schiene, StraBe, Luft, Wasser (Binnenschifffahrt)
und Einbezug der Intermodalitat

Erfassung und Abstimmung von Projekten, die aus Betreiberinteressen gesetzt
oder geplant werden

Beriicksichtigung des motorisierten Individualverkehrs sowie des Offentlichen
Verkehrs

Netziibergreifende Betrachtungsweise im Bereich der Anwendungen und
Planungsgrundlagen bei Straflen Uiber das liberordnete Straflennetz hinaus
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Abbildung 19 beinhaltet die aus verkehrsplanerischer Sicht identifizierten Mainahmen.

Bezeichnung der Mafinahme

lorisierung

Mafinahmen vor der Pr

- Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und Reiseinformationen (inkl. Navigation)
im StraBenverkehr (Echtzeit)

- Nachfrageabhéangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs infrastrukturseitig

- Uberwachung des Verkehrsablaufs zur Erkennung und zum Management von Stérfallen

- Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften (Uberwachung Verkehrsablauf durch
Exekutive)

- Information zu wetterabhéngigen, lokalen Gefahrenstellen (Nebel, Glatte)

- Erfassung und Bereitstellung dynamischer Information zur Parkplatzbelegung und Reservati-
onsméglichkeit (in Parkhausern)

- Erfassung und Bereitstellung von Belegungsinformation und Reservationsmaglichkeiten bei
Park+Ride Anlagen

- Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig:
Personenkraftwagen

- Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler elektronischer Straenbeniitzungs-
gebiihr bei Personenkraftwagen

- Zufahrtsmanagement zu intermodalen Giterverkehrsterminals

- Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig:
Lastkraftwagen

- Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler elektronischer StraBenbeniitzungs-
gebiihr bei Lastkraftwagen

- Uberwachung des Ist-Fahrplans und Management von Betriebsstérungen im Offentlichen Ver-
kehr auf der Strafle

- Bevorzugung des Offentlichen Verkehrs (Knoten und Knotenzulauf)

- Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinformationen im
Offentlichen Verkehr auf StraBe und Schiene (Echtzeit)

- Erleichterung des Zugangs zum Offentlichen Verkehr durch komfortable Zahlungssysteme

- Uberwachung des Fahrzeugzustandes (Individualverkehr, Giiterverkehr sowohlim OV als auch
im MIV auf der Strafle)

- Steigerung des Effizienz der Steuerung des Eisenbahnbetriebs

- Uberwachung IST-Fahrplan und Management von Betriebsstérungen auf der Schiene

- Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinfor-
mation (inkl. Navigation)

- Erfassung und Bereitstellung dynamischer Informationen zur Frachtverfolgung

- Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum Frachtbrief (Elektronischer Frachtbrief)

- Dynamische Uberwachung und Steuerung des Verkehrs auf der Donau

- Steigerung der Effizienz, Sicherheit und Qualitéat in der Luftfahrt durch Malnahmen in der Flug-
sicherung

Abbildung 19: Identifizierte MafBnahmen aus Sicht der verkehrsplanerischen Erfordernisse
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Bei der detaillierten Analyse der Einsatzbereiche der definierten verkehrsplanerischen

Mafnahmen wurde folgende Untergliederung in zwei Typen als notwendig erachtet:

1. (P-MaBnahmen]: hierbei handelt es sich um
MafBnahmen, die in der Bewertung und Priorisierung beriicksichtigt werden

2. MafBnahmen (B-MafBnahmen): B-Mafinahmen sind Vorhaben,
die betreiberseitig bereits umgesetzt sind oder sich in Planung bzw. Realisierung
befinden und die als solche einer Priorisierung aus staatlicher Sicht nicht bedirfen.

Dies hat folgende Auswirkungen auf einzubeziehende Einsatzbereiche im Netzkontext:

Fir das untergeordnete Straflennetz werden Maflnahmen im Schnittstellen-
bereich vom untergeordneten zum ibergeordneten Straflennetz betrachtet.

Fir die Verkehrstrager Schiene, Wasser und Luft bilden hauptsachlich
MafBinahmen im Schnittstellenbereich zu anderen Verkehrstragern (intermodale
Verkehre) den Schwerpunkt der Arbeiten.

Fir den Verkehrstrager Strafle sind die derzeit in Umsetzung bzw. in Planung
befindlichen Telematikanwendungen auf dem Ubergeordneten Strafennetz mit
Zustandigkeit der ASFINAG nicht Gegenstand der Priorisierung.

Fir den Verkehrstrager Schiene sind die derzeit in Umsetzung bzw. in Planung
befindlichen Telematikanwendungen auf dem Schienennetz mit Zustandigkeit der
0BB/ Privatbahnen nicht Gegenstand der Priorisierung.

Die Verortungskategorie einer zu priorisierenden verkehrsplanerischen
Mafinahme bezeichnet das typische Anwendungsgebiet bzw. den typischen
Einsatzbereich. Sie kann erst auf der Ebene der Konkretisierung zugeordnet
werden.

In Abbildung 20 sind die zu priorisierenden verkehrsplanerischen Maf3hahmen mit
Umsetzung durch Telematikanwendungen angefiihrt.
Mafinahmen-

Bezeichnung der Mafinahme
Nummer

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reiseinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr (Echtzeit)

auf dem untergeordneten Straflennetz

Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
infrastrukturseitig - Beeinflussung des Zuflusses zum

lbergeordneten StraBBennetz

Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
infrastrukturseitig — Beeinflussung des Abflusses vom
Uibergeordneten Straflennetz auf das untergeordnete StraBBennetz,

insbesondere in stadtischen Gebieten

Uberwachung des Verkehrsablaufs zur Erkennung und zum

Management von Storfallen auf dem untergeordneten Straflennetz
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MaBnah =
ananmen Bezeichnung der Mafinahme
Nummer

Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften
(Uberwachung Verkehrsablauf durch Exekutive) auf dem
untergeordneten Straflennetz

Information zu wetterabhangigen, lokalen Gefahrenstellen (Nebel,
Glatte] auf dem untergeordneten StraBennetz

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Information zur
Parkplatzbelegung und Reservationsmaglichkeiten (in
Parkhausern)

Erfassung und Bereitstellung von Belegungsinformation und
Reservationsmdoglichkeiten bei Park+Ride Anlagen

Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung des
Verkehrsablaufs fahrzeugseitig: Personenkraftwagen

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler
elektronischer Straflenbeniitzungsgebihr bei Personenkraftwagen
auf dem untergeordneten Straflennetz

Zufahrtsmanagement zu intermodalen Giiterverkehrsterminals

Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung des
Verkehrsablaufs fahrzeugseitig: Lastkraftwagen

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler
elektronischer Stralenbenltzungsgebihr bei Lastkraftwagen auf
dem untergeordneten Straflennetz

Uberwachung des Ist-Fahrplans und Management von
Betriebsstérungen im Offentlichen Verkehr auf der StrafBe

Bevorzugung des Offentlichen Verkehrs (Knoten und Knotenzulauf)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs-, Reise- und
Fahrgastinformationen im Offentlichen Verkehr auf StraBe und
Schiene (Echtzeit)

Erleichterung des Zugangs zum Offentlichen Verkehr durch
komfortable Zahlungssysteme

Uberwachung des Fahrzeugzustandes (Individualverkehr,
Guterverkehr) (hier: Giterverkehr/ Gefahrguttransporte auf der
Strafe)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler Verkehrs-,
Reise- und Fahrgastinformation (inkl. Navigation)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Informationen zur
Frachtverfolgung im intermodalen Giterverkehr

Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum Frachtbrief
(Elektronischer Frachtbrief) im intermodalen Giiterverkehr

Dynamische Uberwachung und Steuerung des Verkehrs auf der
Donau

Abbildung 20: Zu priorisierende verkehrsplanerische Mafinahmen mit

Umsetzung durch Telematikanwendungen®

% Die Reihenfolge der angefiihrten MaBnahmen stellt nicht das Ergebnis der Priorisierung dar.
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Die in Abbildung 20 nicht aufgefiihrten MaBBnahmen Nr. 18, 19 und 24 sind Betreiber-
mafnahmen und daher fiir eine Priorisierung in der Zielsetzung des Telematik-
rahmenplans (volkswirtschaftlicher Nutzen) nicht relevant. Dariber hinaus sind diese
MafBnahmen bereits in bestehenden Finanzierungspaketen beinhaltet bzw. aufgrund von
europaischen Vorgaben zwingend umzusetzen.

MaBnah =
ananmen Bezeichnung der Mafinahme
Nummer

Effizienzsteigerung der Steuerung des Eisenbahnbetriebs

Uberwachung Ist-Fahrplan und Management von
Betriebsstorungen auf der Schiene

Steigerung der Effizienz, Sicherheit und Qualitat in der Luftfahrt
durch Mafinahmen in der Flugsicherung

Abbildung 21: BetreibermaBnahmen mit Umsetzung durch Telematikanwendungen

Die Verortungskategorie einer zu priorisierenden verkehrsplanerischen Maflnahme
bezeichnet das typische Anwendungsgebiet bzw. den typischen Einsatzbereich. Sie kann

erst auf der Ebene der Konkretisierung zugeordnet werden.
Folgende Kriterien zur Bildung von Verortungskategorien wurden berticksichtigt:
1. Verortungstypen
infrastrukturseitig (streckenbezogen)
infrastrukturseitig (knotenbezogen)
infrastrukturseitig < fahrzeugseitig
fahrzeugseitig
2. Verkehrstrager: Strafle, Schiene, Wasser und Luft oder Kombinationen
3. Verkehrsart: Personenverkehr (IV, OV), Guterverkehr
4. Verkehrsplanerische KenngroBen (abgeleitet aus verkehrlichen Problemsituationen)
Kenngroflen zum Unfallaufkommen

KenngrofBen zu Verkehrsqualitaten differenziert nach Verkehrswege-

netztyp

Basis fur die Bewertung der zu priorisierenden Mafinahmen bildet das Zielsystem.
Soweit moglich, wurde jede priorisierende Maflnahme hinsichtlich Effizienz, Sicherheit,
Qualitat und Nutzbarkeit Uber volkswirtschaftliche wund allgemein akzeptierte
Wertansatze auf Basis von Literaturauswertungen und Prognosen quantifiziert und
bewertet. Neben den quantitativen Groflen wurden zudem qualitative Beurteilungen,
bezogen auf den Nutzen, sowie qualitative und quantitative Beurteilungen des zur
Umsetzung notwendigen Aufwands, vorgenommen.
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Funktion der

A Rahmenbedingungen
Kosten resp. /
Nutzen ) ;

Funktion der
Rahmenbedlngungen AN=N,-N,
/
/ N,
A // v
AK=K,-Kg
Y Ky N,
KR
Ausgangs- Referenzfall Planfall Ausgangs- Referenzfall Planfall
zustand (ohne (mit zustand (ohne (mit
heute MaBnahme) MaBnahme) heute MaBnahme) MaBnahme)

Abbildung 22: Methodik zur Einschatzung des beurteilungsrelevanten Nutzens

und des Aufwands je Mafinahme

Zur Ermittlung der Mengengeriiste (je Mafinahme) wurde von einem Referenzfall
ausgegangen. Dieser betrachtet die in Kapitel 4.2.1 beschriebenen Rahmenbedingungen
als gegeben und geht somit von einer optimistischen Ausgangslage zur Umsetzung der
zu bewerteten Maf3nahme aus.

Der Planfall unterscheidet sich vom Referenzfall durch die Umsetzung der Ma3nahme.
Die Differenz entspricht daher dem zu erwarteten Nutzen bzw. den Kosten bei der
Umsetzung der Maf3nahme.

Aufgrund des qualitativ und/ oder quantitativ ermittelten Nutzens einer Mafinahme
erfolgte die Zuordnung der Mafinahme zu einer relativen Nutzenklasse. Dabei wurde von
folgendem Schliissel ausgegangen:

Relative Geschatzter jahrlicher Nutzen [EUR/a]
Nutzenklasse

10 Mio. und hoher
<2 Mio.

2 bis > 10 Mio.

Abbildung 23: Zuordnung des Nutzenpotenzials zur relativen Nutzenklasse
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Die Hohe des resultierenden Nutzens kann durch mehrere, qualitativ beurteilte Kriterien
reduziert werden. Folgende qualitative Kriterien wurden herangezogen und beurteilt:

Der Einfluss der Rahmenbedingungen auf den Nutzen, falls diese nicht oder nur
teilweise umgesetzt werden.

Der Einfluss auf den Nutzen eines Vorhabens, sofern sie nicht mit anderen, sich
erganzenden verkehrsplanerischen Maflnahmen mit Umsetzung durch
Telematik, verknipft wird.

Der Einfluss durch die Auspragung der Nutzerakzeptanz.

Neben der Beurteilung der relativen Nutzenklasse wurde auch eine Beurteilung des
Aufwandes vorgenommen. Die Aufwandsermittlung bericksichtigte folgende
Einflussfaktoren:

Die Kosten, die sich aus der Investition und dem Betrieb einer MaBnahme
ergeben.

Das technische Risiko zur Umsetzung einer Maf3nahme.

Den Aufwand der umzusetzenden Rahmenbedingungen, wie z.B. die Schaffung
der notwendigen Rechtsgrundlage, die Kldarung und Sicherstellung des
Datenschutzes etc.

Je Einflussfaktor wurden Grdflenordnungen der Auspragung definiert, welche eine
Zuordnung zum relativen Aufwand erlauben (detaillierte Beschreibung, siehe
Schlussbericht ,Anwendungs- und Planungsgrundlagen”).

Das Ergebnis der Beurteilung ist die Zuordnung
zu einer relativen Nutzenklasse und
zu einer relativen Aufwandsklasse.

Das Ergebnis lasst sich als Portfolio mit samtlichen Maflnahmen in einem Diagramm
darstellen (Abbildung 24).

Fir die zu priorisierenden verkehrsplanerischen MalBnahmen wurde der zu erwartende
jahrliche Nutzen und der zu erwartende Aufwand wie folgt prognostiziert: Prognose der
zu erwartenden Nutzen nach den Nutzenklassen .hoch”, .mittel” und .tief” im
Quervergleich sowie Aufzeigen der Einflisse von Rahmenbedingungen (Akteure,
gesetzliche Rahmenbedingungen und Verknipfung mit anderen verkehrsplanerischen
MaBnahmen) auf den Nutzen.

Die Zuordnung zu Aufwand- und Nutzenklassen stellt a priori keine Kalkulation dar,
sondern soll die im Quervergleich zwischen den unterschiedlichen verkehrsplanerischen
MaBinahmen zu erwartenden Investitionsvolumina sowie zu erwartenden Nutzen nach
GroBenklassen (Investitionsvolumina: bis ca. 50 Mio. Euro insgesamt oder
EinzelmafBnahmen kleiner 2 Mio. Euro je Stiick, 50 bis 100 Mio. Euro und mehr als 100
Mio. Euro] charakterisieren.
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hoch

mittel

tief

Relative
Nutzenklasse im
Quervergleich

Aggregierte

relative

Aufwandklasse im

Quervergleich

A

®)
W)

5@ @

9 ® 2

%%
>
tief mittel hoch
Legende:

@) Nutzen/Kosten-Verhiltnis deutlich tber 2 oder relativ glinstig oder einfach umzusetzen; enge
Verkntipfung mit bzw. Voraussetzung fir andere MaBnahmen ( MaBnahmenbindel 1A)

©  Nutzen/Kosten-Verhiltnis Gber 2 und hohere Investitionsausgaben als Gruppe 1; enge
Verkntipfung mit bzw. Voraussetzung flr andere MaBnahmen (MaBnahmenbiindel 1B)

® Nutzen/Kosten-Verhiltnis Gber 2, noch héhere Investitionsausgaben als Gruppe 1 sowie
hoherer Aufwand fir die Umsetzung der Rahmenbedingungen; teilweise Voraussetzung fir
andere MaBnahmen (MaBnahmenbiindel 1C)

@) Nutzen/Kosten-Verhaltnis tiber 1 aber unter 2, relativ hohe Investitionsausgaben und hoher
Aufwand zur Umsetzung der Rahmenbedingungen; teilweise Voraussetzung fiir andere
MaBnahmen (MaBnahmenbiindel 2)

o Nutzen/Kosten-Verhiltnis kleiner 1, relativ hohe Investitionsausgaben und hoher Aufwand zur
Umsetzung der Rahmenbedingungen; keine Voraussetzung fur andere MaBnahmen
(MaBnahmenbiindel 3)

X  MaBnahmen-Nr. x

Abbildung 24: Resultat des Priif- und Bewertungsprozesses

Seite 53
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4.3 Detaillierte Beschreibung der Malnahmenbiindel

Auf Basis der gewonnen Erkenntnisse bei der durchgefiihrten Kosten-/ Nutzen-
betrachtung aller Mafinahmen ist folgende Reihung und Biindelung zu empfehlen:

Mafinahmeniibersicht

MaBnhamenbiindel Mafinahmen gereiht nach dem grofiten Nutzen und der zeitlichen Umsetzung

- Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler elektronischer Straenbeniit-
zungsgebiihr bei Lastkraftwagen auf dem untergeordneten Stralennetz
- Dynamische Uberwachung und Steuerung des Verkehrs auf der Donau
- Nachfrageabhéngige Beeinflussung des Verkehrsablaufs infrastrukturseitig - Beeinflussung
der Zuflusses zum iibergeordneten Stralennetz
> Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften (Uberwachung Verkehrsablauf durch
Exekutive) auf dem untergeordneten StraBennetz
> Bevorzugung des Offentlichen Verkehrs (Knoten und Knotenzulauf)
- Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs infrastrukturseitig - Beeinflussung
des Abflusses vom lbergeordneten Strafennetz auf das untergeordnete Straflennetz, insb. in
1 A stadtische Gebiete
Uberwachung Ist-Fahrplan und Management von Betriebsstorungen auf der Schiene
Richtlinien fir die Festlegung der Mindestqualitat der Verkehrsdatenerfassung zur Bildung
effizienter Verkehrsinformation
Zugangsregelung zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten
Verkniipfung der Verkehrsleitzentralen zur Schaffung eines intermodal operierenden Verkehrssystems
Empfehlungen fiir die Entwicklung osterreichischer Richtlinien fir den Telematikeinsatz im
Verkehrssystem inkl. einheitlicher Planungsgrundlagen fiir den Telematikeinsatz im niederran-
gigen Straflennetz
> Nutzen der aktuellen Betriebsdaten des Offentlichen Verkehrs (Schiene/StraBe] fiir erweiterte Services

vy

v

> Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler elektronischer StraBenbeniit-
zungsgebliihr bei Personenkraftwagen auf dem untergeordneten Straennetz
> Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum Frachtinhalt (Elektronischer Frachtbrief)

im intermodalen Giiterverkehr
1 B Effizienzsteigerung der Steuerung des Eisenbahnbetriebes
Steigerung der Effizienz, Sicherheit und Qualitat in der Luftfahrt durch Mafinahmen in der Flug-

sicherung
- Nutzen der aktuellen Betriebsdaten des Giiter-Schienenverkehrs fiir erweiterte Services

vy

- Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinfor-
mationen (inkl. Navigation)

- Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinformationen im
Offentlichen Verkehr auf StraBe und Schiene (Echtzeit)

> Uberwachung des Ist-Fahrplans und Management von Betriebsstérungen im Offentlichen Ver-
kehr auf der Strafle

> Information zu wetterabhangigen, lokalen Gefahrenstellen (Nebel, Glatte) auf dem untergeord-
neten Strafennetz

> Uberwachung des Fahrzeugzustandes (Individualverkehr, Giiterverkehr / Gefahrguttransporte
auf der Strafle)

- Erfassung und Bereitstellung dynamischer Information zur Parkplatzbelegung und Reservati-
onsmaglichkeit (in Parkhausern)

- Erfassung und Bereitstellung von Belegungsinformationen und Reservationsmoglichkeiten bei
Park+Ride Anlagen

> Uberwachung des Verkehrsablaufs zur Erkennung und zum Management von Stérfallen auf
dem untergeordneten Stralennetz

- Zufahrtsmanagement zu intermodalen Giiterverkehrsterminals

- Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig:

3 - Erleichterung des Zugangs zum Offentlichen Verkehr durch komfortable Zahlungssysteme
Lastkraftwagen

Abbildung 25: Empfohlene Prioritatengruppen mit Umsetzungsbereich

GemaB Abbildung 25 sollten aus volkswirtschaftlicher Sicht die MaRnahmen der Biindel
1A, 1B und 1C umgesetzt werden.

Seite 54
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Die MaBnahmen im Biindel 2 sollten in den nachsten Jahren beobachtet und erst
umgesetzt werden, wenn die Rahmenbedingungen geschaffen, die Schnittstellen
zwischen den Akteuren geklart und die daflir notwendigen Investitionen geringer sind.

Fir die Mafinahmen des Biindels 3 wird empfohlen, die laufenden Entwicklungen genau
zu verfolgen und eine Umsetzung erst dann ins Auge zu fassen, wenn ausreichende
Unterlagen fir eine solide Bewertung des Nutzens und des Aufwandes aus
volkswirtschaftlicher Sicht zur Verfiigung stehen. Somit wird empfohlen, von einer
Umsetzung vorerst abzusehen.

MaBinahmen, die nur der geringfligigen Erweiterung von bereits laufenden Umsetzungen
bei den Betreibern bediirfen und bei denen sich der Staat volkswirtschaftlich sinnvoll
engagieren konnte, wurden dem Biindel 1A zugeordnet - einschliefilich jener
Mafinahmen, die mit relativ geringem Aufwand die Uberwachung der Einhaltung gesetz-
licher Vorschriften und damit eine Reduktion der Unfallhdufigkeiten erwarten lassen.

In Biindel 1B wurden nach diesem Verfahren jene Mafinahmen eingereiht, bei denen der
Staat neutrale Rahmenbedingungen zur Verfiigungstellung von Informationen (basierend
auf infrastrukturseitigen Gegebenheiten) schaffen kann. Diese MafBnahmen sind aus
Sicht des Staates (Elektronischer Frachtbrief] relativ kostenginstig, erfordern aber im
Vergleich zu den Mafinahmen des Biindels 1A langfristigere Vorlaufe zur Abklarung der
Rahmenbedingungen bzw. punktuelle Anpassungen von organisatorischen bzw.
verordnungsmafligen Verantwortlichkeiten. Letzteres gilt auch fir die MaBnahme
.Variable elektronische StraBenbeniitzungsgebiihr bei Personenkraftwagen auf dem
untergeordneten StraBennetz”. Diese kann zudem das Nutzenpotenzial von MafBnahmen
nachfolgender Biindel erhohen, respektive den Aufwand zur Umsetzung dieser

verringern.

In Biindel 1C wurden schliefilich diejenigen Mafinahmen eingeordnet, die stark von der
Umsetzung der ersten beiden Umsetzungsgruppen profitieren konnen und selbst einen
relativ hohen Nutzen aufweisen (z.B. .Erfassung und Bereitstellung dynamischer
Verkehrs- und Reiseinformationen im StraBenverkehr auf dem untergeordneten Netz").
Zudem fallen in diese Gruppe zwei weitere Mafinahmen, bei denen der Staat die
Umsetzung und Wirksamkeit nur durch die Schaffung der geeigneten
Rahmenbedingungen durch die Klarung der Schnittstellen zwischen den verschiedenen
Akteuren sicherstellen kann. Eine Zusammenarbeit des Staates mit der
Fahrzeugindustrie fiir die fahrzeugseitige geschwindigkeits- und nachfrageabhangige
Beeinflussung des Verkehrsablaufs ist ebenso notwendig wie eine Koordination mit der
Gerateindustrie fir die Erfassung und Bereitstellung dynamischer Informationen zur
Frachtverfolgung im verkehrstrageriibergreifenden Guterverkehr.

Fir die Biindel 2 und 3 ergaben sich Zuordnungen fir diejenigen Mafinahmen, die
umfangreichere Abklarungen erfordern und bei denen das Nutzen/ Kosten-Verhaltnis
deutlich niedriger prognostiziert wird als bei den Biindeln 1A, 1B und 1C.

Die Mafinahmen der Blindel 2 und 3:
werden sehr stark von Marktentwicklungen beeinflusst,
dienen dem Komfort der Verkehrsteilnehmer,

beinhalten zusatzliche Informationen zur Witterung, zum Verkehrsgeschehen
oder zum Verkehrsangebot und

haben nicht direkt steuernde oder lenkende Funktionen.
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Insbesondere die Mafinahmen des Biindels 2, welche Teilbeitrage zur Verbesserung der
Verkehrsinformation leisten - wie z.B. Wetter- und Glatteiswarnungen, Parkplatz-
belegungen und Reservationsmdglichkeiten in P+R-Anlagen sowie bei &ffentlichen Park-
hausern die Bereitstellung aktueller Ist-Fahrplaninformationen im Offentlichen Verkehr
- sowie die Mafinahme Nr. 20, welche das Zusammenfligen und Bereitstellen samtlicher
dieser Informationen Gbernimmt, sollten als Gesamtpaket umgesetzt werden.

Neben der Priorisierung der MaBnahmen gem&B den Ergebnissen aus der Kosten-/
Nutzenbetrachtung ist fir die Umsetzung auch eine Betrachtung der zeitlichen Abfolge
erforderlich. Abbildung 26 zeigt den Vorschlag zur zeitlichen Abfolge der Umsetzung der
MaBnahmenbiindel inklusive der notwendigen finanziellen Aufwendungen pro Jahr und
insgesamt fur den jeweiligen Umsetzungszeitraum.

Jahrliches
Investitions-

volumen [Mio. EUR]
100

50

2 Jahre 4 Jahre 6 Jahre 8 Jahre 10 Jahre 12 Jahre 14 Jahre 16 Jahre

Abbildung 26: Zeitliche Abfolge der Mafinahmenbiindel
Der detaillierte Zeitplan fir die Umsetzung der MafBnahmenbiindel sieht vor:

die kurzfristige Umsetzung der zusatzlichen bzw. erganzend einfach
umsetzbaren Maf3nahmen des Biindels 1A mit einem abgeschatzten Investitions-
volumen von ca. 130 Mio. Euro,

die Umsetzung der MaBnahmen aus dem Biindel 1B .Informationen zum
Frachtinhalt (elektronischer Frachtbrief)” und ,Bewirtschaftung der Verkehrs-
infrastruktur mittels variabler elektronischer StraBenbeniitzungsgebihr bei
Personenkraftwagen auf dem untergeordneten Stralennetz” in Héhe von ca. 120
Mio. Euro und die Verfigbarmachung fiir Verkehrsteilnehmer in einem
mittelfristigen Horizont von 3 - 4 Jahren,

die Schaffung der Rahmenbedingungen mit einem geschatzten Investitions-
volumen von ca. 150 Mio. Euro und die Klérung der akteurspezifischen
Schnittstellen fiir die MaBnahmen des Biindels 1C, die vornehmlich den

Verkehrsmanagement- und Informationszwecken dienen,

die Vorbereitung fir eine spatere Umsetzung der Mafinahmen des Biindels 2,
insbesondere jene im Bereich der Verkehrsinformation. Sie umfasst
insbesondere die Klarung der Schnittstellen zwischen den verschiedenen
Akteuren. Dazu gehoren Klarheit lber die Datenhoheit, den Datentransfer
zwischen verschiedenen Akteuren und Nutzern und die Vermarktung der Daten,
damit die Spielregeln im Markt ,Verkehrsinformation” geklart sind und die
MafBnahmen priméar durch die Marktteilnehmer umgesetzt werden.
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mit der Umsetzung der Mafinahmen aus dem Biindel 3 sollte solange gewartet
werden, bis die technische Realisierbarkeit nachgewiesen ist (z.B. Mafinahme
Nr.16, Abbildung 20) und die finanziellen Risiken soweit reduziert werden
konnen, dass ein ansprechendes Nutzen/ Kosten-Verhaltnis der MaBnahme
ausgewiesen werden kann. Die Umsetzung dieser Ma3nahme muss primar dem
Markt der OV-Unternehmungen liberlassen werden, weil dadurch eine Komfort-
steigerung zur Benutzung des Offentlichen Verkehrs erreicht und damit die
Dienstleistung am Kunden verbessert wird. Zudem fallt der Nutzen dieser
MaBnahme direkt bei der OV-Unternehmung an, indem sie die Daten fiir den
vereinfachten Zugang direkt verwenden kann, um genauere Kenntnisse liber das
Nachfrageverhalten ihrer Kunden zu erhalten.

Die in der Abbildung 26 dargestellten Investitionsvolumina sind Kosten, die aus
volkswirtschaftlicher Sicht fir die Umsetzung dieser MaBnahmen maximal anzusetzen
sind. Die Kosten fallen bei verschiedenen Akteuren an:

Er tragt die Kosten fir Investitionen, die in seinem Verantwortungsbereich
liegen wie z.B. Telematikmafinahmen, die an der Verkehrsinfrastruktur getatigt
werden, Mafinahmen die zur Exekutivausiibungspflicht beitragen und fir die
Schaffung der Rahmenbedingungen und zur Klarung der Schnittstellen bei
MafBinahmen, die priméar durch Private oder Dritte umgesetzt werden, jedoch im
Sinne des Staates ihre Wirkung erzielen sollen.

Sie tragen die Kosten fiir jene Maflnahmen, die in ihrem
Verantwortungsbereich liegen und bei denen der Nutzen der Ma3nahme primar
anfallt.

Erganzend, und im Hinblick auf eine verkehrsplanerische Anwendung notig, wird
nachfolgend auf betriebswirtschaftliche Aspekte der hier erarbeiteten Maflnahmen-
vorschlage eingegangen:

MafBinahmen, die hauptsachlich eine Reduktion der Unfallkosten zum Ziel haben
(z.B. MaBnahme Nr. 3, Abbildung 20), entziehen sich a priori einer rein
betriebswirtschaftlichen Betrachtungsweise und sind dem allgemeinen
staatlichen Daseins-Vorsorge-Bereich zuzurechnen.

MafBinahmen, die vornehmlich Regelungen von Rahmenbedingungen zur
Informationsweitergabe beinhalten (z.B. MaBnahmen Nr. 21, 22, 23 sowie 2a,
Abbildung 20), bedirfen zu deren Umsetzung einer Institution bzw. einer
Erganzung bei bereits bestehenden Institutionen mit der Befugnis zur
Geblhreneinhebung oder Gebihrenweiterleitung aus bestehenden Gebihren-

einhebungen.

Die Bevorzugung des Offentlichen Verkehrs (Knoten und Knotenzulauf) als
erganzende Forderung von an sich regionalen oder lokalen Aufgaben
(MaBnahme Nr. 14, Abbildung 20] kann aufgrund der derzeitigen
betreiberseitigen Rahmenbedingungen betriebswirtschaftlich nicht kosten-
deckend erfolgen. Hier werden Forderungsrichtlinien fiir bestehende
MafBinahmen als Erganzung zu den regionalen oder lokalen Mafinahmen
empfohlen.

Bei den verbleibenden Maflnahmen der Informationsbereitstellung und der
Verkehrsnachfrageregelung wird eine betreibernahe Regelung im Rahmen der
Vorhaben, die dort schon in Umsetzung begriffen sind, angeregt.
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Es wird empfohlen, die Umsetzung der Maflnahmen der Bindel 2 und 3
(Investitionsvolumen von ca. 655 Mio. Euro] erst nach sorgféltiger Abklarung der
Rahmenbedingungen und vertiefenden Teiluntersuchungen zu beginnen. Eine Analyse
der Bewertungsergebnisse zeigt hierbei folgende wesentliche Einflussfaktoren:

Maflnahmen, die im verkehrswirtschaftlichen Sinn auf einen Abbau von
zwangshalber ineffizient funktionierenden ,subventionierten Verkehrssystemen”
zielen, wie z.B. ein ,,Road Pricing”, lassen einen hohen Nutzen erwarten.

Mafinahmen, die relativ einfach umsetzbar sind und in Erganzung zu laufenden
Mafinahmen im SchnellstraBennetz kostenglinstig erganzt werden kénnen, wie
beispielsweise die Beeinflussung des Verkehrsablaufes im untergeordneten
Strafennetz, lassen ebenfalls, gemessen an den relativ geringen (Zusatz-)
Investitionsausgaben, einen hohen Nutzen erwarten.

MafBinahmen, die bei in etwa gleicher Rechtslage wie heute eine Verbesserung
der Erfassung und Pravention von Verkehrsverstof3en gewahrleisten, besitzen
ebenfalls einen hohen Nutzen.

Angesichts der bisherigen Erfahrungen mit der Umsetzung von Telematikanwendungen
und der raschen Entwicklung der Informationstechnologie in den letzen Jahren (die vor
allem die fahrzeugseitige Entwicklung im StraBenverkehrssektor beeinflusste), stehen
aus verkehrsplanerischer Sicht folgende Aspekte fiir die Umsetzung von
Telematikanwendungen im Vordergrund:

Die im privatwirtschaftlichen Sektor zu erwartende Marktdurchdringung mit
neuen Technologien, Techniken der Informationsiibertragung und Maglichkeiten
zur Anschaffung von leistungsfahigen Geraten zur Informationsbeschaffung und
Weitergabe sind vom Staat, nicht direkt steuer- und lenkbar. Es wird empfohlen
diese Entwicklungen zu beobachten und bei den empfohlenen Umsetzungen der
MaBnahmen auf Riickwirkungen zu achten.

Sinnvoll und effizient ist aus volkswirtschaftlicher Sicht ein Engagement des
Staates im gemeinwirtschaftlich-infrastrukturseitigen Bereich, und hier
insbesondere mit dem Ziel der Reduktion der Haufigkeiten und des Ausmafles
von Unfallen im motorisierten Individualverkehr sowie der Gewahrleistung eines
attraktiven Angebotsstandards im Offentlichen Verkehr. Auch l4sst die
priorisierte Bevorzugung des Offentlichen Verkehrs rasch Kundennutzen
erwarten.

Der volkswirtschaftliche Nutzen einer Mafinahme wird erst mit der Umsetzung erfassbar
und Uber den gesamten Zeitraum der Telematikinstallation wirksam. Fiir die Ermittlung
des Nutzens wurden hierbei die in der Infrastruktur tblichen Berechnungsmethoden
angewandt (siehe Endbericht Anwendung und Planungsgrundlagen) und daraus die
jahrlich wirksamen Kosten/ Nutzen ermittelt. Der in Kapitel 4.2.4 genannte Nutzenfaktor
ergibt sich aus dem Verhéltnis der Nutzen/ Kosten pro Jahr nach Umsetzung der
betreffenden Maf3nahmen.



:Eine Initliatéive des b mm |

jTS Austria — 1

- Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler elektronischer StraBenbeniit-
zungsgebiihr bei Lastkraftwagen auf dem untergeordneten Straennetz
Dynamische Uberwachung und Steuerung des Verkehrs auf der Donau
Nachfrageabh&ngige Beeinflussung des Verkehrsablaufs infrastrukturseitig - Beeinflussung
der Zuflusses zum iibergeordneten Straflennetz

> Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften (Uberwachung Verkehrsablauf durch

Exekutive) auf dem untergeordneten StraBennetz

> Bevorzugung des Offentlichen Verkehrs (Knoten und Knotenzulauf)

- Nachfrageabhéngige Beeinflussung des Verkehrsablaufs infrastrukturseitig - Beeinflussung
1 A des Abflusses vom libergeordneten Stralennetz auf das untergeordnete StraBennetz, insb. in

vy

stadtische Gebiete

Uberwachung Ist-Fahrplan und Management von Betriebsstérungen auf der Schiene
Richtlinien fiir die Festlegung der Mindestqualitat der Verkehrsdatenerfassung zur Bildung
effizienter Verkehrsinformation

Zugangsregelung zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Verkniipfung der Verkehrsleitzentralen zur Schaffung eines intermodal operierenden Verkehrssystems
Empfehlungen fiir die Entwicklung 6sterreichischer Richtlinien fir den Telematikeinsatz im
Verkehrssystem inkl. einheitlicher Planungsgrundlagen fiir den Telematikeinsatz im niederran-
gigen StraBennetz

> Nutzen der aktuellen Betriebsdaten des Offentlichen Verkehrs (Schiene/StraBe] fiir erweiterte Services

2\

A2

Abbildung 27: Maflnahmenbiindel 1A

Die leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe auf dem osterreichischen hochrangigen
StraBennetz (Autobahnen und SchnellstraBBen) ist bereits eingefiihrt. Schwere
Nutzfahrzeuge verursachen einerseits Schadstoff- und Larmemissionen und tragen
andererseits Uberdurchschnittlich zur Abnitzung der Infrastruktur bei. Mit einem
netzweiten Gebilihrensystem kdnnten diese Effekte berilicksichtigt und die
Verkehrsinfrastruktur besser bewirtschaftet werden. Als weiterer Nutzen ist zu
erwarten, dass sich aufgrund der prognostizierten besseren Auslastungsgrade der
einzelnen LKW [Tonnenkilometer] der Verkehrsaufwand reduzieren wird. Eine netzweite
Gebiihrenerhebung wird Ausweichverkehre auf dem untergeordneten Netz reduzieren
und das Unfallrisiko mit Beteiligung von schweren LKWs verringern.

Mit der Ausdehnung der LKW-Maut auf das gesamte Straflennetz wird ein enorm hoher
Nutzen erzielt, der die verkehrspolitischen Ziele zur Verlagerung des LKW-
Giterverkehrs auf die Schiene stark unterstiitzen kann sowie den Druck zur
Leerfahrtenoptimierung erhoht. Zudem bewirkt die Maflnahme eine Entzerrung des
Wettbewerbes zwischen dem Transport auf der Strafle und auf der Schiene, da ein Teil
der Kosten den Verursachern angerechnet wird. Die Erhdhung der Kosten fiir die
Durchfiihrung einer Fahrt auf der Strafle fihrt zu einer Reduktion der Nachfrage. Damit
verbunden sind Fahrleistungsreduktionen, Staureduktionen, Unfallreduktionen und
Schadstoff- bzw. Energiereduktionen.

politischer Wille
Koordination der Lander

gegebenenfalls Anpassung der nationalen Gesetzgebung
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Die Maf3nahme beinhaltet folgende Teilmaf3nahmen:

Der Donaukorridor (umfasst Strafle, Schiene und WasserstraBe] ist eine der
meistfrequentiertesten Giiter- und Personenverkehrsstrecken in Osterreich. Wahrend
die Kapazitaten auf der Strafle und der Schiene in Teilstrecken an der Leistungsgrenze
sind, weist die Binnenwasserstrafle Donau lediglich eine Auslastung von ca. 12% auf.
Hier gilt es durch gezielten Einsatz von Verkehrstelematik, wie z.B. durch DoRIS (Donau
River Information Services] auf Basis von elektronischen WasserstraBenkarten (Inland
ECDIS), die Attraktivitat des Transportweges Donau zu férdern. Nur durch die verstarkte
Zunahme der verfiigbaren Transportkapazitdt auf der Donau (z.B. Verlagerung des
Verkehrs von der Strafle] wird die Leistungsféhigkeit des Querschnitts im gesamten

Donaukorridor entsprechend genutzt.*®

Ziel der MafBnahme ist die Bewaltigung des Verkehrs im Donaukorridor mit hoher
Akzeptanz bei der Bevélkerung durch die Auslastung freier Kapazitaten auf der Donau.
Dabei werden negative Umwelteinflisse (Schadstoff- und Larmemissionen) minimiert,
die Verkehrssicherheit durch Verringerung der LKW-Fahrten im Straflennetz verbessert
und die  Flussinformationssysteme  (taktisches  Verkehrsbild, elektronische
Wasserstrafienkarte, Vorhersagemodell fiir Wasserstéande und Schleusenbelegung etc.)
geben mehr Planungssicherheit und erhdhen die Attraktivitdt der Donau als

Verkehrstrager.

Bereitstellung eines einheitlichen ,Gesamt-Graphen™ des 0sterreichischen

Verkehrssystem
Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Die Maf3nahme beinhaltet folgende Teilmafnahmen:

Cross Border Management im Binnenschiffverkehr ist ein Instrument zur
Erleichterung des grenziberschreitenden Verkehrs mittels Verkniipfung von
Frachtdaten und Verkehrsinformationen und gezielter Weiterleitung von Giter-/
Personen-/ Schiffsdaten an die zustédndigen nationalen Behorden in
elektronischer Form. Dadurch kann die Abwicklung von Zollablaufen,
Personenkontrollen und die Durchfiihrung des Gefahrgutreportings vereinfacht
werden.

% vgl.: DoRIS - Donau River Information Services, 2004.
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Eine Optimierung der Schleusenauslastung kann die Effizienz der Binnen-
schifffahrt durch Verkirzung der Fahrzeiten mittels Zuordnung von
.Schleusenslots” steigern. Durch die automatische Bereitstellung der aktuellen
Schiffsposition und der erwarteten Ankunftszeit des Binnenschiffs bei der
Schleuse und durch Vorgabe eines Zeitfensters an das Binnenschiff fir einen
oder eine Kette von Schleusungsvorgangen, kann der Verkehrsfluss auf
Streckenabschnitten mit Schleusen optimiert werden.

Das Management von Unfallen zu Wasser stellt eine Notwendigkeit zur Erhchung
der Sicherheit der Binnenschifffahrt dar, speziell im Hinblick auf Gefahr-
guttransporte, Personentransporte und zu erwartende Verkehrszuwachse. Dabei
muss eine praventive Umfallvermeidung, die Meldung und Verfolgung von
Gefahrguttransporten und eine bessere Koordination der Einsatzkrafte zur
Reduktion der Unfallfolgen erfolgen.

Hierbei stehen Mafinahmen zur sicheren, fliissigen und wirtschaftlichen Abwicklung des
Verkehrs auf einer Strecke mittels Wechseltextanzeigen, Wechselsignalen oder
Wechselwegweisern und dynamischer Fahrstreifen-Markierung im Vordergrund.
Moglich sind Angaben zu Umfahrungsrouten bei einer punktuellen Uberlastung, oder
nachfragebedingte Geschwindigkeitsanpassungen und Signalisationen zur Warnung vor
Staus oder sonstigen Verzogerungen. Zudem kdnnen tempordr Pannenstreifen in
Fahrstreifen umgewidmet werden. Informationen und Vorschriften sind so der jeweiligen

Verkehrssituation flexibel anzupassen.

Die Kapazitat des Hochleistungsstralennetzes ist begrenzt. Die Summe der einzelnen
Zufahrtsmengen kann die Leistungsfahigkeit iUbersteigen. Es kommt zu Stau auf dem
HochleistungsstraBBennetz, in der Folge auch auf den Einfahrten zu diesem und demnach
auch zu Stau auf dem untergeordneten Netz.

Durch koordinierte Beeinflussung der Zufahrtsmengen auf den Autobahneinfahrten zur
sicheren, flissigen und wirtschaftlichen Abwicklung des Verkehrs auf dem Autobahnnetz
unter Berlicksichtigung der Stau(Riickhalte-Jrdume auf dem untergeordneten Netz,
konnen wesentliche Verbesserungen erzielt werden. Hierzu sind an den
Einfahrtsrampen Verkehrsregelungsanlagen notwendig, welche die Griinzeiten in
Abhangigkeit des Verkehrszustandes auf der Autobahn und den nutzbaren Staurdumen
auf dem untergeordneten Netz regulieren (Ramp Metering).

Die Mafinahme stellt den flissigen Verkehrsfluss auf dem Hochleistungsstraflennetz
sicher. Sie verhindert Stau und in der Folge die Gefahr von Auffahrunfallen. Zudem
werden die Schadstoffemissionen reduziert.
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Voraussetzung ist, dass die Interessen des Betreibers fiir das Autobahnnetzes
mit jenen der Betreiber des untergeordneten Straflennetzes abgestimmt und fir
verschiedene Betriebszustande klare, gemeinsam akzeptierte Regelungen
(Handlungsgrundsatze) getroffen werden. Bei der Erstellung der einzelnen
Regelungen ist jedoch zu kléren, in welchem Betriebszustand welche Dosierung
maglich/ zulassig ist.

Richtlinien fiir die Festlegung der Mindestqualitat der Verkehrsdatenerfassung
zur Bildung effizienter Verkehrsinformation

Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Verkniipfung der Verkehrsleitzentralen zur Schaffung eines verkehrstrager-
libergreifenden operierenden Verkehrssystems

Die Ma3nahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:

Die der einzelnen Teilmafinahmen lasst sich durch folgende Schwerpunkte
erreichen:

Nachfrageabhangige bzw. verkehrsmengenabhangige Steuerung von Lichtsignal-
anlagen

Steuerungsmafinahmen auf Gebots-/ Verbotsbasis bzw. auf Hinweis- oder auf
Empfehlungsbasis

Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Die Mafinahme umfasst die Kontrolle von Fahrzeugen, deren Ladung und das Verhalten
im Verkehr, das automatische Erkennen von Abweichungen gegeniliber gesetzlichen
Vorgaben und die Aufzeichnung von Beweismitteln wahrend der Fahrt. Wichtige
Beispiele sind Geschwindigkeitsiiberwachung oder die Kontrolle zur Einhaltung des
vorgeschriebenen Mindest-Fahrzeugabstandes. Telematikanwendungen mit derartigen
Funktionalitdten sind an gefahrlichen Innerorts- und AuBerortsabschnitten (Unfall-
haufungspunkte!] zu implementieren, wie zum Beispiel bei Tunnelportalen und
Strafenabschnitten mit besonderer Gewichtslimitierung, welche bei Uberschreitung
besonders gefahrdet sind.

Die Wirkung auBert sich in vermehrtem korrekten Fahr- und Ladeverhalten. Damit lasst
sich ein stabilerer und sicherer Verkehrsfluss erreichen.
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Die wirkungsvolle Durchsetzung der gesetzlichen Vorschriften durch die Uberwachung
des Verkehrsablaufes erhoht die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer. Mit relativ
geringem Aufwand tragt die MaBnahme zur Einhaltung gesetzlicher Vorschriften und
damit zur Reduktion der Unfallhaufigkeiten bei.

Nutzung der bestehenden (Maut-) Infrastruktur als Datenquelle (fir die
Transportiberwachung und Verkehrssteuerung)

Nutzung des digitalen Tachographen fiir eine konsequente Uberwachung

Die MaBnahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:

Abweichungen vom Soll-Fahrplan in stadtischen Gebieten mit Verkehrsiiberlastung
konnen zu Anschlussbriichen, einer Pulkbildung, einer Ubertragung der Verspatung auf
den Gegenkurs, Problemen bei Personalwechseln und zu Kundenunzufriedenheit fiihren.
Mit einer Bevorzugung des OV an einzelnen LSA-gesteuerten Knoten bzw. mittels einer
gebietsweisen Steuerung durch Verkehrsleitrechner konnen diese Abweichungen
(Streuung der Fahrzeiten) verkleinert und Anschlisse sichergestellt werden. Dabei sind
sowohl stadtische und regionale Busse wie auch StraBenbahnen zu beriicksichtigen,
wobei bei bestehenden Anlagen auch eine Ausweitung auf weitere Unternehmen in
Betracht zu ziehen ist. Bei langeren Linien kann dadurch auch die Soll-Fahrzeit reduziert
werden.

Ein Attraktivititsgewinn des OV entsteht durch die Reduktion der Reisezeit und die
Erhohung der Pinktlichkeit. Durch den Attraktivitatsgewinn wird die Intermodalitat
gefordert. Im Weiteren wird die Fahrzeit fir die Bus-/ StraBenbahnreisenden verkiirzt
und dementsprechend auch die Fahrzeit des Busses respektive der Straflenbahn.
Demgegeniiber wird tendenziell die Fahrzeit beim MIV erhoht. In der Nutzenabschatzung
wird davon ausgegangen, dass sich die letzen beiden Effekte neutralisieren.

Nutzen der aktuellen Betriebsdaten OV (Schiene/ Strafe)

Die Maf3nahme beinhaltet folgende TeilmafBnahmen:
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Hierbei stehen Mafinahmen zur sicheren, fliissigen und wirtschaftlichen Abwicklung des
Verkehrs auf einer Strecke mittels Wechseltextanzeigen, Wechselsignalen oder
Wechselwegeisern und dynamischer Fahrstreifen-Markierung im Vordergrund. Maglich
sind Angaben zu Umfahrungsrouten bei einer punktuellen Uberlastung, nachfrage-
bedingte Geschwindigkeitsanpassungen oder Signalisationen zur Warnung vor Staus
oder sonstigen Verzogerungen. Zudem kdnnen temporar Pannenstreifen in Fahrstreifen
umgewidmet werden. Informationen und Vorschriften konnen so der jeweiligen
Verkehrssituation flexibel angepasst werden.

Die Kapazitat des niederrangigen Straflennetzes ist an einigen Abflussknoten vom
HochleistungsstraBBennetz begrenzt. Die Summe der einzelnen Abfahrtsmengen kann die
Leistungsfahigkeit Ubersteigen. Es kommt zu Stau auf dem niederrangigen Strafiennetz
und in der Folge auch auf den Ausfahrten zum Hochleistungsstralennetz.

Durch koordinierte Beeinflussung der Abfahrtsmengen auf den Autobahnausfahrten zur
sicheren, flissigen und wirtschaftlichen Abwicklung des Verkehrs auf dem Autobahnnetz
und dem untergeordneten Netz konnen wesentliche Verbesserungen erzielt werden.
Hierzu sind an den Ausfahrtsrampen Verkehrsregelungsanlagen notwendig, welche die
Grinzeiten in Abhangigkeit des Verkehrszustandes auf der Autobahn und dem
untergeordneten Netz regulieren (Ramp Metering].

Die Mafinahme stellt den flissigen Verkehrsfluss auf dem Hochleistungsstraflennetz
sicher. Sie verhindert dort Stau infolge zu geringer Abflusskapazitat und reduziert die
Gefahr von Auffahrunfallen auf der Stammfahrbahn. Zudem werden die Schad-
stoffemissionen reduziert.

Voraussetzung ist, dass die Verkehrsmanagementinteressen des Betreibers fir
das Autobahnnetz mit jenen der Betreiber des untergeordneten Straflennetzes
abgestimmt werden und fiir verschiedenen Betriebszustande klare, gemeinsam
akzeptierte Regelungen (Handlungsgrundsatze) getroffen werden. Bei der
Erstellung der einzelnen Regelungen ist jedoch der Aspekt, in welchem
Betriebszustand welche Dosierung maglich/ zulassig ist, zu klaren.

Richtlinien fiir die Festlegung der Mindestqualitdt der Verkehrsdatenerfassung
zur Bildung effizienter Verkehrsinformation

Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Verkniipfung der Verkehrsleitzentralen zur Schaffung eines verkehrstrager-
bergreifend operierenden Verkehrssystems

Die Maf3nahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:
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Durch Abgleich des Soll-Fahrplanes mit der aktuellen Position des Fahrzeuges konnen
Verspatungen friihzeitig erkannt werden. Mit diesen Informationen konnen Anschliisse
zwischen Zigen gesichert bzw. bei groflen Abweichungen gegebenenfalls neu geplant
werden.

Fir die zukiinftige bahnbetriebliche Kommunikation zwischen Strecke und Zug sowie
zwischen mobilen Teilnehmern, bietet digitaler Zugfunk, GSM-R (Global System for
Mobile Communication-Railway), verschiedene Nutzungsmdglichkeiten wie erweiterte
Sprachdienste, Priorisierungen und Verdrangungen von Rufen sowie funktionelle und
ortsabhangige Adressierung und Eisenbahnnotrufe. Diese Mdglichkeiten kdnnen im
Falle eines Storfalles zur raschen Alarmierung und Behebung beitragen.

Die MafBnahme ist von den  Schieneninfrastrukturbetreibern und den
Eisenbahnverkehrsunternehmen  durchzufihren und in bereits bestehenden
Finanzierungstopfen inkludiert.

Die Kundenzufriedenheit wird durch die Verringerung von Verspatungen erhoht und
dadurch eine Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Schienen-
personenverkehrs forciert.

Die Maf3nahme beinhaltet folgende Teilmafnahmen:

Anmerkung: Diese Malinahme wurde im Zuge der Nutzenabschdtzung als eine stimulierende
Aktivitat identifiziert, die den Nutzen der verkehrsplanerischen Malinahme erhéht. Um das
angegebene Kosten-Nutzen-Verhéltnis zu erzielen, wird vorausgesetzt, dass diese Malinahme

bereits umgesetzt ist. [siehe Kap. 4.2.1/

Die derzeitige Qualitat der Verkehrsdatenerfassung (dynamische Verkehrsdaten) in
Osterreich ist fiir eine effiziente Verkehrsinformation, Verkehrsplanung und
verkehrstrager- bzw. betreiberiibergreifende Steuerung zumeist nicht ausreichend. Der
Einsatz von unterschiedlichen Verkehrstelematiktechnologien erzeugt, mangels
vorgegebener Standards, zum Teil hochst unterschiedliche Datenqualitdten und
garantiert kein definiertes Qualitatslevel.

Aus diesem Grund missen Richtlinien fir die Erhebung, Verarbeitung und Weitergabe
der Daten in Osterreich, unter Einbeziehung aller beteiligten Behérden und Betreiber,
geschaffen werden, um eine Mindestqualitdt (Minimum Level of Service] der
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Verkehrsdatenerfassung auf allen Verkehrstragern sicherzustellen. Dies ist eine
unabdingbare Voraussetzung fir die (intermodale)] Verknipfung der Daten unter

gesicherten Zuverldssigkeitsangaben.
der Mafinahme auf:
Qualitat der Verkehrsdatenerfassung durch Definition von Mindeststandards

Level von effizienter, verkehrstrager- und betreiberiibergreifender Verkehrs-
information, Verkehrsplanung und Steuerung (kann garantiert werden)

Bei der ist zu beachten:

Einsetzen einer Arbeitsgruppe der Behérden (Bund, L&nder, Gemeinden],
Betreiber und Verkehrsplaner zur Definition von Qualitatsstandards, Mindest-
anforderungen, Parametern und Datenformaten fir die [telematische,
automatische) Erfassung, Verarbeitung und Weiterleitung von Verkehrsdaten

Umsetzen eines Pilotprojekts zur Demonstration der Funktionalitdt und
Anwendbarkeit

Ausarbeitung von Richtlinien

Anmerkung: Diese Malinahme wurde im Zuge der Nutzenabschédtzung als eine stimulierende
Aktivitat identifiziert, die den Nutzen der verkehrsplanerischen Malinahme erhéht. Um das
angegebene Kosten-Nutzen-Verhdltnis zu erzielen, wird vorausgesetzt, dass diese Malinahme

bereits umgesetzt ist. [siehe Kap. 4.2.1/

Derzeit gibt es in Osterreich weder verkehrstragerspezifische- noch verkehrs-
trageribergreifende definierte Standards, die den Zugang zu statischen und/ oder
dynamischen Verkehrsdaten fir Provider oder auch o&ffentliche Benutzer regeln und

definieren.

Voraussetzung dafiir ist, dass Verkehrsdaten in der zuvor geforderten und gesicherten
Qualitat fir eine effiziente verkehrstrager- und betreiberibergreifende Verkehrs-

information (dynamische Daten) erfasst werden.

Alle beteiligten Akteure sind in die Zugangsregelung einzubinden. Ziel dieser Ma3nahme
muss die Regelung eines einheitlichen Zugangs zu statischen und dynamischen
Verkehrsdaten sein. Ein einheitlicher Zugang bedeutet auch hier nicht, dass dies
unbedingt kostenlos erfolgen muss. Eventuell bestehende rechtliche Hindernisse bzw.
Rahmenbedingungen (z.B. Datenschutzrecht, Haftung, Personendaten etc.), missen in
die Zugangsregelungen einbezogen werden.

Speziell der Zugang zu dynamischen Verkehrsdaten, die die Grundlage fiir Value Added
Services darstellen, muss klar zwischen der (bundes-]Jbehordlichen und privaten

Verantwortung von Service Betreibern abgestimmt werden.
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Um einen maglichst hohen Qualitatsstandard, auch in Hinblick auf die Einbeziehung
dynamischer Daten, zu ermdglichen, ist hier eine kontinuierliche und automatische
Wartung sicherzustellen.

Bei der ist zu beachten:

Festlegung der Datenbereitstellung und des Datenzugriffs unter Einbindung aller
Betreiber und Erfassung dynamischer Verkehrsdaten

Definition des rechtlichen Rahmens fiir die Nutzung dieser Daten

Ausarbeitung einer Verordnung des Bundes bzw. der Lander

Anmerkung: Diese Malinahme wurde im Zuge der Nutzenabschdtzung als eine stimulierende
Aktivitdt identifiziert, die den Nutzen der verkehrsplanerischen Mafinahme erhéht. Um das
angegebene Kosten-Nutzen-Verhdltnis zu erzielen, wird vorausgesetzt, dass diese Malinahme

bereits umgesetzt ist. [siehe Kap. 4.2.1)

Die Verknipfung aller, aus den Verkehrstragern generierten wund fir die
Verkehrsabwicklung notwendigen, Daten und Informationen ist eine wesentliche
Voraussetzung fiir ein effizientes Verkehrssystem in Osterreich.

Derzeit betrachten Verkehrsleitzentralen, sofern diese bereits vorhanden sind, jeweils
nur einen Verkehrstrager (verkehrstragerspezifische Optimierung) und hier nur einen
bestimmten Abschnitt. Zur optimalen Nutzung der Informationen ist die Einbindung aller
Verkehrstrager  jedoch unbedingt notwendig. Informationen tiber  die
Verkehrsabwicklung (OV, IV, Einsatzzentralen, Polizei, Taxi, Magistratsabteilungen etc.)
sind dabei die wesentlichsten Bestandteile.

Durch ein gesteigertes Mobilitdtsbediirfnis ist eine verkehrstrageribergreifende
Nutzung der vorhandenen Kapazitaten bzw. Ressourcen in der Verkehrsabwicklung, zur
Steigerung der Leistung auf den Verkehrstragern und zur Verbesserung der Qualitat, zu
forcieren.

Der spezielle Nutzen liegt in einer Datenbasis fiir verkehrstrageriibergreifende
Informationsservices sowie einer multimodalen Optimierung fur verkehrstrager-
Ubergreifende Verkehrsinformation, Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung und zur
Verbesserung des Stérungsmanagements.

Primar sind Richtlinien, die den Umfang einer allgemeinen Datenbasis sowie deren
Zugang regeln, zu entwickeln. Des Weiteren sind Schnittstellen zu definieren und
vorzugeben, die von den Verkehrsleitzentralen bereitzustellen sind, um einen

harmonisierten Austausch der Daten sicherzustellen.
der Mafinahme auf:
Steuerung des stadtischen Verkehrs

Steuerung im suburbanen Bereich.
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Anmerkung: Diese Malinahme wurde im Zuge der Nutzenabschédtzung als eine stimulierende
Aktivitat identifiziert, die den Nutzen der verkehrsplanerischen Malinahme erhéht. Um das
angegebene Kosten-Nutzen-Verhéltnis zu erzielen, wird vorausgesetzt, dass diese Malinahme

bereits umgesetzt ist. [siehe Kap. 4.2.1]

Derzeit gibt es keine Richtlinien fir das Ausmaf} des Verkehrstelematikeinsatzes auf
dem niederrangigen Strafliennetz. Unfélle mit Personenschaden und Verkehrstoten sind
eindeutig nach Straflenarten zu kategorisieren. Niederrangige Straflen weisen dabei ein
fahrleistungsbezogenes hoheres Unfallrisiko (bzw. Verunglickungsrisiko) auf als
hochrangige Straflen. Die haufigsten und dringlichsten Unfalltypen im Uberlandverkehr
auf den Straflen 2ter und 3ter Ordnung ist die Uberhohte bzw. nicht angepasste
Geschwindigkeit. Konflikte und Unfille im Ubergangsbereich von Freiland und
Ortsgebiet  sowie Kreuzungskonflikte und Unfalle mit  ungeschitzten
nichtmotorisierten” Verkehrsteilnehmern, zahlen ebenfalls dazu.

Die zurzeit im Aufbau befindliche Telematikinfrastruktur auf den osterreichischen
Autobahnen und Schnellstraflen erfolgt strukturiert und koordiniert. Damit wird iber
das gesamte Autobahn-/ SchnellstraBennetz ein gesicherter Standard der
Verkehrsdatenerfassung, -steuerung und des -managements, jedoch nur fir Fahrzeuge
auf diesem Netz, gewahrleistet. Solange sich die Fahrzeuge auflerhalb dieses Netzes
befinden, ist ein gesicherter Standard der VDE, VS, VM nicht gegeben und von
heterogenen Verantwortungsstrukturen sowie fehlenden Vorgaben und Standards
gekennzeichnet.

Das Schaffen von landeribergreifenden Vorgaben fiir das nachrangige Strafennetz und
die Harmonisierung der Maf3nahmen auf dem hochrangigen StraBennetz, sind daher
eine wesentliche Voraussetzung fiir einen harmonisierten und effizienten
Telematikeinsatz auf dem osterreichischen Verkehrsnetz.

Ebenso fehlen derzeit Richtlinien fir einen bundesweiten und landeriibergreifenden
Telematikeinsatz in Transport und Verkehr fiir Serviceleistungen, die liber regionale
Anbieter hinausgehen. Dies stellt ein massives Defizit in der 0sterreichischen
Verkehrslandschaft dar. Es werden zumeist Anwendungen mit nicht standardisierten
Schnittstellen von den einzelnen zustandigen Behdrden bzw. Betreibern implementiert.
Dariiber hinaus entsprechen diese Anwendungen nur selten den ortlichen
Anforderungen.

Es fehlt ein Leitfaden fiir Telematikanwendungen, die im jeweiligen Bereich sinnvoll und
notwendig sind. Des Weiteren fehlen Informationen zu Anwendungen und Services in
anderen Kommunen, die sich bereits im Einsatz befinden und die bei den Schnittstellen

von neuen Systemen zu beriicksichtigen sind.

Wesentlichster Nutzen dieser Maflnahme ist, dass inkompatible Inselldsungen von
Verkehrstelematikanwendungen in Osterreich vermieden werden und dass das AusmaB
des erforderlichen Verkehrstelematikeinsatzes auf dem nachrangigen Straflennetz
festgelegt wird.
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der Mafinahme auf:

Implementierung  von  Verkehrstelematikanwendungen  (Vermeiden von
Implementierungen von Verkehrstelematikanwendungen, die nur geringen
Nutzen stiften sowie von Insellésungen)

Nachhaltige Erhchung der Sicherheit aller am Verkehr Beteiligten
Entscharfung von Konfliktsituationen und Unfallhdufungsstellen

Uberwachung von LKW-Fahrverbot und Verlagerungsverkehr (,,Maut-Siinder”)

Anmerkung: Diese Malinahme wurde im Zuge der Nutzenabschdtzung als eine
aufwandsreduzierende Aktivitit identifiziert. Um das angegebene Kosten-Nutzen-Verhaltnis zu

erzielen, wird vorausgesetzt, dass diese Malinahme bereits umgesetzt ist. [siehe Kap. 4.2.1)

Die unternehmensiibergreifende Nutzung der Betriebsdaten und die Regelung der
Datenweitergabe bzw. -nutzung bilden die Basis fiir kundenorientierte Services im OV.

Daten wie zum Beispiel Fahrzeugpositionen sollen aus den Betriebsleitsystemen (z.B.
RBL) mittels Nutzungsvereinbarungen mit anderen Unternehmen (z.B. OV-Betreiber,
Verkehrsinformationsprovider] dem Kunden in Form von attraktiven Services zur
Verfligung gestellt werden. Diese unternehmensiibergreifenden Services konnen zum
Beispiel im Bereich der dynamischen Anschlusssicherung einen erheblichen Mehrwert
stiften. Dabei ist notwendig, dass der Fahrgast bei betriebsbedingten Anderungen der
Anschliisse rechtzeitig Giber Alternativanschliisse informiert wird.

Auch bei P+R-Anlagen sind OV-bezogene Echtzeit-Daten fiir Vorabinformation an die
Kunden bei Fahrplanabweichungen (z.B. Verspitungen) erforderlich. Erst dadurch
konnen fiir den Kunden unndtige Wartezeiten an den Einstiegsstellen vermieden werden.

der Mafinahme auf:
Attraktivitat des OV

Level von effizienter, verkehrstrager- und unternehmensibergreifender
Verkehrsinformation
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> Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler elektronischer StraBenbeniit-
zungsgebihr bei Personenkraftwagen auf dem untergeordneten Straflennetz
> Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum Frachtinhalt (Elektronischer Frachtbrief)

im intermodalen Giiterverkehr
1 B > Effizienzsteigerung der Steuerung des Eisenbahnbetriebes

- Steigerung der Effizienz, Sicherheit und Qualitat in der Luftfahrt durch MaBnahmen in der Flug-
sicherung
> Nutzen der aktuellen Betriebsdaten des Giiter-Schienenverkehrs fiir erweiterte Services

Abbildung 28: MafBnahmenbiindel 1B

Aus verkehrsplanerischer Sicht steht bei der Bewirtschaftung der Infrastruktur mittels
differenzierter, elektronisch erhobener Strafenbeniitzungsgebiihren die Beeinflussung
der Verkehrsnachfrage im Vordergrund. Die Ausgestaltung der Gebihr ist fir die
Zielerfillung von entscheidender Bedeutung. Einerseits kann die Gebihr fir
verschiedene raumliche Ausdehnungen erhoben werden, andererseits kann sie anhand
unterschiedlicher Parameter wie Zeitabhangigkeit (Beriicksichtigung Verkehrsauf-
kommen), Besetzungsgrad oder Fahrzeugkategorie je Durchfahrt erhoben werden.

Bei einer nicht abgestuften, leistungsabhangigen Gebiihr, ist von keinem allgemeinen
Rickgang der  Verkehrsnachfrage  auszugehen. Bei  einer  zeit-  bzw.
verkehrsaufkommenabhangigen Gebihr, lassen sich Engpasse zu bestimmten
Tageszeiten ein wenig abschwéachen, indem sich die Verkehrsmenge etwas starker aus
den Spitzenstunden herausverlagert. In Innenstadten ist allenfalls eine Kombination mit
einer elektronisch erhobenen Parkplatzgebiihr sinnvoll.

Die Erhohung der Kosten fiir die Durchfiihrung einer Fahrt auf der StrafBe fihrt zu einer
Reduktion der Nachfrage. Damit verbunden sind Fahrleistungsreduktionen,
Staureduktionen, Unfallreduktionen und Schadstoff-/ Energiereduktionen.

Ausweitung der Bestimmungen fir LKW
Politischer Wille

Nutzung der bestehenden (Maut-) Infrastruktur als Datenquelle (fir die
Transportiiberwachung und Verkehrssteuerung)

Die Ma3nahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:
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Durch den papierlosen Frachtbrief wird die redundante Erfassung von Informationen zur
Fracht vermieden. Dadurch lassen sich intermodale Transportketten (auch (ber
nationale und sprachliche Grenzen hinweg] optimieren. Dies erleichtert den
intermodalen Guterverkehr und damit die Verlagerung von Giiterverkehr von der Strafle
auf die Schiene oder auf die Wasserstrafle. Zusatzlich wird im Falle eines Unfalles die
Intervention stark erleichtert. Die Mafinahme ist sowohl aus volkswirtschaftlicher als
auch aus betriebswirtschaftlicher Sicht duflerst sinnvoll. Das notwendige Engagement
des Staates beschrankt sich in diesem Fall auf die Festlegung und Schaffung der
notwendigen Rahmenbedingungen und der Klarung der diversen Schnittstellen zwischen

den verschiedenen Akteuren.

Reduzierung des Verwaltungsaufwandes durch Vermeidung redundanter
Datenerfassung insbesondere beim Giiterumschlag

Optimierung intermodaler Transportketten durch eine einheitliche, transparente
Informationskette der beteiligten Akteure und daraus Kosteneinsparungs-
potenziale von 10 bis 15% an den Terminals, Schnittstelle StraBe-Schiene?

Durch die Verringerung der Ubergangswiderstinde zwischen den Verkehrstrigern ist
ein Verlagerungspotenzial von Gitertransporten von der Strafle auf andere

Verkehrstrager gegeben.

Die Maf3nahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:

Diese MafBnahme ist in bereits bestehenden Finanzierungsmitteln beinhaltet bzw.
aufgrund von europaischen Vorgaben zwingend umzusetzen.

Die Maf3nahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:

Eine Steuerung des Eisenbahnbetriebes mittels blockunabhangiger und
geschwindigkeitsabhangiger Signalisation wird mit ETCS (European Train Control
System) Level 3 mdglich sein. Zurzeit wird ETCS Level 1 auf der Teststrecke Wien
- Hegyeshalom (Ungarn) getestet. Bei ETCS handelt es sich um ein européisches
Standardsystem, das funktional spezifiziert ist und das Interoperabilitat
ermoglicht. Es wird angenommen, dass streckenseitige Kapazitatserhohungen

2% ygl.: Kampf, Keller: Wirkungspotenziale der Verkehrstelematik zur Verbesserung der Verkehrs-
infrastruktur und Verkehrsmittelwahl, 2001.
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von bis zu 30% auf Basis von ETCS-Technologien und Produktionsprozessen
maoglich sind. Zur Integration des neuen Systems in den Betriebsablauf und zur
Erweiterung von hdheren Kapazitdten sind die Betriebsprozesse neu zu
definieren und anzupassen.

Zielsetzung ist ein Betriebsfiihrungssystem (BFS), im Sinne eines integrierten
Gesamtsystems, in dem die verschiedenen organisatorischen und technischen
Komponenten modular und kompatibel sind. Unter Betriebsfiihrung ist dabei die
Durchfiihrung von Zugfahrten und die Abwicklung des Verschubbetriebes zu
verstehen. Das integrierte Betriebsfiihrungssystem ermoglicht es, die
Infrastruktur optimal zu nutzen und weiterhin diskriminierungsfrei zu betreiben.
Umsetzbar ist das System mit einer Netzleitzentrale (NLZ] und den Betriebs-
fihrungszentralen (BFZ).

Die zunehmend fehlende Prasenz von Mitarbeitern in der Fliche erfordert,
bedingt durch die sinkende Zahl jener Stellen, wo eine Zugbeobachtung durch
Augenschein méoglich ist, die technische Uberwachung der Ziige hinsichtlich
ihres fehlerfreien Zustandes. Diese praventiven Mallnahmen dienen der
Erkennung von UnregelmafBigkeiten und vor allem der Vermeidung von
auBergewdhnlichen Ereignissen bzw. mdglichen Gefahrdungen. Nach Detektion
von UnregelméBigkeiten ist liber eine Schnittstelle zu Sicherungsanlagen eine
sicherheitsrelevante Reaktion [(Haltstellung von Signalen, automatische
Einstellung von ZugstraBen auf bestimme Gleise] auszuldsen.

Basierend auf den Vorgaben von Single European Sky (SES] und Central European Air
Traffic Services (CEATS) sind fiir die Luftfahrt in Osterreich folgende TeilmaBnahmen fiir
die nahe und mittlere Zukunft zu forcieren und verpflichtend umzusetzen.

Basierend auf den Zielen von SES und CEATS sind die Zeiten fir die Abwicklung
von Starts und Landungen sowie das gesamte Groundhandling, getrieben von der
Flugsicherung in enger Zusammenarbeit mit den Flughafen und den Airlines,
durch den Einsatz von moderner Telematik auf Osterreichs Flughifen zu
verbessern. Es wird unterschieden in die Entwicklung und den Aufbau von:

Advanced Surface Movement Guidance and Control Systems
Arrival Management Systems

Departure Management Systems
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Neben der Erhchung des Verkehrsdurchsatzes an Knotenpunkten ist der
Luftfahrt auch die Verbesserung der hohen Sicherheitsstandards ein zentrales
Anliegen. Im Vordergrund der Entwicklung von Telematikanwendungen stehen
hierbei vor allem folgende Maf3nahmen:

Entwicklung und Einflihrung von Airborne Separation Assurance
Systemen

Verbesserung und . Auf-Stand halten” der Search and Rescue Systeme
Osterreichs

Weiterentwicklung und Betrieb von Trainingssimulatoren fir Piloten
und Fluglotsen

Zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung im Oberen Luftraum und der
Schaffung und nachhaltigen Erhaltung von Kapazitdten, sind folgende
Mafinahmen von besonderer Wichtigkeit:

Entwicklung und Einfihrung von En-Route Management Systemen
Einfihrung von Capacity Management

Flight Object Management

Diese Mafinahmen tragen entscheidend zur Verbesserung der Flugsicherung und damit
in der einfachen und raschen Abwicklung des Luftverkehres bei.

Wesentliche Verbesserungen und auch Einsparungen fiir den Luftverkehr
werden durch telematische Systeme ermdglicht, und die Zusammenarbeit der
unterschiedlichen Akteure im Bereich Luftfahrt wird unterstitzt. Hier sind vor
allem jene zu nennen, die massiven Einfluss auf den Verkehrstrager Luft im
Speziellen, aber auch auf den Vor- und Nachlauf in anderen Verkehrstragern
haben:

Konzeptentwicklung und Entwicklung von Systemkomponenten fir die
Einfiihrung von Collaborative Decision Making (CDM]

Konzeptentwicklung und Entwicklung von Systemkomponenten fir die
Einfihrung von System Wide Information Management (SWIM).

Es sollen die speziellen Rechtsgrundlagen fiir die Einfiihrung und Umsetzung von
SES und CEATS in Osterreich untersucht werden. Besonders im Hinblick auf
Sicherheitsfragen und Fragen des Datenaustausches sind folgende Punkte zu

nennen:

Klarung von rechtlichen Fragen beziiglich der von SES
vorgeschriebenen Zertifizierungen fur Luftfahrtunternehmen

Entwicklung eines Konzeptes fiir die Umsetzung der
Zertifizierungspflicht in Osterreich.
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Kundenservice

Fahrzeugseitige
Einrichtungen

¢ Nutzen der aktuellen Betriebsdaten -
Gliterschienenverkehr fir erweiterte Services

Anmerkung: Diese  Mallnahme wurde im Zuge der Nutzenabschdtzung als eine
aufwandsreduzierende Aktivitit identifiziert. Um das angegebene Kosten-Nutzen-Verhaltnis zu

erzielen, wird vorausgesetzt, dass diese Malinahme bereits umgesetzt ist. [siehe Kap. 4.2.1)

Derzeit ist es Schienenverkehrunternehmens-intern maéglich auf eine erhebliche Menge
an Betriebsdaten, wie z.B. Wagenstandorte etc., zuzugreifen. Diese Daten sollen an die
einzelnen Unternehmen im Transportbereich zur Verfligung gestellt werden. Erst
dadurch kdonnen dem Kunden attraktive Fracht-Informations-Services angeboten
werden. Auch bei der Realisierung intermodaler Transportketten ist die Weitergabe der
Frachtinformation von grofler Bedeutung.

Umsetzung:

Die Schaffung einer Arbeitsgruppe zum Erstellen von Regeln fiir Datenweitergabe und -
nutzung ist notwendig.

4.3.1.3 MafBnahmenbiindel 1C

Abbildung 29: Mafinahmenbiindel 1C

<5 Geschwindigkeits- und nachfrageabhdngige Beeinflussung
des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig: Personenkraftwagen

Die Mafnahmen beinhalten autonome Einrichtungen innerhalb der Fahrzeuge zur
Unterstiitzung des Fahrzeuglenkers, insbesondere bei ungiinstigen Witterungs-, Sicht-,
Straflen- oder Verkehrsverhéltnissen. Des Weiteren sind Einrichtungen zur
Beeinflussung des Fahrzeugs hinsichtlich Stabilisierung der Fahrzeugfiihrung,
Kollisionsvermeidung, Fahrstreifeneinhaltung und Uberwachung von Konfliktzonen und
der Fahrgeschwindigkeit mdglich.

Die ISA-Technologie (Intelligent Speed Adaptation] oder automatische Abstandswarn-
anzeigen sind Beispiele von Anwendungen, die bereits getestet wurden und allenfalls
kinftig in groBere Verbreitung gelangen konnten (ISA wurde in Schweden iber drei
Jahre mit 5.000 Fahrzeugen getestet).

Diese Instrumente konnen die Sicherheit und Durchlassfahigkeit, insbesondere bei
Kapazitdtsengpassen und in Spitzenzeiten (bei Nivellierung der Geschwindigkeit),
verbessern.

Zielrichtung der Mafinahme:

Zusétzliche individuelle Informationen/ Warnungen bzgl. der Nicht-Einhaltung
vorgegebener  Geschwindigkeitslimits ~ erhdhen die  Aufmerksamkeit des
Fahrzeuglenkers. Sie erleichtern diesem Fahrzeuglenker das Erkennen potentiell

gefahrdeter Verkehrssituationen und tragen zu einer der Situation angepassten,

Seite 74
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vorsichtigeren Fahrweise bei. Durch die MaBnahme wird die Einhaltung der
Verkehrsregeln unterstiitzt und das Unfallrisiko an ausgewahlten gefahrdeten Stellen im
untergeordneten Netz vermindert.

Das Wirkungspotenzial der Mafinahme ist abhangig vom Grad der technischen
Intervention des Systems auf die fahrzeugseitige Geschwindigkeitsregelung. Es wird
unterschieden zwischen ISA-Systemen, die

rein informativen Charakter fir den Fahrzeuglenker haben,

dem Fahrzeuglenker erlauben, die automatische Kontrolle der Geschwindigkeit
fahrzeugseitig zu aktivieren oder zu deaktivieren und

automatisch  und ohne Eingriffsmoglichkeit des Fahrzeuglenkers die
vorgegebene Geschwindigkeit fahrzeugseitig anpassen.

Einbeziehung internationaler/ europdischer Bestrebungen fiir Normierungen im
Bereich der elektronischen Ubertragung von Informationen zur Verkehrs-
signalisation

Schaffung nationaler gesetzlicher Vorgaben fiir eine entsprechende
fahrzeugseitige Ausstattung durch die Fahrzeugindustrie

Geschwindigkeitsdatenbank (statisch/ dynamisch)

Bereitstellung eines einheitlichen ,Gesamt-Graph” des G&sterreichischen
Verkehrssystems

Die Maf3nahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:

Flachendeckende dynamische Verkehrsinformationen auf dem untergeordneten
Straflennetz, inkl. wetterabhangiger Information zum Straflenzustand, sind wesentliche
dynamische Grunddaten im Verkehrswesen. Die Erweiterung des Messstellennetzes
bzw. das Nutzbarmachen von vorhandenen Nachfragedaten bei LSA und sonstigen
Zahldaten auf stark belasteten Netzabschnitten haben das Ziel, die Daten in Echtzeit zur
Verfligung stellen zu kdnnen. Die Koordination einer flachendeckenden Datenerfassung
in einer einheitlichen geografischen Referenzierung und netzkategorieiibergreifenden
Bereitstellung der ,,Rohdaten” fiir die Datenaufbereitung zur Beschreibung der aktuellen
Verkehrslage, sind wichtige Voraussetzungen. Mit der Schaffung der Datengrundlage fir
die Generierung verlasslicher netzkategorielibergreifender Mehrwertinformationen, wie
z.B. der Prognose von Reisezeiten in Abhangigkeit von Belastungszustanden des
StraBennetzes (Schnittstelle ibergeordnetes/ untergeordnetes Netz, Hauptzulaufachsen
und -abflussachsen des libergeordneten Netzes), kann eine Basis fir die Nutzung von
Verkehrsdaten garantiert werden.
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Die Information kann sich auf zwei Ebenen beim Empfanger auswirken: zum einen durch
eine Anderung eines subjektiven Gefiihlzustandes (erhéhtes Sicherheitsgefiihl,
informiert sein oder beruhigt sein], zum anderen konnen sich diese in
Verhaltensanderungen, wie z.B. in der Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses, den
Fahrzeugabstanden, erhohter Bremsbereitschaft, der Geschwindigkeit oder der Wahl

der Route und der Abfahrtszeit niederschlagen.

Pre-Trip Information, welche vor Fahrtantritt z.B. iber Internet unter Berilicksichtigung
von Echtzeitinformationen Angaben zum Verkehrs- und StrafBenzustand sowie zu Points
of Interest machen, helfen dem jeweiligen Verkehrsteilnehmer, sich bereits vor
Fahrtantritt Uber die aktuelle Verkehrssituation zu informieren und eventuell die
jeweilige Route bzw. den Zeitpunkt der Abfahrt zu andern.

Des Weiteren kénnen Echtzeit-Informationen (Pre-Trip und On-Trip) bei Gefahren, Stau,
Verkehrsunfallen, Geisterfahrer, prekdrer Witterung etc. relevant sein, um die
Verkehrsteilnehmer auch noch wahrend der Reise lber die aktuelle Verkehrssituation zu
informieren. Dariiber hinaus kdnnen Fahrzeuglenker mittels Navigationshilfen auf die
aktuelle Situation reagieren.

Verbesserte Informationen konnen Staus reduzieren, eine effizientere Ausniitzung der
Infrastruktur ermdoglichen, die Verkehrssicherheit erhdhen sowie allenfalls die Umwelt
entlasten. Die MafBnahme erhoht die Zuverlassigkeit im Ubergeordneten Netz
insbesondere an Schnittstellen zum untergeordneten Netz. Sie fihrt fiir den
Verkehrsteilnehmer zu Reisezeitgewinnen durch optimierte Routen- oder Zeitwahl und
zu einer Reduktion der Stauverweilzeiten. Eine angepasste Geschwindigkeit als Reaktion
auf sicherheitsrelevante Informationen wie beispielsweise Wetterwarnungen, die das
Unfall- und das Unfallfolgerisiko vermindert (Aspekt durch Manahme Nr.5 abgedeckt
und dort bewertet].

Initiative des Bundes fiir die Koordination der Zusammenarbeit der involvierten
Akteure und Verfligbarmachung von einheitlichen Datengrundlage in Echtzeit

Bereitstellung eines einheitlichen ,Gesamt-Graph” des 0sterreichischen
Verkehrssystems

Richtlinien fir die Festlegung der Mindestqualitat der Verkehrsdatenerfassung

zur Bildung effizienter Verkehrsinformation
Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Verknipfung der Verkehrsleitzentralen zur Schaffung eines verkehrstrager-

Ubergreifenden operierenden Verkehrssystems

Die Maf3nahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:
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Die Mafinahme beinhaltet das Erfassen und Bereitstellen von Informationen zum Status
und zur Ortung der Fracht und sonstiger frachtspezifischer Angaben (z.B. Temperatur,
Druck]) in Transportketten des intermodalen Guterverkehrs.

Mit dieser Mafinahme soll die Gltertransport-Industrie dazu angehalten werden, das
vorhandene Verkehrssystem optimal auszunutzen und die Berechenbarkeit und
Zuverlassigkeit der Transportkette zu verbessern. Der dadurch anfallende Nutzen dient
nicht nur dem Besteller einer Transportleistung, sondern ist auch aus
volkswirtschaftlicher Sicht sinnvoll, da ein wesentlicher Nutzen auf Grund des

Verlagerungspotentials Strafle - Schiene anfallt.

Neben der Erhohung der Transparenz und der Qualitat des Guterflusses, wird eine
Erhohung des Zugangs zum verkehrstrageribergreifenden Giterverkehr angestrebt.
Hier ist die teilweise Verlagerung von Gitertransporten von der Strafle auf andere
Verkehrstrager als Gibergeordnetes Ziel zu sehen.

Schaffung der organisatorischen und rechtlichen Grundlage fir eine
standardisierte Datenerfassung sowie die Einrichtung und den Betrieb einer
verkehrstrageriibergreifenden Datenplattform

Internationale/ Betreiberiibergreifende Abstimmung

Bereitstellen eines einheitlichen ,Gesamt-Graph” des dsterreichischen

Verkehrssystems
Nutzen der aktuellen Betriebsdaten - Giterschienenverkehr

Die MaBnahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:

Anmerkung: Diese Malinahme wurde im Zuge der Nutzenabschatzung als eine stimulierende
Aktivitat identifiziert, die den Nutzen der verkehrsplanerischen Malinahme erhéht. Um das
angegebene Kosten-Nutzen-Verhdltnis zu erzielen, wird vorausgesetzt, dass diese Malinahme

bereits umgesetzt ist. [siehe Kap. 4.2.1]

Der ..Graph” der Verkehrsinfrastruktur, also die digitale Datenbasis im Vektorformat des
Verkehrsystems, ist eine wesentliche Grundlage fir Planung, Betrieb und Wartung der
Verkehrswege. Fast alle Behdrden und Betreiber in diesem Umfeld haben sich in den
letzten 5 bis 10 Jahren entsprechende Werkzeuge beschafft, diese Daten aufgebaut und

gespeichert.
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Digitale Infrastrukturdaten (,Graphen”) bilden aber auch die unerlassliche Grundlage fir
Navigationssysteme, Routenplanung, Visualisierung, PTA, Mobility Planners etc., also fir
viele telematikgestiitzte Verkehrsinformations-, Verkehrssteuerungs- und Verkehrs-
managementsysteme, welche von der Industrie angeboten werden.

Die Analyse der aktuellen Situation zeigt, dass die von den Behdrden ,entwickelten”
Infrastrukturdaten (,Graphen”) vielfach unterschiedliche Werkzeuge, Formate und
Qualitatsstandards verwenden bzw. aufweisen, sodass die erzeugten Daten nahezu
inkompatibel sind und derzeit nicht zu einem einheitlichen Graphen zusammengefasst

werden konnen.

Die heute kommerziell verfiigbaren Graphen fiir z.B. Navigationssysteme, werden von
privaten Firmen mit groen Aufwand erstellt (konvertiert, attributiert, homogenisiert -
zumeist aus den Rohdaten der Behorden, die sie Uber eine Vielzahl von
Einzelvereinbarungen zur Verfligung gestellt bekommen). Da es meistens keine fix
regulierten Vereinbarungen beziglich real-time ,up-date” dieser Daten gibt, ,veralten”
die kommerziellen Graphen sehr rasch und bieten damit nicht die von den Benutzern
erwartete Qualitdt und Zuverlassigkeit. Damit sinkt die Akzeptanz der Dienste beim
Endbenutzer.

Es ist daher eine der wichtigsten Aufgaben des dsterreichischen Telematikrahmenplans,
die Stimulanzwirkung einer gesicherten Qualitdt und Verfligbarkeit durch einen
.einheitlichen” Graphen des &sterreichischen Verkehrssystems zu bewirken, um die
Akzeptanz der Vielzahl der darauf aufbauenden Verkehrstelematikdienste zu starken.

Die Daten zur Verortung der einzelnen Verkehrstrager sollen so zur Verfligung gestellt
bzw. abgestimmt werden, dass diese Daten einfach und mit geringem technischem
Aufwand zu konvertieren sind. Der Zugang, die Qualitdt und die Verfuigbarkeit dieser
Daten (,statische Daten”) sind genau zu spezifizieren. Die Daten dienen als Basis fir
private Serviceanbieter und kdnnen im Bedarfsfall durch dynamische Information

erganzt werden.

Die derzeit bestehenden unterschiedlichen Daten- und Graphenformate sowie diverse
Standards bei den verschiedenen Betreibern (Bund, Lander, Gemeinden), sind fir einen
effizienten osterreichweiten und verkehrstrageribergreifenden Telematikeinsatz nahezu
unbrauchbar. Fehlende Qualitatsstandards, und die unterschiedliche Dichte der Daten
aufgrund unterschiedlicher Datenformate, machen eine bundesweite Anwendung der

Verkehrstelematik nur schwer maglich.

Diese Mafinahme sieht nicht die Erschaffung eines eigenen, neuen ibergeordneten
Gesamtgraphen vor, sondern soll lediglich die Kompatibilitat bestehender und

zukinftiger Datenformate und Graphen sicherstellen.

Der Zeitraum der Durchfihrung bzw. der Umsetzung ist in Abstimmung mit den
Behorden bzw. den Betreibern festzulegen. Bestehende Datenformate und Graphen
miissen in diesen Prozess miteinbezogen werden. Des Weiteren missen die
Zustandigkeiten klar festgelegt werden. Notwendige legistische Anderungen sind zu
beriicksichtigen.
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der Mafinahme auf:

Verkehrstelematikdienste (durch Distribution von Infrastrukturdaten als

Basisinformation)
Eintrittsbarriere fur Industrie (Minderung durch standardisierte Datenformate)

Zeit- und Kostenersparnis durch Mehrfachverwendung der bundesweiten Daten
(z.B. durch Nutzung des Datenbestandes in anderen Planungsbereichen)

Telematikeinsatz im Verkehr (da die Grundlage fir den lickenlosen Einsatz
gelegt wird)

private Verkehrsdienstleister (Awarenessbildung)
Zugangsbarriere (Senkung durch geregelte Nutzungsvereinbarung)

Zum Unterschied der traditionellen Sichtweise, dass Infrastruktur ausschlief3lich Stahl,
Beton, Elektroinstallation etc. bedeutet, setzt sich im Zuge des Telematikeinsatzes die
Auffassung durch, dass auch ,Daten” ein Bestandteil dieser Infrastruktur sind (z.B.
digitale Verkehrsgraphen, dynamische Verkehrsdaten, Wetterdaten). Das gesicherte
Service Level (Qualitat, Verfligbarkeit etc.) bestimmter Infrastrukturdaten fallt somit in
die behdrdliche Verantwortung und bildet damit einen wesentlichen Teil des
Mafinahmenkataloges. Bei der Festlegung des Umfanges und der Abgrenzung der
Verantwortlichkeiten sind alle beteiligten Akteure einzubinden.

Diese Mafinahme ist in derzeit laufende Bestrebungen zur Realisierung einer
gesamtstaatlichen o&sterreichischen Geodatenpolitik integriert. Hinter dem Begriff
.Geodatenpolitik” steht die Zielsetzung, alle legistischen, organisatorischen und techni-
schen Voraussetzungen zu schaffen, die fir den Aufbau und den Betrieb einer
umfassenden nationalen (und in weiterer Folge auch internationalen) Geoinformations-
Infrastruktur in Osterreich erforderlich sind. Unter anderem werden folgende konkrete
Zielsetzungen dabei verfolgt:

Sicherstellung der  Geodaten-Infrastruktur:  garantierte  Verflgbarkeit
offentlicher Geodaten liber das gesamte Bundesgebiet in ausreichender, zuvor
festgelegter Qualitat und Aktualitat

Abstimmung der zentralen, regionalen und lokalen Tatigkeiten, Schaffung
eindeutiger Verantwortlichkeiten und Abbau von Redundanzen

Integration der &ffentlichen Geodaten in die E-Government-Anwendungen

Nutzbarmachung offentlicher Geodaten fir Mehrwert schopfende, private

Unternehmen zu marktforderlichen Konditionen

Das Konzept .Geodatenpolitik in Osterreich” des Bundesamtes fir Eich- und
Vermessungswesen wurde vom Wirtschaftsminister im Jahre 2001 grundsatzlich
gebilligt, was zu intensiven Verhandlungen mit den Vertretern der neun Bundeslander
und in weiterer Folge zu einem Geodatenpolitik-Papier dieser fiihrte. Dieses Papier
wurde von der Landeshauptleutekonferenz im Oktober 2002 zustimmend zur Kenntnis

genommen.

Auf Bundesebene wurde im Juli 2003 - auf Grundlage eines Ministerratsbeschlusses -
die Koordinierungsstelle fir Geoinformation (GEO-i) eingerichtet, mit dem Vorhaben jene
MaBinahmen zu entwickeln und vorzubereiten, die die Erreichung der Ziele der
Osterreichischen Geodatenpolitik sicherstellen. In dieses Gremium sind alle Ressorts
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durch verantwortliche Vertreter aktiv eingebunden. Unterstitzt wird die Arbeit der
Koordinierungsstelle durch eine Geschaftsstelle, die im BEV installiert wurde.

Derzeit finden Verhandlungen zwischen den Gebietskorperschaften im Rahmen eines
Unterausschusses .Geodatenpolitik” der Osterreichischen Raumordnungskonferenz
(OROK] statt. Dort sollen gemeinsame Standpunkte erarbeitet und danach den
politischen Gremien als Empfehlungen zur Entscheidung vorgelegt werden.

Einsetzen einer Arbeitsgruppe zur Koordinierung der Inhalte, Formate,
Prozeduren und Standards zur Verwendung des Graphen, sowohl fir
administrative Abldufe der Behorden (z.B. Genehmigungsverfahren bei der
Errichtung neuer StraBenverkehrszeichen), als auch fir die Abwicklung von
Verordnungen der Behdrden zur standigen Aktualisierung und Einbeziehung der
aktuellen Verordnungen in den Graphen. Zwischen der Arbeitsgruppe und der
Koordinierungsstelle fiir Geoinformation wird ein institutioneller Rahmen des

Informationsaustausches und der Zusammenarbeit vereinbart.

Bildung eines Leitprojekts, welches den Nutzen der definierten Regeln, Formate
und Verfahren fir Behdrden und fiir Verkehrsdienstleister aufzeigt.

Unterstiitzung eines Investitionsprogramms fiir Gebietskdrperschaften und
Institutionen zur raschen Umsetzung dieser . digitalen” Infrastruktur.

Anmerkung: Diese Malinahme wurde im Zuge der Nutzenabschatzung als eine
aufwandsreduzierende Aktivitit identifiziert. Um das angegebene Kosten-Nutzen-Verhaltnis zu

erzielen, wird vorausgesetzt, dass diese Malinahme bereits umgesetzt ist. [siehe Kap. 4.2.1)

Das Entwickeln von Zusatznutzen durch bereits bestehende Informationen bzw.
vorhandenen Infrastruktur, ist ein wesentlicher Aspekt in einem modernen
Verkehrssystem. Die Daten des osterreichischen Mautsystems (EFC - Electronic Fee
Collection) haben eine hohe Qualitat hinsichtlich Erfassungsdichte, Prazision und Inhalt
und kdnnen - unter Beachtung der Datenschutzrichtlinien - einen wesentlichen Beitrag
zur effizienten Transportiiberwachung und Verkehrssteuerung leisten. Um eine
Verbesserung des Gesamtverkehrs zu bewerkstelligen, missen die EFC-Daten von
Autobahnen und Schnellstraen mit den Verkehrsdaten aller Verkehrsbetreiber
verkniipft werden. Der Nutzen liegt in der Vermeidung einer zusatzlichen teuren
Infrastruktur auf Autobahnen und Schnellstraflen. Die bestehenden Einrichtungen sind
fur die Erhebung einer allgemein verfligbaren Datenbasis wesentlich.

Fir die Durchfihrung dieser Mafinahme missen Richtlinien erlassen werden, die den
EFC-Betreiber dazu veranlassen, die EFC Infrastruktur als Datenquelle fir Verkehrs-
informationen zu nutzen.

der Mafinahme auf:

Qualitat der Verkehrsdatenerfassung auf Autobahnen und Schnellstrafien
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Einsetzen einer Arbeitsgruppe zur Ausarbeitung einer Richtlinie (Regeln), welche die
LKW-Mautbetreiber dazu anhalt, die Daten aus dem System fir weitere
verkehrstelematische Anwendungen unter definierten Bedingungen, nutzbar zu machen.

Anmerkung: Diese Malinahme wurde im Zuge der Nutzenabschatzung als eine
aufwandsreduzierende Aktivitit identifiziert. Um das angegebene Kosten-Nutzen-Verhaltnis zu

erzielen, wird vorausgesetzt, dass diese Malinahme bereits umgesetzt ist. [siehe Kap. 4.2.1)

Die Einfihrung des digitalen Kontrollgerates anstelle des herkommlichen
Kontrollgerates wird derzeit in der Europ&ischen Union umgesetzt (Beginn spatestens
bis 5. August 2005, EU-weit).

Das bisherige Verfahren ist sehr arbeitsaufwendig, weil Tachopapierscheiben jeden Tag
gewechselt werden missen und eine mangelnde Nachvollziehbarkeit der Fahrzeiten und
Fahrzeugdaten gegeben ist. Eine gesetzwidrige Manipulation der
Fahrzeugdatenaufzeichnung kann ebenfalls nicht ausgeschlossen werden, diese wird
jedoch wesentlich erschwert. Durch die Einfiihrung des digitalen Kontrollgerdtes ist
somit die Steigerung der Sicherheit, durch einfachere und raschere Auswertung der
Chipkarte, sichergestellt. Die Aufzeichnung der Fahrzeug- und Fahrerdaten im Digitalen
Tachographen erfolgt elektronisch und kann per Chipkarte (wobei die Speicherkapazitat
dieser Chipkarte bis zu einem Jahr reicht) ausgelesen werden. Des Weiteren sind
bessere Kontrollen und eine europaweite Angleichung der Wettbewerbsbedingungen im
Transportsektor gegeben.

Basis der Durchfiihrung ist die EU Verordnung VO(EGJ)1360/ 2002 Annex 1B, VO(EWG])
3820/ 85 und VO(EWG)3821/ 85, wonach daflir Sorge zu tragen ist, dass alle notwendigen
Kontrollgeratkarten und  Antragsstellungen  einzufihren sind, Produktions-,
Personalisierung- und Ausgabeinfrastruktur flachendeckend errichtet werden muss.

der MaBBnahme auf:
Verbesserte Einhaltung der gesetzlichen Lenk- und Ruhezeiten der LKW-Fahrer

Die effizientere Uberwachung wird sich auf die der Fahrer auswirken (geringere
Ubermiidung) und damit die Anzahl der Unfalle (LKW-anteilig) reduzieren
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Abbildung 30: Ma3nahmenbiindel 2

Die intermodalen Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinformationen ergeben sich aus dem
Zusammenfihren der Maflnahmen ,Erfassung und Bereitstellung dynamischer
Information zur Parkplatzbelegung und Reservationsmoglichkeit” sowie ,Erfassung und
Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und Reiseinformationen (inkl. Navigation]) im
StraBenverkehr (Echtzeit) auf dem untergeordneten StraBennetz”.

Folgende wichtige Informationen kdonnen dem Verkehrsteilnehmer durch diese
Mafinahme zur Verfiigung gestellt werden:

Dynamische Reiseinformation: Pre-Trip Information, welche vor Fahrtantritt, z.B.
Uber Internet unter Berilicksichtigung von Echtzeitinformationen, Angaben zum
Verkehrs- und Straflenzustand sowie zu Points of Interest machen (z.B.
Fahrzeitabschatzung auf Basis der aktuellen bzw. prognostizierten
Verkehrssituation entlang der gewahlten Strecke).

Dynamische Verkehrsinformation: Echtzeitinformation Pre-Trip und On-Trip bei
Stau, Verkehrsunfallen, Geisterfahrer, prekarer Witterung etc. Zur Gruppe der
Verkehrsinformationen fallen im weiteren Sinne auch Informationen von

adressgenauen Navigationshilfen.

Statische Fahrgastinformationen: Fahrgastinformationen umfassen statische
Elemente wie Informationen Uber den Fahrplan oder Preise, Angaben zur
Situation und den Angeboten an Haltestellen sowie Knoten wie auch dynamische
Informationen tber Fahrplanabweichungen, Alternativangebote bei
UnregelmaBigkeiten oder Buchungen und Reservationen.

Reise-, Verkehrs- und Fahrgastinformationen nehmen insbesondere mit zunehmender
Auslastung der Verkehrssysteme eine immer wichtigere Funktion ein. Qualitativ gute
Informationen sind eine wichtige Voraussetzung fir angepasste Entscheidungen zum
Mobilitats- und Verkehrsverhalten. Bei Kombination der einzelnen, verkehrsmittel- und -
tragerabhangigen Informationsquellen, ergeben sich wichtige Synergieeffekte und
eroffnen sich, insbesondere aus verkehrsplanerischer Sicht, neue Mobilitats-
maoglichkeiten. Falls neben statischen Informationen auch aktuelle, dynamische und
intermodale Informationen in genligend hoher Qualitdt vermittelt werden kdnnen, ist
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eine Optimierung des individuellen Verkehrsverhaltens auch im Rahmen des
Gesamtverkehrs maglich. Im Vordergrund steht dabei die Forderung des kombinierten
Personenverkehrs, da eine flexible Verkehrsmittelwahl durch das zur Verfiigung stellen
von intermodalen Informationen, unterstiitzt wird. Vorstellbar ist die Ausgabe von
umfassenden, jederzeit und ortsunabhdngig verfligbaren Informationen, die auf die
personlichen Bediirfnisse des Verkehrsteilnehmers zugeschnitten sind (Personal Travel

Assistance).

Initiative des Bundes fiir eine Koordination der Zusammenarbeit der involvierten
Akteure und die Zur-Verfiigung-Stellung einheitlicher Datengrundlagen in
Echtzeit

Bereitstellen eines einheitlichen ,Gesamt-Graph™ des dsterreichischen

Verkehrssystems

Richtlinien fir die Festlegung der Mindestqualitat der Verkehrsdatenerfassung

zur Bildung effizienter Verkehrsinformation

Verkniipfung der Verkehrsleitzentralen

Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten
Nutzen der aktuellen Betriebsdaten OV (Schiene/ Strafe)

Die Maf3nahme beinhaltet folgende TeilmafBnahmen:

Fahrgastinformationen umfassen sowohl statische Services wie den Fahrplan oder die
Preise, Angaben zur Terminalsituation und den Angeboten an Haltestellen und Knoten,
wie auch dynamische Informationen tiber Fahrplanabweichungen, Alternativangebote bei
UnregelmaBigkeiten oder Buchungen und Reservationen. So verschieden die Inhalte
sind, so unterschiedliche Formen konnen die Ausgabeformate annehmen, die von
Anzeigetafeln, Lautsprecherdurchsagen bis hin zu Meldungen auf das Mobiltelefon

reichen konnen.

Qualitativ hochwertige Informationen steigern nicht nur die Kundenzufriedenheit, sie
sind langfristig auch wichtiger Bestandteil, um den Anteil des Offentlichen Verkehrs zu
halten und wenn maglich zu steigern und damit im Kontext einer gesamtheitlichen

Verkehrspolitik als positiv zu sehen.
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Initiative des Bundes fiir eine Koordination der Zusammenarbeit der involvierten
Akteure und die Zur-Verfliigung-Stellung einheitlicher Datengrundlagen in
Echtzeit

Bereitstellung eines einheitlichen ..Gesamt-Graph" des dsterreichischen

Verkehrssystems

Richtlinien fir die Festlegung der Mindestqualitat der Verkehrsdatenerfassung
zur Bildung effizienter Verkehrsinformation

Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Verknipfung der Verkehrsleitzentralen zur Schaffung eines
verkehrstrageribergreifenden operierenden Verkehrssystems

Nutzen der aktuellen Betriebsdaten OV (Schiene/ Strafie)

Die Maf3nahme beinhaltet folgende TeilmafBnahmen:

Abweichungen vom Soll-Fahrplan kdnnen zu Anschlussbriichen, Pulkbildungen, einer
Ubertragung der Verspatung auf den Gegenkurs, Problemen bei Personalwechseln oder
ahnlichem fiihren. Dies fiihrt insbesondere zu einer Verschlechterung des Angebots, was
wiederum in einem Attraktivitatsverlust seitens des Kundenkreises resultiert. Fir die
MafBnahme ist sowohl die Ist-Situation des Fahrplans zu erfassen, mit dem Soll-
Fahrplan zu vergleichen als auch aufbauend auf der Fahrplanabweichung die
Anschlusssicherung zu gewahrleisten und den Betrieb zu disponieren. Zusatzlich gilt es
auch die Kunden zu informieren. Dabei sind sowohl Busse wie auch Stralenbahnen zu

bericksichtigen.

Eine Moglichkeit des Attraktivitaitsgewinns des OV entsteht z.B. in stddtischen Netzen
durch Abwarten von geringfiigig verspateten Anschlissen. Wichtig hierbei ist eine
Verkniipfung zum Verkehrstrager Schiene. Die Anzahl der Bus- respektive
Straflenbahnausfalle kann durch den Einsatz eines Stérungsmanagements reduziert
werden. Bei einer realisierten, netzweiten Implementierung kdnnen im Weiteren
Fahrzeuge bei Storungen umgeleitet und so der Kapazitatsausfall minimiert werden.
Durch den Attraktivitatsgewinn wird einerseits die Reisezeit fir bisherige Nutzer
vermindert und andererseits die Intermodalitat gefordert, was eine Reduktion der PKW-

Fahrleistung zur Folge hat.
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Richtlinien fir die Festlegung der Mindestqualitat der Verkehrsdatenerfassung
zur Bildung effizienter Verkehrsinformation

Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Verkniipfung der Verkehrsleitzentralen zur Schaffung eines verkehrstrageriber-
greifenden operierenden Verkehrssystems

Nutzen der aktuellen Betriebsdaten OV (Schiene/ Strafie)

Nutzen der aktuellen Betriebsdaten - Giterschienenverkehr fir erweiterte
Services

Die Maf3nahme beinhaltet folgende TeilmafBnahmen:

Die Erfassung und Bereitstellung von Informationen zu lokalen Gefahrenstellen beruht
auf automatischen Messungen. Diese beinhalten die maf3gebenden Parameter fir die
Ermittlung des StraBenzustandes wie z.B. Lufttemperatur, Fahrbahntemperatur,
Niederschlagsmenge, Nebel oder Windstarke. Entsprechend ihrer Auspragung konnen
dynamisch wetterspezifische Gefahrenwarnungen angezeigt und z.B. mit wetter-
abhangigen Geschwindigkeitsvorgaben gekoppelt werden. Die Mafinahme wirkt sich
positiv auf die Aufmerksamkeit des Fahrzeuglenkers und die Anpassung des
Fahrverhaltens an die aktuelle Wettersituation und den aktuellen Stralenzustand aus.

Des Weiteren kdnnen lokale, witterungsbedingte Gefahrenstellen massiv durch den
Einsatz von Telematik entscharft werden.

Folgende Schritte zur dieser MaBBnahme sind zu treffen:

Errichtung von Messstationen an wetterbedingt unfallgefahrdeten Punkten des
Straflennetzes

Sammlung der Daten und gegebenenfalls Vernetzung mit weiteren Daten von
Wetterdiensten

Aufbereitung der Daten zur Klassifikation des aktuellen Strafenzustandes bzw.
zur Prognose der wetterbedingten Entwicklung des Straflenzustandes

Weiterleitung der sicherheitsrelevanten Information an den Fahrzeuglenker
durch

automatisierte Schaltung von entsprechenden Warntafeln infra-
strukturseitig

Weiterleitung in Verkehrsinformationszentralen

Weiterleitung an Einsatzzentralen der Stralenmeistereien (z.B. als Grundlage fir
die Planung von Salz- und Rdumeinsatzen).
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Bereitstellung eines einheitlichen ,Gesamt-Graph” des dsterreichischen
Verkehrssystems

Richtlinien fur die Festlegung der Mindestqualitat der Verkehrsdatenerfassung
zur Bildung effizienter Verkehrsinformation

Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Der grundlegende Gedanke ist eine fahrzeugseitige automatische Diagnose des
Fahrzeugzustandes oder des Ladegutes sowie eine automatische Meldung von
Fehlzustanden oder Sicherheitsméngeln. Die Fehlermeldung bzw. Ferndiagnose kann
dazu beitragen, Unfdlle zu vermeiden und beim Unterhalt von gréferen Fahrzeug-
bestanden Kosten einzusparen. Im Bereich von Gefahrguttransporten kénnen durch die
Verhinderung von Unfallen grof3e Schaden vermieden werden. Besonders in gefahrlichen
Streckenabschnitten kann diese Malnahme eine enorme Verbesserung der Sicherheit
bewerkstelligen. Denkbar ware z.B. der Einsatz vor und in Tunnels. Die Auslosung und
Ubertragung eines Notrufs ermdglicht zudem eine verzdégerungsfreie Alarmierung der
zustandigen Einsatzkrafte.

Erste Ansdtze gibt es in Osterreich bereits mit den Arbeitsgruppen .Sicherer
Schwerverkehr” des bmvit. Eine Abstimmung mit diesen Arbeitgruppen ist durchzu-
fihren.

Gefahrgutbeforderungsgesetz (6GBG), Tunnelverordnung im Strafenverkehr

Bereitstellung eines einheitlichen ,Gesamt-Graph” des G&sterreichischen
Verkehrssystems

Nutzung des digitalen Tachographen fiir eine konsequente Uberwachung

Die Maf3nahme beinhaltet folgende TeilmafBnahmen:
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Der Fahrzeuglenker steuert einen bestimmten Parkplatz (Parkhaus) in einem Gebiet an.
Bei Vollbelegung dieses Parkplatzes sucht er nach Alternativen. Dadurch entstehen
Zeitverluste und Umwegfahrten und Suchfahrten gegeniiber einer direkten Fahrt zu
einem freien Parkplatz.

Auf offentlich zuganglichen Parkfeldern wird der Belegungszustand erfasst und diese
Information dem Nutzer bereits schon Pre-Trip zur Verfiigung gestellt. Zusatzlich
konnen an geeigneten Orten auch Reservationen vorgesehen werden. Mit einem
Parkplatzinformationssystem kann durch das Vermeiden von Parkplatzsuchverkehr
insbesondere der Verkehrsaufwand in Innenstadten reduziert werden. Zusatzlich kann
die Zuverlassigkeit erhoht werden. Bereits vor Fahrtantritt besteht die Moglichkeit eine
Reservation zu tatigen, wobei der reservierte Parkplatz beim Eintreffen vor Ort direkt

angesteuert werden kann.

Im Guterverkehr kann durch Ladezonenmanagement gewahrleistet werden, dass die
Fahrzeuge die Ladezonen anfahren konnen, ohne vom sonstigen Verkehr blockiert zu
werden.

Durch Parkplatzinformationssysteme wird die Zuverldssigkeit und Planbarkeit erhoht,
womit sich der Suchverkehr reduziert und eine Erhdhung der durchschnittlichen
Auslastung der Parkplatze (Parkh&user) erreicht wird.

Datenschutz bei Reservierung (rechtliche Regelung)

Bereitstellung eines einheitlichen ,Gesamt-Graph” des dsterreichischen

Verkehrssystems

Richtlinien fiir die Festlegung der Mindestqualitdt der Verkehrsdatenerfassung
zur Bildung effizienter Verkehrsinformation

Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Die Maf3nahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:
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Die ZufahrtsstraBen zu Ballungsgebieten sind wahrend der Hauptverkehrszeit
liberlastet, Parkplatze in der Stadt begrenzt. Die Alternative P+R wird bereits sehr gut
geniitzt, konnte jedoch vermehrt als Losung dieser Probleme dienen. Da der
Fahrzeugfiihrer nicht weif3, inwieweit noch P+R Parkfelder vorhanden sind (Parkplatz
nicht einsehbar) und wann der nichste Zug abfahrt, besteht ein Steigerungspotenzial
hinsichtlich der Nutzung von P+R Anlagen sowie der bendtigten Rahmeninformationen.
Soll die Verfligbarkeit der Parkplatze verbindlich gewahrleistet werden, so ist zusatzlich

eine Reservierungsmaglichkeit vorzusehen.

Fir P+R Anlagen wird der Belegungszustand erfasst und diese Information dem Nutzer
zur Verfigung gestellt. Durch verstarkte Nutzung des noch nicht ausgelasteten
Verkehrstragers in einem Korridor kann die Verkehrsqualitat und die Leistungsfahigkeit
im Gesamtkorridor erhoht werden. Hierzu sind im Zulauf auf die Stadte die
Belegungssituation und alternative Verkehrsmittelwahlmoglichkeiten dem Nutzer
aufzuzeigen. Wichtige Bestandteile einer solchen Anlage sind neben der
Belegungserkennung auch die Zufahrtssteuerungen auf Autobahnen und Schnellstraf3en
sowie auf Landes- und Gemeindestrafien. Mit der Bereitstellung von Belegungs-
informationen kann die Belastung von P+R Anlagen gesteuert und eine Erhéhung ihrer
Auslastung erreicht werden. Fir den Nutzer sollten dabei auch Informationen zu den
Zugsabfahrten (Anschlisse) aufgezeigt werden.

Bereits vor Fahrtantritt besteht die Moglichkeit eine Reservation zu tatigen, wobei der
reservierte Parkplatz beim Eintreffen vor Ort direkt angesteuert werden kann.

Durch diese Mafnahme wird die Zuverlassigkeit, Planbarkeit und Akzeptanz fiir die
Nutzung von P+R Anlagen erhoht, wodurch sich eine Reduktion des Suchverkehrs und
der Fahrleistung auf der Strafle sowie eine Erhohung der durchschnittlichen Auslastung
der P+R Anlage ergibt.

Datenschutz bei Reservierung (rechtliche Regelung)

Bereitstellung eines einheitlichen ,Gesamt-Graph” des &sterreichischen
Verkehrssystems

Richtlinien fiir die Festlegung der Mindestqualitat der Verkehrsdatenerfassung
zur Bildung effizienter Verkehrsinformation

Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Verkniipfung der Verkehrsleitzentralen zur Schaffung eines verkehrstrager-
libergreifenden operierenden Verkehrssystems

Nutzen der aktuellen Betriebsdaten OV (Schiene/ Strafe)

Die Maf3nahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:
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Unfalle im Straflenverkehr, speziell in Gebieten mit sensiblem 6kologischem Umfeld mit
hoher Verkehrsauslastung, und in Tunnels, stellen ein extrem hohes Sicherheitsrisiko
dar. Durch den gezielten Einsatz von Telematik konnen viele Ereignisse bereits im
Vorfeld vermieden werden.

Aspekte des Datenschutzes und des politischen Willens sind zu bericksichtigen

Richtlinien fir die Festlegung der Mindestqualitat der Verkehrsdatenerfassung

zur Bildung effizienter Verkehrsinformation
Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten

Verknipfung der Verkehrsleitzentralen zur Schaffung eines
verkehrstrageribergreifenden operierenden Verkehrssystems

Empfehlungen fir die Entwicklung &sterreichischer Richtlinien fir den
Telematikeinsatz

Die Maf3nahme beinhaltet folgende Teilmafnahmen:

Die Detektion umfasst die Uberpriifung des Fahrbahnzustandes und des
Fahrraumes beziglich Hindernissen, Unfallen und Storfallen. Eine umgehende
Detektion des Ereignisses und Weiterleitung der Information an eine zentrale
Stelle ist Voraussetzung, damit notwendige Mafinahmen, wie 2z.B.
Fahrstreifensperrungen, umgehend vorgenommen werden kdnnen.

Der Einsatz von Telematik ist auch beim Management eines Storfalles hilfreich,
indem die Informationen schnell an Exekutive und die betroffenen
Verkehrsteilnehmer weitergegeben werden konnen, sodass die Intervention
rascher erfolgen und die Fahrbahn schneller wieder fiir den Verkehr freigegeben
werden kann.

Um bei Vollbelegung der Staurdume eines Terminals Rickstaus auf angrenzende
offentliche Straflen zu vermeiden, werden die zufahrenden LKW oder Schiffe auf
definierte Warteraume verwiesen, um von dort aus zum geeigneten Zeitpunkt die
Weiterfahrt anzutreten. In Analogie dazu muss fiir den Verkehrstrager Schiene ebenso
ein Trassenmanagement implementiert werden, um Rickstaus auf die verfiigbhare

Schieneninfrastruktur zu vermeiden.

Neben dem Aufbau einer Belegungserkennung (Abfertigungsgate und Abstellflachen) in
Guterterminals und Warterdumen wird auch eine Zufahrtsteuerung auf Zulaufstrecken
benodtigt. Als weiterer wichtiger Bestandteil ist eine Reservationsmaoglichkeit
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vorzusehen, mit der sowohl ein Standplatz als auch der Weitertransport organisiert
werden kann.

Richtlinien fiir die Festlegung der Mindestqualitdt der Verkehrsdatenerfassung
zur Bildung effizienter Verkehrsinformation

Regelung des Zugangs zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten
Nutzen der aktuellen Betriebsdaten - Giiterschienenverkehr

Die Ma3nahme beinhaltet folgende Teilmafinahmen:

> Erleichterung des Zugangs zum Offentlichen Verkehr durch komfortable Zahlungssysteme
- Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig:
Lastkraftwagen

Abbildung 31: Malnahmenbiindel 3

Die Verbesserung des Komforts und die Vereinfachung des Zugangs zum OV-System
durch zeitsparende, unkomplizierte und automatische Fahrgelderhebung stehen im
Vordergrund. Dies kann beispielsweise mittels einer beriihrungslosen Kommunikation
zwischen ,Fahrscheinen” in Form von Chipkarten und einer zentralen Recheneinheit
geschehen. Durch diesen Ansatz wird der Zugang fir den Fahrgast zu den offentlichen
Verkehrsmitteln wesentlich vereinfacht, was sich wiederum positiv auf die Attraktivitat
des OV auswirkt.

Mit der Umsetzung dieser Maflnahme sollte solange zugewartet werden, bis die
technische Realisierbarkeit nachgewiesen ist und die finanziellen Konsequenzen fir die
Umsetzung soweit reduziert werden konnen, dass ein ansprechendes Nutzen/ Kosten-
Verhaltnis der Mafinahme ausgewiesen werden kann. Die Umsetzung der Maflnahme
muss primar dem Markt der OV—Unternehmungen liberlassen werden, da mit dieser in
erster Linie eine Komfortsteigerung zur Benutzung des Offentlichen Verkehrs erreicht
und damit die Dienstleistung am Kunden verbessert wird. Zudem fallt der Nutzen dieser
MaBnahme direkt bei der OV—Unternehmung an, indem sie die Daten fir den
vereinfachten Zugang zum OV direkt verwenden kann, um genauere Kenntnisse liber das
Nachfrageverhalten ihrer Kunden zu erhalten.
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Autonome Einrichtungen innerhalb der Fahrzeuge unterstiitzen den Fahrzeugfiihrer
insbesondere bei ungiinstigen Witterungs-, Sicht-, Stra3en- oder Verkehrsverhaltnissen.
Des weiteren sind Einrichtungen zur Beeinflussung des Fahrzeugs zwecks Stabilisierung
der Fahrzeugfiihrung, Kollisionsvermeidung, Fahrstreifeneinhaltung und Uberwachung
von Konfliktzonen und der Fahrgeschwindigkeit moglich. Beim Giitertransport stehen
sicherheitsrelevante Anwendungen wie z.B. Abstandswarnungen im Vordergrund. Die
Optimierung des Verkehrsablaufs mittels geschwindigkeits- und nachfrageabhangiger
Vorgaben kann aber ebenfalls als Ziel verfolgt werden.

Einbindung internationaler/ europdischer Bestrebungen fiir Normierungen im
Bereich der elektronischen Ubertragung von Informationen zur Verkehrs-
signalisation

Regelung der Verantwortlichkeit fir Fahrzeugfihrer und Fahrzeughersteller im
Falle eines Versagens des Systems durch Fahrzeugindustrie und Gesetzgeber

Bereitstellung eines einheitlichen ,Gesamt-Graph™ des dsterreichischen
Verkehrssystems

Nutzung der bestehenden (Maut-) Infrastruktur als Datenquelle
Nutzung des digitalen Tachographen fiir eine konsequente Uberwachung

Die Maf3nahme beinhaltet folgende TeilmafBnahmen:

Auf européischer Ebene gibt es zahlreiche Direktiven des Europaischen Parlamentes
und des Rates, welche den Einsatz von Telematik in Transport und Verkehr vorsehen
bzw. beeinflussen. Als Mitglied der Europaischen Union sind diese Direktiven auch fir
die Republik Osterreich von essentieller Bedeutung.

Auszugsweise, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit, sind folgende Richtlinien und
Verordnungen des Europdischen Parlaments sowie weitere wesentliche Aktivitaten auf
Gemeinschaftsebene zitiert, welche direkt (Maut, RIS - River Information Services,
Digitaler Tachograph etc.) oder indirekt (Mindestanforderung an die Sicherheit von
Tunneln im transeuropaischen StraBennetz etc.) Telematikeinrichtungen im Verkehrs-
system betreffen:
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EU-Rahmenbedingungen

Einzubinden
MaBnahmen-
biindel

bei
MaBnahme

75Vorschlag fir eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates zur
Anderung der Richtlinie 1999/ 62/ EG iiber die Erhebung von Gebiihren fir die
Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge

Vorschlag einer Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates liber
Entschadigungen bei Nichterfillung vertraglicher Qualitdtsanforderungen im
Schienengiiterverkehr

Vorschlag fur eine Entscheidung des Europédischen Parlaments und des Rates zur
Anderung des gednderten Vorschlags fiir eine Entscheidung des Européischen
Parlaments und des Rates zur Anderung der Entscheidung Nr. 1692/ 96/ EG iiber
gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen
Verkehrsnetzes (Vorlage der Kommission gemaf Artikel 250 Absatz 2 EG-Vertrag)

Vorschlag fur eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates iiber
intermodale Ladeeinheiten

Gednderter Vorschlag fiir eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des
Rates tiber Mafinahmen der Mitgliedstaaten im Zusammenhang mit Anforderungen
des &ffentlichen Dienstes und der Vergabe offentlicher Dienstleistungsauftrage fir
den Personenverkehr auf der Schiene, der Strafle und auf Binnenschifffahrtswegen
(Vorlage der Kommission geman Artikel 250 Absatz EG-Vertrag)

Gednderter Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des
Rates zur Anderung der Richtlinie 82/ 714/ EWG vom 4. Oktober 1982 iiber die
technischen Vorschriften fiir Binnenschiffe (gemaB Artikel 250 Absatz 2 des EG-
Vertrages von der Kommission vorgelegt)

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates iber
die Gewahrung von Beihilfen fir die Koordinierung des Eisenbahnverkehrs, des
Straflenverkehrs und der Binnenschifffahrt

Geanderter Vorschlag fiir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des
Rates Uiber ein transparentes System harmonisierter Vorschriften zur
Beschrankung des grenziiberschreitenden Giterverkehrs mit schweren
Lastkraftwagen auf ausgewiesenen Straflen (gemanB Artikel 250 Absatz 2 des EG-
Vertrages von der Kommission vorgelegt)

Vorschlag fur eine Richtlinie des Rates liber ein transparentes System
harmonisierter Bestimmungen Gber Fahrverbote fiir schwere Lastkraftwagen im
grenziiberschreitenden Guterverkehr auf ausdricklich bezeichneten Strafien

Mitteilung der Kommission an das Europédische Parlament gemaf Artikel 251
Absatz 2 Unterabsatz 2 EG-Vertrag betreffend den vom Rat angenommenen
gemeinsamen Standpunkt im Hinblick auf den Erlass einer Richtlinie des
Europadischen Parlaments und des Rates iiber Mindestanforderungen an die
Sicherheit von Tunneln im transeuropaischen Straflennetz

Stellungnahme der Kommission gemaf Artikel 251 Absatz 2 dritter Unterabsatz
Buchstabe ¢ EG-Vertrag zu den Abdnderungen des Europaischen Parlaments am
gemeinsamen Standpunkt des Rates betreffend das zweite Eisenbahnpaket im
Hinblick auf den Erlass einer Richtlinie des Europaischen Parlaments und des
Rates iiber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft und zur Anderung der
Richtlinie 95/ 18/ EG des Rates Uber die Erteilung von Genehmigungen an
Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie 2001/ 14/ EG Uber die Zuweisung von
Fahrwegkapazitat der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung - Zur Anderung des
Vorschlags der Kommission gemaB Artikel 250, Absatz 2 des EG-Vertrages

Vorschlag fur eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie 96/ 53/ EG des
Rates zur Festlegung der hochstzuldssigen Abmessungen fir bestimmte
StraBBenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Verkehr in der
Gemeinschaft sowie zur Festlegung der hochstzuldssigen Gewichte im grenziiber-
schreitenden Verkehr

Vorschlag fir eine Entscheidung des Rates zur Anderung der Richtlinie 94/ 55/ EG
des Rates hinsichtlich der Fristen bis zu ihrer Anwendung auf Druckfasser,
Flaschenbiindel und Tanks flir den Gefahrguttransport auf der Strafle
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EU-Rahmenbedingungen

Einzubinden
Maflnahmen-
biindel

bei
Maflnahme

Vorschlag fir eine Entscheidung des Rates zur Anderung der Richtlinie 96/ 49/ EG
des Rates hinsichtlich der Fristen bis zu ihrer Anwendung auf Druckfasser,
Flaschenbiindel und Tanks fir die Eisenbahnbeférderung gefahrlicher Giiter

Geanderter Vorschlag fiir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des
Rates zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten fiir die
Beforderung gefahrlicher Giter auf Binnenwasserstrafen

Anderung des Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates (EWG) iiber den zuldssigen
Blutalkoholgehalt von Kraftfahrern

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie 92/ 106/ EWG
des Rates iiber die Festlegung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Beforderungen
im kombinierten Giterverkehr zwischen Mitgliedstaaten

Vorschlag fur eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates fir die
Einflihrung von harmonisierten River Traffic Information Services Nr. 9912/ 04 auf
Binnenwasserstrafien

Vorschlag fur eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates zur
Schaffung einer Raumdateninfrastruktur in der Gemeinschaft (INSPIRE) {SEK(2004)
980}/ * KOM/ 2004/ 0516 endg. - COD 2004/ 0175 INSPIRE (INfrastructure for SPatial
InfoRmation in Europe, Infrastruktur fir Raumordnungsinformationen in Europa)

E 112 - Europaischer Notruf
Abstimmung und Mitarbeit bei ERTICO

Abstimmung und Mitarbeit bei ERRAC

Berichtigung der Entscheidung 2004/ 447/ EG der Kommission zur Anderung von
Anhang A der Entscheidung 2002/ 731/ EG und zur Festlegung der Hauptmerkmale
der Klasse-A-Systeme (ERTMS) des Teilsystems Zugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung des konventionellen transeuropédischen Eisenbahnsystems gemaf3
der Richtlinie 2001/ 16/ EG des Europédischen Parlaments und des Rates

Berichtigung der Entscheidung 2004/ 446/ EG der Kommission zur Bestimmung der
Eckwerte der technischen Spezifikationen fir die Interoperabilitat der Bereiche
Larmemissionen, Gliterwagen und Telematikanwendungen fiir den Glterverkehr
gemaB der Richtlinie 2001/ 16/ EG

2002/ 732/ EG: Entscheidung der Kommission tber die technische Spezifikation fiir
die Interoperabilitat des Teilsystems .. Infrastruktur” des transeuropaischen Hoch-
geschwindigkeitsbahnsystems geméan Artikel 6 Absatz 1 der Richtlinie 96/ 48/ EG

2001/ 260/ EG: Entscheidung der Kommission vom 21. Marz 2001 zu den Parametern
des Teilsystems flr Zugsteuerung/ Zugsicherung und Signalisierung des
transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems (,ERTMS-Daten" geman
Anhang Il Punkt 3 der Richtlinie 96/ 48/ EG)

Vorschlag fir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur
Anderung der Richtlinie 96/ 48/ EG des Rates und der Richtlinie 2001/ 16/ EG iiber
die Interoperabilitat des transeuropdischen Eisenbahnsystems

Rahmenbeschluss des Rates iiber die Anwendung des Grundsatzes der
gegenseitigen Anerkennung von Geldstrafen und GeldbuBen (Dokument 6838/04)

Abbildung 32: EU-Rahmenbedingungen
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Die in Kapitel 4.3 ausgesprochenen Empfehlungen bediirfen zu ihrer erfolgreichen
Implementierung im dsterreichischen Verkehrssystem begleitender Aktivitaten. Wenn
auch bei jeder Einzelmafinahme eine genaue Analyse der zur Umsetzung erforderlichen
Aktivitaten vorgenommen werden muss, zeichnen sich doch in der Gesamtschau jene
Instrumente ab, die in unterschiedlicher Auspragung bei der Umsetzung aller
Mafinahmen zum Einsatz gebracht werden miissen. Neben Planungs-, Errichtungs- und
Betriebsaufgaben miissen hier verschiedenste Aufgaben bewaltigt werden, wie
beispielsweise die Verdanderung legistischer Rahmenbedingungen, die Stimulierung von
Forschung und Entwicklung in verschiedenen Technologiebereichen oder die detaillierte
Analyse der Kosten-Nutzen-Relation von EinzelmaBnahmen durch empirische Vorher-/
Nachher-Untersuchungen.

Daher werden in diesem Kapitel zunachst die wesentlichen zur Umsetzung empfohlenen
Instrumente und ihr jeweiliger Einsatzbereich beschrieben sowie die Vorgehensweise bei
der Umsetzung konkreter MafBnahmen beispielhaft durch die Zuordnung von

Instrumenten zu ausgewahlten Mafnahmen illustriert.

Aufbauend auf diesen Grundlagen werden die operativen Anforderungen angefihrt, die
fur eine zielgerichtete Umsetzung des Telematikrahmenplans zu erfiillen sind. Dies

erfolgt auf zwei Ebenen, namlich fiir die

Trager des Telematikrahmenplans (inklusive Wartung und Weiterentwicklung)
und fur das

Projektmanagement zur Umsetzung einzelner Mafinahmen.

Dem folgt eine Empfehlung fiir die zur Begleitung der Umsetzung erforderliche
Organisation der notwendigen Aktivitdten, gefolgt von den wesentlichen
Finanzierungsgrundsatzen fiir die Umsetzung. AbschlieBend wird der empfohlene Ablauf

der Umsetzung zusammengefasst.

Die Palette empfohlener Instrumente zur zielgerichteten Umsetzung von Mafinahmen ist
vielfaltig und umfasst beispielsweise Forschungsférderung, Managementaktivitaten,
Begleitmafinahmen, Planung oder Errichtung von Systemen. Im Einzelnen wurden
folgende Kategorien von Instrumenten identifiziert:

F&E-Programme
Dienstleistungs- und Errichtungsauftrage
Managementaufgaben

Begleitende Aktivitaten
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Im Rahmen des Impulsprogramms . 1V2S-Intelligente Verkehrssysteme und Services”
werden seit 2002 einschlagige Vorhaben durch das bmvit in mehreren Programmlinien
gefordert. Besonders ist hier die Programmlinie .l2-Intelligente Infrastruktur”, das
Forschungsforderungsprogramm des bmvit zur Unterstiitzung Osterreichischer
Unternehmen bei der Entwicklung und Erprobung systemintegrierter Telematik-
anwendungen im Verkehrssektor, zu nennen.

In diesem Programm kommen typischerweise folgende Instrumente zur Anwendung:
F&E-Forderung

Forderung der Entwicklung eines konkreten Bauteils/ Komponente oder einer
Verkehrstelematiktechnologie, jeweils mit entsprechendem Neuheitscharakter.

Wissenschaftliche BegleitmaBnahme

Beauftragung einer wissenschaftlichen Untersuchung in einem Teilbereich der
Verkehrstelematik.

Machbarkeitskonzept

Beauftragung einer wissenschaftlichen Untersuchung zur Machbarkeit der Umsetzung
einer Verkehrstelematikanwendung oder -dienst, inkl. Analyse von Kosten und Nutzen

(vorwiegend aus volkswirtschaftlicher Sicht).

Geforderte Erprobung einer bereits funktionstlichtigen Entwicklung (Verkehrs-
telematikanwendung) im praktischen Einsatz und Demonstration der Vorteile in der
Offentlichkeit.

Viele innovative Losungen, die im Bereich der Telematik fir Transport und Verkehr
entwickelt wurden, sind trotz der erwiesenen technischen Machbarkeit und ihres
Nutzens fiir den Verkehrsteilnehmer, nicht im &sterreichischen Verkehrssystem
umgesetzt. Oft liegt die Ursache dafiir im Bereich der rechtlichen, organisatorischen,
wirtschaftlichen und kulturellen Rahmenbedingungen: Mangelnde Benutzerakzeptanz,
traditionelle gesetzliche Vorschriften, komplizierte Zustandigkeitsregelungen und
mangelnde lokale MarktgrofBe wirken haufig als Innovationshemmnisse.

Daher kommt neben den klassischen Forderungsinstrumenten im Forschungs- und
Entwicklungsbereich das fiir den Einsatz von Telematikanwendungen in Transport und
Verkehr besonders wichtige Konzept des so genannten , Leitprojekts” zur Anwendung.

Ubergreifendes innovatives Pilotprojekt zu verkehrspolitischen relevanten Themen nach
Vorgaben des bmvit in Abstimmung mit den Akteuren (z.B. grofie Infrastrukturbetreiber
und Mobilitatsdienstleister), das in flexibler, dem Problem angepasster Weise unter
Koordination des bmvit, verwirklicht wird.

Leitprojekte schaffen Referenzinstallationen, die den Weg in die Implementierung
vorbereiten. Die erfolgreiche Durchfiihrung der Leitprojekte ist ein Spiegelbild der
technologischen Leistungsfahigkeit der dsterreichischen Telematikanbieter und das Tor
zu deren Erfolg auf dem internationalen Markt. Gleichzeitig werden Losungen fir
wesentliche  verkehrspolitische  Problemstellungen  hinsichtlich der rechtlich-
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organisatorischen Rahmenbedingungen und der Benutzerakzeptanz verifiziert, sodass
gesicherte Grundlagen fiir nachfolgende Investitionsprojekte vorliegen. Damit wird die
nachfolgende Investition in betriebliche Einrichtungen stimuliert.

Wahrend die F&E-Projektforderung meist den Anbietermarkt fir benutzerorientierte
Losungen und somit Hersteller von Produkten und Services fiir betriebliche Losungen
stimuliert, wirken Leitprojekte auf den Nachfragemarkt das heif3t Infrastrukturbetreiber
und Mobilitatsdienstleister. Leitprojekte sollen Betreibern, Verkehrsteilnehmern und
Behorden den Nutzen innovativer integrierter Telematikanwendung in Transport und
Verkehr nachhaltig vor Augen fiihren.

Neben finanzieller Forderung und Finanzierung von Testeinrichtungen, wird in
Leitprojekten des bmvit auch Unterstiitzung bei der Konsortialbildung und bei der
Anpassung des rechtlich-organisatorischen Umfelds geboten.

So werden die Innovationsbarrieren fir die Telematik im komplexen Umfeld von
Transport und Verkehr entscharft und das Innovationspotenzial der Telematik kann
rasch zur nachhaltigen Lésung von Verkehrsproblemen in Osterreich genutzt werden.
Gleichzeitig wird die internationale Konkurrenzfahigkeit der Osterreichischen
Telematikanbieter wesentlich gestarkt. Technologiepolitik und Verkehrspolitik stehen
gemeinsam hinter jedem der Projekte.

Das erste Leitprojekt .Innovative Binnenschifffahrt® zur Férderung der Telematik-
anwendungen in Transport und Verkehr auf Binnenwasserstraflen, wurde im Herbst
2003 mit der Ausschreibung erster Teilprojekte gestartet. In der Folge sind weitere
Leitprojekte vorgesehen. Die Inhalte dieser Leitprojekte werden auf Basis des
Telematikrahmenplans durch das bmvit definiert und durch den jeweiligen Projekttrager
im Detail aufbereitet.

Leitprojekte sollen in Zukunft genau an den Schnittstellen zwischen Technologie und
Umsetzung bzw. zwischen Innovation und Investition die entscheidenden Impulse fir
breiten und wirkungsvollen Telematik-Technologieeinsatz im 0Osterreichischen
Verkehrssystem setzen.

Uber die beschriebenen Forderungsmechanismen hinaus, kann in Einzelfillen (z.B.
Bedarf an einer neuartigen speziellen Systemkomponente, Notwendigkeit zur Lésung
einer bestimmten neuartigen Fragestellung]l auch der Forschungsauftrag -
Beauftragung eines Forschungsinstituts mit der vollfinanzierten Bearbeitung einer
wissenschaftlichen Fragestellung - als Instrument eingesetzt werden.

Die gewdhnlich benutzten Instrumente zur Umsetzung von Mafinahmen sind
Auftragsvergaben an daflir geeignete ausfiihrende Unternehmen, sei dies die Planung,
die Errichtung, der Betrieb oder die Beantwortung einer damit zusammenhangenden
Fragestellung. Sie sind natlrlich wesentliche Instrumente fiir die Umsetzung des
Telematikrahmenplans:

Auftrag zur Untersuchung einer fir die Umsetzung einer Mafinahme wesentlichen
Fragestellung durch einschlagige Experten.
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Auftrag an einen Dienstleister (z.B. technisches Planungsbiiro, Verkehrsplaner) oder
einen Akteur (z.B. Infrastrukturbetreiber] zur detaillierten Planung einer Verkehrs-
telematikeinrichtung oder eines Verkehrstelematikdienstes an einem bestimmten Ort.

Installation einer Verkehrstelematikeinrichtung oder eines Verkehrstelematikdienstes
an einem bestimmten Ort.

Auftrag zum Betrieb einer Verkehrstelematikeinrichtung oder eines Verkehrstelematik-
dienstes flr einen bestimmten Zeitraum.

Die Umsetzung des Telematikrahmenplans erfordert ein effizientes Projekt-
management, allerdings nicht nur auf der Ebene der EinzelmafBhahmen und der
Mafnahmenbiindel, sondern auch fir die kontinuierliche Aktualisierung und Weiter-
entwicklung der Inhalte des Telematikrahmenplans selbst, um diesen als wirkungsvolles
Instrument der osterreichischen Verkehrspolitik einsetzen zu konnen. Dariber hinaus
besteht bei der Umsetzung des Telematikrahmenplans - aufgrund der hohen
Komplexitat der Mafinahmen und der unterschiedlichen Interessenslagen zusammen-
arbeitender Akteure - spezieller Bedarf an projekt- und unternehmensexternen
Kontroll- und Evaluierungsmechanismen.

Folgende Managementaufgaben sind also wahrzunehmen:

Projektmanagement fir die Umsetzung von Mafinahmen und MaBnahmenbiindeln
sowie fur Aktualisierung und Weiterentwicklung des Telematikrahmenplans.

Einsatz von klassischen Kontroll- und Evaluierungsmechanismen auf der Ebene des
Telematikrahmenplans (Uber das Projektmanagement fir die einzelnen
Umsetzungsmafinahmen hinaus).

Neben Forschung, Entwicklung und Implementierung sowie den ndtigen Management-
aktivitaten gelten die folgenden notwendigen begleitenden Aktivitaten als die
Wichtigsten:

Initiierung  der  Definition von bestimmten Normen und Standards im
Verkehrstelematikbereich und Mitwirkung in einschlagigen Standardisierungsgremien
(z.B. CEN, IS0, ONJ.

Zusammenfihrung ausgewahlter Personen mit geeigneter Expertise und
entsprechender Vertretungsbefugnis zur Abstimmung verschiedener Interessen
hinsichtlich einer konkreten Fragestellung, mit dem Auftrag zur Erarbeitung einer
gemeinsamen Ldsung.
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Systematische Beobachtung der internationalen (im Besonderen auf EU-Ebene)
Aktivitaten und gezielte Teilnahme an Veranstaltungen hinsichtlich der fir die
Umsetzung des Telematikrahmenplans relevanten Themen.

Erstellung einer Kommunikationsmatrix (Zielgruppen, Informationsaktivitaten), zeitliche,
budgetare und inhaltliche Planung sowie Durchfiihrung von Informationsaktivitaten.

Solche Aktivitdten sind in jedem der Umsetzungsprojekte ebenso notwendig wie fir
MaBinahmenbiindel und die  Aktualisierung und  Weiterentwicklung  des
Telematikrahmenplans als Ganzes. Des Weiteren muss eine Koordination zwischen
begleitenden Aktivitaten einzelner Umsetzungsprojekte und eine laufende Abstimmung
dieser Aktivitaten mit dem bmvit, speziell in der Offentlichkeitsarbeit und hinsichtlich der
internationalen Vernetzung auf EU-Ebene, erfolgen.

Nach der Definition des empfohlenen Instrumentariums fir Umsetzungsaktivitaten wird
hier beispielhaft die vorzusehende kombinierte Anwendung verschiedener Instrumente
dargestellt. Im Einzelnen sind die einzusetzenden Instrumente fiir jede der Mafinahmen
im Detail vor der Umsetzung abzustimmen und spater, wenn erforderlich, entsprechend
dem Projektfortschritt zu aktualisieren.

Fir die Umsetzung einer Mafinahme wird anfanglich ein Projektmanagement zu
beauftragen sein, das die gesamte Umsetzung der Ma3inahme bis zum Schluss begleitet.

Projektbegleitend werden eine oder mehrere Arbeitsgruppen einzurichten sein, die sich
- projektspezifisch oder programmiibergreifend - mit beispielsweise folgenden Frage-
stellungen zu beschaftigen haben:

Legistik: Notwendige Anpassung von Gesetzen, Berlicksichtigung von
legistischen Aspekten

Abstimmung Offentliche Hand: Koordination von Bund, Ladndern und Gemeinden
sowie offentlichen Organisationen

Gemeinwirtschaftliche Leistungen: Koordination und Anpassung der gemein-
wirtschaftlichen Leistungen im Zusammenhang mit Umsetzungsmafinahmen des
Telematikrahmenplans

Ebenso wird bei zahlreichen MaBnahmen zumindest in Teilbereichen F&E-Bedarf
gegeben sein. Spezielle Férderungen, aufgrund von Ausschreibungen zu F&E-Themen
des Telematikrahmenplans, kdnnen sich auf Forschung fiir spezielle Sensorik, neue
Informations- und Buchungsservices oder Mehrzweckgerate beziehen. In anderen Fallen
kann ein raumlich und zeitlich ausgedehntes Pilotvorhaben im realen Verkehrsnetz,
etwa in der Form eines Leitprojekts, erforderlich sein, um echte Praxistauglichkeit einer
Losung zu erweisen und alle Rahmenbedingungen in der Realitat auszuloten. Ein solcher
Bedarf ist rechtzeitig zu identifizieren und mit der Technologiepolitik abzustimmen.
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Als illustrierende Beispiele seien genannt

die Einrichtung einer Arbeitsgruppe zur MafBnahme

in
Abstimmung mit den laufenden Aktivitaten zur Geodatenpolitik des
Bundesamtes fiir Eich- und Vermessungswesen,

zur Mafinahme
die Durchfihrung eines Leitprojekts, das parallel zur Entwicklung des
Telematikrahmenplans im Programm 12 - Intelligente Infrastruktur des bmuvit

bereits gestartet wurde sowie

zur Mafinahme

zunachst sowohl eine Nutzung der Ergebnisse der Studie aus
dem Technologieprogramm [2 - Intelligente Infrastruktur hinsichtlich der
rechtlichen Aspekte und die Auswahl bzw. Definition von geeigneten Standards

(BegleitmaBnahme).

Eine erste Zuordnung von einzusetzenden Instrumenten zu den einzelnen Maf3nahmen
aus heutiger Sicht ist in Anhang Il beschrieben.

Die tatsachliche operative Umsetzung des Telematikrahmenplans muss, neben den
Aktivitaten eines kontinuierlichen Programmmanagements, die notigen
Rahmenbedingungen fiir den Gesamterfolg der einzelnen Mafinahmen schaffen. Dazu

gehoren:
die Planung von zeitlichen Rahmenbedingungen und finanziellen Mitteln,

die inhaltliche Koordination von Einzelmafinahmen und die Organisation von
gemeinsamen Begleitaktivitaten fir verschiedene Mafinahmen,

das laufende Monitoring von Mafinahmen sowie die qualitative und quantitative

Erfolgsmessung,
das regelmafige Berichtswesen und

das Risikomanagement fiir das Gesamtprogramm.

Das bmvit (Abteilung Il/ GV - Gesamtverkehr, Logistik und Telematik] als Initiator des
Telematikrahmenplans muss, parallel zur Umsetzung, seine Rolle als Trager fir diesen
Plan wahrnehmen. Das umfasst zunachst die Pflege und Wartung der Wissensbasis und
des Maflnahmenkatalogs und in weiterer Folge auch deren Weiterentwicklung. Zu
diesem Zweck missen begleitende Aktivitaten sichergestellt werden, die unter anderem
die Vernetzung der osterreichischen Verkehrstelematikanwendungen mit jenen aus dem
internationalen Umfeld (Standardisierung, EU-Richtlinien, EU-Projekte] durchfiihren.
Des Weiteren muss im Rahmen der Trigerschaft die entsprechende Offentlichkeitsarbeit
erfolgen, um einerseits die Akzeptanz bei allen Betroffenen sicherzustellen und
andererseits die Einbindung der Umsetzungsmafinahmen in die Verkehrspolitik
wirkungsvoll zu kommunizieren.
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Da fir die Summe dieser Aufgaben ministeriumseigene Ressourcen nicht ausreichen
werden, wird die Beauftragung eines Technischen Sekretariats (Managementgruppe) fiir
den Telematikrahmenplan empfohlen. Dieses Sekretariat wird, gesteuert durch das
bmvit, mit jenen Aufgaben der Tragerschaft des Telematikrahmenplans betraut, die nicht
im bmvit selbst wahrgenommen werden konnen.

Sowohl die Wissensbasis des Telematikrahmenplans als auch der Mafinahmenkatalog
unterliegen dem Wandel der technologischen Entwicklung und verkehrspolitischen und
gesellschaftlichen Veranderungen. Um diesem Wandel Rechnung zu tragen missen
entsprechende Aktualisierungen an der Wissensbasis des Telematikrahmenplans
regelmafig durchgefiihrt werden. Davon betroffen sind:

die IST-Standerhebung,

das Technologieportfolio,

die Systemarchitektur und

die Kosten-Nutzen-Bewertung der Mafinahmen.

Mit einer jahrlichen [(oder zumindest zweijahrlichen] Aktualisierung dieser
grundlegenden Wissensbasis, stehen dem Eigentiimer des Telematikrahmenplans jene
Werkzeuge zur Verfligung, die neben den Evaluierungsergebnissen der Umsetzung fir
eine periodische Uberpriifung des Telematikrahmenplans nétig sind. Entsprechende
Aktualisierungsvorschlage fiir die Mafinahmen konnen vom Technischen Sekretariat

direkt erarbeitet oder im Ausschreibungsweg extern beauftragt werden.

Durch den regelmafBigen Abgleich des Rahmenplans mit der sich verandernden
technischen und politischen Gegebenheiten, kdnnen entsprechende Anderungen bei der
Umsetzung von Maflnahmen rechtzeitig vorgenommen werden. Mit der Aktualisierung
und einer eventuell erforderlichen Neubewertung der Mafinahmen sollen externe,
international anerkannte Experten beauftragt werden.

Die intensive Informationsarbeit gegeniiber der Offentlichkeit ist ein enorm wichtiges
Element, um eine hohe Akzeptanz bei den Verkehrsteilnehmern und den Akteuren im
Verkehrssystem zu erzielen. Es ist daher eine aktive Offentlichkeitsarbeit zu betreiben
und eine hohe Transparenz der Arbeiten und Aktivitaten zur Umsetzung des Telematik-
rahmenplans sicherzustellen. Aus diesem Grund sind beispielsweise vorzusehen:

die Bereitstellung einer elektronischen Informationsplattform,

die Ausarbeitung von Berichten und mehrsprachigen Broschiiren (gedruckt und
elektronisch) und

die Abhaltung von Konferenzen und Workshops.

Diese Aktivitaten missen straff koordiniert werden, um daraus auch den politisch
wirksamen Nutzen sichern zu konnen. Eine externe Beauftragung dieser Arbeiten unter
enger Abstimmung mit dem Auftraggeber bmuvit, ist hier als zielfiihrend anzusehen.
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Die Anforderungen aus den einzelnen Umsetzungsprojekten hinsichtlich notwendiger
begleitender Aktivititen (siehe Abschnitt 5.1.1.4) sind zwischen den Projekten
abzustimmen. Im Bedarfsfall kdnnen diese durch eine geeignete Besetzung von
Arbeitsgruppen, die internationale Wahrnehmung des dsterreichischen Interesses etc.

projektiibergreifend unterstiitzt werden.

Die Wirkung der umgesetzten Empfehlungen (bzw. einzelner MaBnahmen und
Umsetzungsschritte) ist - hinsichtlich der Zielerreichung im Sinne der Strategie fir den
Telematikeinsatz - einer laufenden Kontrolle zuganglich zu machen. Dazu ist es
notwendig, begleitende ,Vorher - Nachher - Untersuchungen” durchzufiihren. Diese
sind durch das bmvit, bevorzugt an externe unabhangige Beratungsunternehmen, zu
beauftragen und in Berichtsform dem Auftraggeber zu ibermitteln und von diesem
abzunehmen.

Die Ergebnisse dieser Untersuchungen dienen als Grundlage fiir die Weiterentwicklung
des Telematikrahmenplans und fiir die entsprechende Information betroffener Akteure.
Eine gemeinsame Beurteilung der berichteten Ergebnisse mit wesentlichen Akteuren
und Interessenten wird empfohlen (beispielsweise im Rahmen des in Kapitel 5.3
beschriebenen Beirats).

In zunehmendem Mafle werden grundlegende Systemkonzepte zur Abstimmung uber
legistische Anderungen im internationalen Umfeld (insbesondere in EU-Gremien und -
Initiativen) vorbereitet, ehe sie zur politischen Abstimmung gebracht werden. Um die
osterreichischen Vorarbeiten entsprechend zu vertreten und Ergebnisse der
osterreichischen Mafinahmen abzusichern, ist die regelmaflige und aktive Beteiligung in
den entsprechenden Gremien und Initiativen dringend zu empfehlen. Dazu zahlt auch die
Teilnahme an nationalen Normenausschissen (z.B. FNA 220] und internationalen
Normungsgremien (z.B. CEN TC278, I1SO TC204, ETSI, IEEE ITS) sowie die regelmaBige
Beschickung von Initiativgruppen (z.B. ERTICO, ERRAC).

Das Technische Sekretariat muss daher sicherstellen, dass die relevanten Einrichtungen
(Gremien, Initiativen, Normungsausschiisse, etc.) identifiziert werden und in diesen eine
regelmafige aktive Prasenz der osterreichischen Verkehrstelematik im Sinne des
Telematikrahmenplans erfolgt.

In gleicher Weise ist dafiir zu sorgen, dass Aktivitdten zur Umsetzung des
osterreichischen Telematikrahmenplans in geeigneter Form in die einschldagigen EU-
Projekte, sowohl im F&E-Bereich als auch im Infrastrukturbereich, eingebunden
werden. Eine entsprechende Abstimmung zwischen den Akteuren der Einzelmafinahmen
und der 6ffentlichen Hand ist hier wesentlich.
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Eine wesentliche Voraussetzung fiir den wirkungsvollen Einsatz von F&E-Mitteln ist die
Abstimmung zwischen den konkreten Mafinahmen des Telematikrahmenplans und den
einschlagigen technologiepolitischen Fordermaf3nahmen. Die Ausschreibungen und
sonstigen Maflnahmen des Impulsprogramms [V2S und im Besonderen der
Programmlinie 12-Intelligente Infrastruktur werden sich an den konkreten Maf3nahmen
des Telematikrahmenplans orientieren. So konnen bisherige Ergebnisse optimal in die
Umsetzung des Telematikrahmenplans eingebracht und zukinftige Schwerpunkte
zeitlich abgestimmt in den Technologieprogrammen gesetzt werden. Dies erfolgt auf
strategischer Ebene im Rahmen des in Kapitel 5.3 beschriebenen Beirats und operativ
laufend durch das Technische Sekretariat.

Die Umsetzung einzelner Mafinahmen soll im Rahmen des Gesamtprogramms
.Umsetzung des Telematikrahmenplans” jedenfalls in Form eines Projekts formuliert
und durchgefiihrt werden. Die eigentlichen operativen Einzelaktivitaten werden meist
innerhalb des Verantwortungsbereichs eines Unternehmens, einer Gebietskorperschaft
oder in Form eines Konsortiums selbstandig als Projekt finanziert und durchgefihrt.
Dennoch ist die Summe dieser Einzelprojekte, die Umsetzung einer Mafinahme, wieder
als Projekt darzustellen und zu leiten. Dafiir ist ab Beginn der Umsetzung
(Projektbeginn] ein entsprechendes Projektmanagement einzusetzen. Ohne eine solche
Vorkehrung sind von einer Fortschrittskontrolle kaum brauchbare Ergebnisse zu
erwarten, da zeitliche Verzdgerungen, inhaltliche Abweichungen und blockierende
Hindernisse erst viel zu spat erkannt und somit keine wirkungsvollen Gegenmaf3nahmen
gegen den mangelnden Projektfortschritt ergriffen werden konnen. Je nach Umfang,
Inhalt und beteiligten Akteuren kénnen allerdings mehrere Mafinahmen, allenfalls durch
ein gemeinsames Projektmanagement, abgedeckt werden.

Das Projektmanagement fiir eine Mafinahme des Telematikrahmenplans (bzw. fir eine
Gruppe von Mafinahmen) hat jedenfalls folgende Aufgaben wahrzunehmen:

Erstellung und Pflege eines Projektplans

Einrichtung einer geeigneten Projektorganisation sowie Schaffung und ,Betrieb”
notwendiger Informations- und Kommunikationsplattformen (inkL.
Arbeitsgruppen)

Fortschrittskontrolle auf Basis detaillierter Information von allen involvierten
Akteuren

Reporting an das Technische Sekretariat
Einleitung von Mafinahmen gegen Abweichungen vom Projektplan
Abstimmung begleitender Malnahmen mit dem Technischen Sekretariat

Das Projektmanagement ist dem Technischen Sekretariat fir die Umsetzung des
Telematikrahmenplans verantwortlich. |hm obliegt jedoch nicht die operative
Projektsteuerung fir die einzelnen Aktivitdten, die jeweils von den involvierten Akteuren
in ihrem Wirkungsbereich vorzusehen ist.
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Unter der der Abteilung Il/ GV-Gesamtverkehr, Logistik und Telematik
muss organisatorisch also einerseits die Tragerrolle wahrgenommen und andererseits
das Projektmanagement fir die Einzelmafinahmen sichergestellt werden.

Empfohlen wird die in der die notige grundsatzliche
Abstimmung der Umsetzung des Telematikrahmenplans nach auflen erfolgt. Hier ist
beispielsweise eine Einbindung der Technologiepolitik von hochrangigen Lander- und
Gemeindevertretern sowie von wesentlichen Infrastrukturbetreibern, Interessens-

vertretungen etc. erforderlich. Der Beirat ist durch das bmvit einzurichten.

Das wird grundsatzlich von der Gesamtleitung eingerichtet und
muss die in Kapitel 5.2.1 beschriebenen Aufgaben des Eigentiimers wahrnehmen, soweit
dies nicht durch die Gesamtleitung selbst erfolgt. Dariiber hinaus konsolidiert das
Technische Sekretariat als Programmmanagement die einzelnen Umsetzungs-
maBnahmen durch entsprechende Sicherstellung eines geeigneten Projekt-
managements und laufende Fortschrittskontrolle.

Das Technische Sekretariat berichtet sowohl an die Gesamtleitung als auch an den
Beirat Uber die Aktivitaten zu den einzelnen Aufgabengruppen sowie insgesamt auf Basis
der Berichte der einzelnen Projektmanager iber den Fortschritt der einzelnen
Umsetzungsmafnahmen.

Als einzelne Aufgabengruppen sind folgende Aktivitaten anzusehen:
Pflege des Telematikrahmenplans,
Offentlichkeitsarbeit,
Begleitende Unterstitzung,
Evaluierung - Monitoring,

Internationale Vernetzung

A
5

Gesamtleitung

-~ Beirat
Akteure bmuvit II/GV

/

Technisches Sekretariat

?2?5:;::(5 Offentlichkeits|| Begleitende || Evaluierung ||internationale Projekt
rahmenplans arbeit Aktivitaten Monitoring Vernetzung || Uberwachung

Al
Umsetzungs
i‘l projekte

Abbildung 33: Begleitung der UmsetzungsmaBnahmen
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Der Telematikrahmenplan wurde erstellt, um die sinnvolle Anwendung von Telematik in
Transport und Verkehr in Osterreich gezielt zu forcieren. Auf der Basis von Kosten-
Nutzen-Uberlegungen auf volkswirtschaftlicher Basis wurden die mdglichen
Maflnahmen mit Prioritatsstufen bewertet. Diese Maflnahmen sollen nun in
koordinierter Form durch gemeinsames Vorgehen aller Akteure umgesetzt werden.

Die jeweiligen Aufgabentrdger (Infrastrukturbetreiber, Mobilitdtsdienstleister etc.)
werden - aufgrund des erwarteten Nutzens der ausgewahlten Maflnahmen -
entsprechende Mittel zur Verwirklichung der sie betreffenden MafB3nahmen in ihre
Planung aufnehmen. Sie kénnen sich bei der Realisierung auf die Unterstiitzung durch
das erarbeitete Gesamtkonzept, das alle Verkehrstrager umfasst, und die aufeinander
abgestimmten Begleitmalinahmen stiitzen.

Grundsatzlich werden die Mafinahmen des Maflnahmenkatalogs eingeteilt in solche, die
in einem Unternehmen betriebswirtschaftlich notwendig und sinnvoll sind und solche,
deren Nutzen sich hauptsdchlich volkswirtschaftlich darstellt. Betriebswirtschaftlich
motivierte MaBBnahmen sind fir die Umsetzung des Telematikrahmenplans nur insoweit

interessant, als

eventuelle Rahmenbedingungen auf Bundesebene geschaffen werden missen
oder als

Schnittstellen zu anderen Mafinahmen zu beriicksichtigen sind.

Deshalb sieht der Telematikrahmenplan fiir die betriebswirtschaftlich motivierten
Mafnahmen eine Monitoring-Funktion vor. Fir die hauptsachlich volkswirtschaftlich

begriindeten Mafinahmen werden Finanzierungskonzepte ausgearbeitet.

Im Telematikrahmenplan werden Telematikanwendungen, die in einem Unternehmen
betriebswirtschaftlich notwendig und sinnvoll sind, dann erfasst, wenn ihr
Wirkungspotenzial wesentlich von bundesweiten Rahmenbedingungen beeinflusst wird
oder wichtige Schnittstellen zu anderen Mafinahmen des Telematikrahmenplans
relevante Wechselwirkungen mit diesen Maf3nahmen zu erwarten sind.

Im Rahmen der Gesamtumsetzung des Telematikrahmenplans ist es daher von grofer
Wichtigkeit, solche Umsetzungsaktivitaten in ihrem Fortschritt nach einheitlichen
MafBstaben zu verfolgen. Neben der dadurch gegebenen besseren Koordinations-
moglichkeit zwischen einzelnen Maf3nahmen, fiihrt dies auch zu einem umfassenden
Gesamtbild der oOsterreichischen Verkehrstelematikaktivitaten, das verkehrspolitisch
und technologiepolitisch von Bedeutung ist, insbesondere in seiner internationalen
Wirkung.

Diese MonitoringmafBnahmen werden sich natirlich auf die fir die Umsetzung des
Telematikrahmenplans wesentlichen  Informationen beschranken. Trotz ihrer
Nachvollziehbarkeit missen diese aber nicht in die betriebswirtschaftlichen Interna der

Aufgabentrager eindringen.
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Die empfohlenen, primar volkswirtschaftlich motivierten Malnahmen werden durch die
durchgefiihrte Kosten-Nutzen-Betrachtung gestiitzt. Daher ist zur Lukrierung des
erwarteten Nutzens fir die anfangliche Umsetzungsphase der Einsatz von zusatzlichen
Geldmitteln erforderlich. Die Kosten-Nutzen-Uberlegungen werden je nach MaBnahme
und Aufgabentrager daher benutzt, um das entsprechend relevante Budget in den
Investitions- und Betriebsaufwendungen der jeweils verantwortlichen Projekttrager
vorzusehen.

Des Weiteren kdonnen fiir einzelne Mafinahmen, die direkte Einnahmen generieren,
natiirlich auch (Teil-)Finanzierungen Uber entsprechende PPP-Modelle herangezogen
werden.

Die organisatorisch erforderlichen Einrichtungen fir die Begleitung der Umsetzung
(siehe Kapitel 5.3) sind finanziell durch das bmvit auszustatten.

Der Beirat als beratendes Organ, zusammengesetzt aus Vertretern bestehender
Einrichtungen, bedarf keiner eigenen Finanzierung. Die zu bedeckenden Sachkosten fir
Versammlungsraume, Kommunikation, Unterlagen etc. sind durch das Haushaltsbudget
oder im Wege des Technischen Sekretariats vorzusehen.

Fir das Technische Sekretariat wird ein Kernteam von einigen wenigen Mitarbeitern
empfohlen, die fachlich und operativ durch (regelmiBig beauftragte) freie Mitarbeiter
erganzt werden. Sachkosten fiir Offentlichkeitsarbeit, Reisekostenersatz fiir die
Teilnahme an internationalen Aktivitaten und flr extern beauftragte thematische
Untersuchungen zu  mafBnahmenspezifischen und  mafnahmenibergreifenden
Fragestellungen sowie fiir die externen Auftrdge zur Pflege und Aktualisierung des
Telematikrahmenplans, durchzufiihrenden Arbeiten sind vorzusehen. Das dafiir jahrlich
erforderliche Budget wird, abhdngig vom definierten Aufgabenumfang, auf eine
GroBenordnung von 0,5 bis 1 Mio. EUR geschétzt.

Die Aufgaben des Projektmanagements konnen wahrgenommen werden durch:

Mitglieder des Kernteams des Technischen Sekretariats (fir einfach
strukturierte Umsetzungsprojekte, die durch die Akteure selbst straff gefiihrt
werden),

das im Umsetzungsprojekt finanzierte Projektmanagement selbst (fur
Umsetzungsprojekte, die einer GesamtmaBnahme entsprechen)

ein gesondert zu beauftragendes Projektmanagement (insbesondere wenn eine
MaBnahme durch mehrere Umsetzungsprojekte implementiert wird).

Zumindest im letzten der angefiihrten Félle ist eine gesonderte Finanzierung fiir das
Projektmanagement vorzusehen.
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Die Umsetzung des Telematikrahmenplans soll als mehrjahrige Initiative des bmuvit
durchgefihrt werden. Unter der Filhrung der Gesamtleitung werden die empfohlenen
Einrichtungen fiir die laufende Uberwachung des Fortschritts und der Zielerreichung
sorgen. Dies wird anfanglich einer wesentlichen Initiative bedirfen. Nach einigen Jahren
erfolgreicher Umsetzungsaktivitat mit erkennbarem Nutzen, werden sich die
Telematikanwendungen, in Verkehr und Transport zunehmend in die politischen und
operativen Normalablaufe integrieren. Die fir die Umsetzung geschaffenen
Einrichtungen miissen dann tiberdacht und eventuell aufgeldst werden.

Aus der Zusammenschau der beschriebenen Umsetzungsempfehlungen ergeben sich
fir den Ablauf der Umsetzung des Telematikrahmenplans folgende Phasen:

Zusammensetzung des Beirats, Griindung des Technischen
Sekretariats, Offentlichkeitsarbeit

Empfehlung des Beirats fir die Umsetzung von
MaBnahmenbiindeln, Vorarbeit fiir die Projektdefinition der empfohlenen
MafBnahmenbiindeln, Offentlichkeitsarbeit

Durchfiihrung von Umsetzungsprojekten und laufende
Wahrnehmung der Aufgaben des Technischen Sekretariats (Pflege und
Aktualisierung des  Telematikrahmenplans, Fortschrittskontrolle etc.),
Offentlichkeitsarbeit

Ergebnisdarstellung, Entscheidung tiber Notwendigkeit einer
Weiterfiihrung von Teilaktivitaten, Auflosung des Beirats, Uberfiihrung der
weiterzufiihrenden Teilaktivitdten in geeignete Einrichtungen, Auflésung des
Technischen Sekretariats, Offentlichkeitsarbeit

In der mehrjahrigen Umsetzungsphase ist auf die notwendige Weiterentwicklung
Ricksicht zu nehmen: Veranderung des Beirats, Anpassung der Aufgaben des
Technischen Sekretariats, Anpassung und Erweiterung der Beiratsempfehlungen,
Vorarbeiten fir die Umsetzung neuer Mafinahmenbiindel.
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Die aktuellen Verkehrsprognosen auf europdischer Ebene sagen einen
durchschnittlichen Zuwachs der Verkehrsleistung in Europa von etwa 2% pro Jahr fir die
nachsten 20 Jahre voraus. Ein genauer Blick zeigt, dass diese Verkehrszuwachse an
wesentlichen Stellen des Verkehrsnetzes (z.B. im hochrangigen Netz) ein noch hoheres
jahrliches Wachstum des Verkehrsaufkommens von bis zu 4% bewirken. Gerade solche
Stellen im Verkehrsnetz sind aber bereits heute an ihren Kapazitatsgrenzen angelangt.
Ihr weiterer Ausbau ist schwer zu finanzieren, aus Umweltschutzgriinden problematisch

oder wird von der Bevdlkerung schlichtweg abgelehnt.

Neue Wege in der Verkehrsorganisation sind daher gefragt. Ein Paradigmenwechsel
wird Platz greifen missen, der zum Beispiel die Routenwahl, den Zeitpunkt des
Fahrtantrittes und die Wahl des Verkehrsmittels - sowohl fiir Giter als auch fir
Personen - unter Rahmenbedingungen wie verflighare Kapazitat oder Kosten fir die
Benutzung konditioniert.

Hier wird die Notwendigkeit eines umfassenden Telematikeinsatzes deutlich, da die
Bewegungen der Verkehrsmittel auf der Verkehrsinfrastruktur neuen Steuer-
mechanismen bzw. Regeln unterzogen werden. Diese so genannten kooperativen
Systeme - also die Interaktion .Infrastruktur-Fahrzeug-Fahrer” - werden Dank neuer
Technologien in der Luftfahrt, der Binnenschifffahrt und im Schienenverkehr teilweise
bereits eingesetzt. Fir den StraBenverkehr bedeuten diese Systeme aber massivste
Eingriffe in Verkehrsorganisation und -ablaufe, die gesamtwirtschaftlich optimiert
werden missen.

Die unvermeidliche Neugestaltung des Verkehrssystems bedarf allerdings einer
sorgfaltigen Vorbereitung auf Ebene der Politik, der Wirtschaft, der Verkehrsteilnehmer
sowie des Einsatzes neuer Technologien. Ein erster Schritt hierzu ist die Definition einer
klaren Strategie fiir den Einsatz der Telematik im Verkehrssystem und die Ableitung von
Mafinahmen, die auf fundierten Analysen des volkswirtschaftlichen Nutzens gegeniiber
den Kosten basieren.

Der nunmehr vorgelegte Telematikrahmenplan fir den Einsatz der Telematik im
osterreichischen Verkehrssystem setzt diesen ersten, wichtigen Schritt. Mit dem
Telematikrahmenplan wird fir bundesweite Telematikanwendungen fir alle Verkehrs-
trager sowohl die Strategie in Form von vier Leitsdtzen, namlich Sicherheit, Effizienz,
Qualitat und Nutzbarkeit formuliert, als auch eine Empfehlung hinsichtlich der
prioritdren Mafinahmen abgegeben. Die Priorisierung fufit auf einer Gegeniiberstellung
des volkswirtschaftlichen Nutzens in Relation zu den mit der Implementierung der
MafBinahme in Verbindung stehenden Kosten. MafBinahmen, die das beste Nutzen/
Kosten-Verhaltnis aufweisen und (ber vergleichbare Rahmenbedingungen fiir die
Umsetzung verfiigen, wurden zu drei MaBnahmenbiindeln zusammengefasst, die in

zeitlicher Abfolge von jeweils etwa fiinf Jahren zur Umsetzung empfohlen werden.

Fir das erste Malnahmenbiindel wird der Aufwand pro Jahr mit etwa 80 Millionen EUR
(Uber einen Zeitraum von 5 Jahren) geschatzt. Dem steht ein erwarteter volks-
wirtschaftlicher Nutzen von bis zu 1 Milliarde EUR, verteilt Gber den Funktionszeitraum
der eingesetzten Telematiksysteme von 10-15 Jahren, gegeniiber. Die Mafinahmenbiindel
2 und 3 werden sequentiell nach dem Mafinahmenbiindel 1 zur Umsetzung empfohlen.
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Um den erwarteten Nutzen fir die Gemeinwirtschaft realisieren zu konnen, ist eine
zligige Umsetzung der im Telematikrahmenplan vorgeschlagenen Mafinahmen sowie die
kontinuierliche Weiterentwicklung und Betreuung des Telematikrahmenplans
erforderlich.

Osterreich wird mit Hilfe des Telematikrahmenplans in der Lage sein, seine Rolle am
Schnittpunkt wichtiger Verkehrsachsen in Europa auch weiterhin aktiv wahrzunehmen,
seine Verkehrsorganisation tatkraftig auf die mit der Osterweiterung geanderten
Rahmenbedingungen einzustellen und damit auch ein attraktiver, zukunftsorientierter
Standort fir Logistik und Verkehrstechnologien sein.
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Eine Initiative des b nﬁ]o}

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs-, Reise- und
Fahrgastinformationen im Offentlichen Verkehr auf Strafe und

SCHIENE (ECRTZEIL) c.vvveeeeeeieeeeiteeeteeete et eeeeesseeesvesesaeessreeesssesosatessanesane 33

Erleichterung des Zugangs zum Offentlichen Verkehr durch

komfortable Zahlungssysteme .........ccceeeeeiieireiiiienecieeeecererereeee e 35

Uberwachung des Fahrzeugzustandes (Individualverkehr,

Giiterverkehr/ sowohlim OV als auch im MIV] .........c.cccoverrererrnrnnennns 36
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Uberwachung Ist-Fahrplan und Management von

Betriebsstorungen auf der SChiene .........cceevvveeeveveeneernreeeniieenseenneeneeeens 40

Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler Verkehrs-,
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Frachtverfolgung ......coceoieeireeer et 45
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Dynamische Uberwachung und Steuerung des Verkehrs
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MaBnahmen in der FLUGSIChErUNG....c.cccoeeieeeereierececee e 49
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):

(Nr. und Bezeichnung gemaf Technologieportfolio)

55 Fahrzeugseitige Verkehrsinfo und Zielfiihrung

14 Mobile Info und Zielfiihrung

79 Reiseplanungssysteme/ Routenplanung

17 Verkehrssystem-Management/ Kooperatives Verkehrsmanagement

Erlduterung der Mafinahme

Dynamische Reiseinformation:

Pre-Trip Information, welche vor Fahrtantritt z.B. Gber Internet unter
Beriicksichtigung von Echtzeitinformationen Angaben zum Verkehrs- und
Straflenzustand sowie zu Points of Interest machen.

Dynamische Straflenverkehrsinformation:

Echtzeit-Information Pre- und On-Trip bei Verzdogerungen, Verkehrsunfall,
Geisterfahrer, prekarer Witterung etc. Unter Verkehrsinformationen im weiteren
Sinne fallen auch Informationen von adressgenauen Navigationshilfen, welche
den Fahrzeuglenker zum Fahrziel fihren.

Verbesserte Informationen kdnnen Staus reduzieren, eine effizientere Ausnitzung der
Infrastruktur ermdglichen, die Verkehrssicherheit erhohen sowie allenfalls die Umwelt
etwas entlasten. Die Information kann sich auf zwei Ebenen beim Empféanger auswirken:
zum einen durch eine Anderung eines subjektiven Gefiihlzustandes (erhdhtes
Sicherheitsgefiihl, Informiertsein oder Beruhigtsein), zum anderen konnen sich diese in
Verhaltensanderungen, wie z.B. in der Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses, den
Fahrzeugabstanden, erhchter Bremsbereitschaft, der Geschwindigkeit oder der Wahl

der Route, Abfahrtszeit und des Zielorts niederschlagen.

Rahmenbedingungen: Erfassung der notwendigen Daten (z.B. Erhebung von
Durchschnittsgeschwindigkeiten und Querschnittsbelastungen) und Regelung des

Datenzugangs fir Nutzer

PVund GV, MIV
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Strafle

Ausbau zu multimodalen Informationen:
Datenaufbereitungsschnittstelle

Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
infrastrukturseitig (Mafinahme Nr.2)

Uberwachung des Verkehrsablaufs zur Erkennung und zum
Management von Stérfallen (Mainahme Nr. 3)

Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften
(Uberwachung Verkehrsablauf durch Exekutive) (MaBnahme
Nr. 4)

Information zu wetterabhangigen, lokalen Gefahrenstellen
(Nebel, Glatte) (MaBnahme Nr. 5)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Information zur
Parkplatzbelegung und Reservationsmaglichkeit (in
Parkh3usern)

(MaBnahme Nr. 6)

Erfassung und Bereitstellung von Belegungsinformationen
und Reservationsmaglichkeiten bei P+R Anlagen
(MaBnahme Nr. 7)

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler
elektronischer Straflenbeniitzungsgebiihr bei
Personenkraftwagen (MaBnahme Nr. 9)

Zufahrtsmanagement zu intermodalen
Guterverkehrsterminals  (MaBnahme Nr. 10)

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler
elektronischer Straflenbeniitzungsgebiihr bei
Lastkraftwagen (MaBnahme Nr. 12)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs-,
Reise- und Fahrgastinformationen im Offentlichen Verkehr
auf StraBe und Schiene (Echtzeit)

(MaBnahme Nr. 15)

ASFINAG als Infrastrukturbetreiber: im Fall
der Verwendung von
infrastrukturseitigen
Erfassungstechnologien

Bund Rahmenbedingungen
Exekutive/ bei Unfallen, Falschfahrern,
Einsatzkrafte Verkehrsbehinderungen
Fahrzeughalter/ - Einbezug bei Meldungen von
lenker Verkehrsbehinderungen
Fahrzeugindustrie im Fall der Verwendung von

fahrzeugseitigen Technologien
(Floating Car Data oder RDS-TMC-
Empfénger)

Gemeinden als Infrastrukturbetreiber: im Fall
der Verwendung von
infrastrukturseitigen
Erfassungstechnologien
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Lander

Sonstige

Verkehrsclubs

Fahrweise
Routenwahl
Verkehrsmittelwahl
Zielwahl

Zeitwahl

Effizienz

Sicherheit

Qualitat

als Infrastrukturbetreiber: im Fall
der Verwendung von
infrastrukturseitigen
Erfassungstechnologien

Radiostationen (Radio, RDS-TMC,
allenfalls DAB)
Telekommunikationsuntern.,
Internet-Service etc.

Angabe von Points of Interests
wie Hotels, Kino, Theater etc.

1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.2 Erhohung Durchsatz
1.5 Vermeidung Suchfahrten

2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter
Informationen

2.2 Unfallmanagement
optimieren

2.3 Entscharfung gefahrlicher
Abschnitte

3.2 Senkung Energieverbrauch
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):

(Nr. und Bezeichnung gem&n Technologieportfolio)

115
60
59
61
122

17

Stauwarnsysteme

Verkehrsleitung

Verkehrslenkung

Verkehrssteuerung (Knoten, Tunnel, Auffahrtsrampen)
Verkehrssteuerung durch Lichtsignalanlagen

Verkehrssystem-Management/ Kooperatives Verkehrsmanagement

Erlduterung der MafBnahme

MaBinahmen zur sicheren, fliissigen und wirtschaftlichen Abwicklung des Verkehrs auf

einer Strecke mittels Wechseltextanzeigen, Wechselsignalen oder Wechselwegweisern

und dynamischer Fahrstreifen-Markierung stehen hier im Vordergrund. Méglich sind

Angaben zu Umfahrungsrouten bei einer punktuellen Uberlastung oder nachfrage-

bedingte Geschwindigkeitsanpassungen oder Signaleinrichtungen zur Warnung vor

Staus etc. Zudem kénnen temporar Pannenstreifen in Fahrstreifen umgewidmet werden.

Informationen und Vorschriften konnen so der jeweiligen Verkehrssituation flexibel

angepasst werden.

Folgende Teilmafinahmen werden vorgeschlagen:

Optimierung des Verkehrsablaufs an Knoten
Dies betrifft insbesondere die nachfrageabhangige bzw. verkehrsmengen-
abhangige Steuerung von Lichtsignalanlagen.

Optimierung des Verkehrsablaufs auf Strecken
mittels MaBnahmen auf Gebots-/ Verbotsbasis, auf Hinweisbasis oder auf
Empfehlungsbasis

Optimierung des Verkehrsablaufs im Netz
mittels MaBnahmen auf Gebots-/ Verbotsbasis, auf Hinweisbasis oder auf
Empfehlungsbasis



\jﬂ Austria .Eine Initiat.ive des b mc)

Rahmenbedingungen: Regelung eines koordinierten Datentransfers zu Beteiligten

PV und GV, MIV
StrafBle

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reisinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (Mainahme Nr. 1)

Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
infrastrukturseitig (Mafinahme Nr.2)

Uberwachung des Verkehrsablaufs zur Erkennung und zum
Management von Stérfallen (Mainahme Nr. 3)

Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften
(Uberwachung Verkehrsablauf durch Exekutive) (MaBnahme
Nr. 4)

Information zu wetterabhangigen, lokalen Gefahrenstellen
(Nebel, Glatte) (MaBnahme Nr. 5)

Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung
des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig: Personenkraftwagen
(MaBnahme Nr. 8)

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler
elektronischer Straflenbeniitzungsgebiihr bei
Personenkraftwagen (MaBnahme Nr. 9)

Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung
des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig: Lastkraftwagen
(MaBnahme Nr. 11)

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler
elektronischer Straflenbeniitzungsgebiihr bei
Lastkraftwagen (MaBnahme Nr. 12)

ASFINAG

Autobahnmeisterei

Bund (Legislative)
Exekutive/

Einsatzkrafte

Gemeinden

Lander

Fahrweise

Routenwahl

Effizienz 1.1 Erh6hung Zuverlassigkeit
1.2 Erhohung Durchsatz

Sicherheit 2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter
Informationen
2.3 Entscharfung geféhrlicher
Abschnitte

Qualitat 3.2 Senkung Energieverbrauch

3.4 Schiitzen sensibler Bereiche
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Zugehorige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendungl(en):

(Nr. und Bezeichnung gemaf Technologieportfolio)

67 Ereignismanagement
66 Storungsmanagement
54 Verkehrsiiberwachungssysteme (Monitoring)

Erlduterung der MafBnahme
Unfalle im StraBenverkehr sind insbesondere auf kritischen Streckenabschnitten wie
z.B. in Tunnels, in Staubereichen, in Einfadelbereichen etc. besonders heikel und konnen

eine Kette von Unfallereignissen verursachen.

Detektion von Ereignissen und Bereitstellung der Information an Betroffene
Die Detektion umfasst die Uberpriifung des Fahrbahnzustandes und des
Fahrraumes beziiglich Hindernissen, Unfallen und Stérfallen. Eine umgehende
Detektion des Ereignisses und Weiterleitung der Information ist sehr wichtig,
damit notwendige Mafinahmen wie z.B. Fahrstreifensperrungen méglichst
schnell vorgenommen werden konnen.

Management von Storfallen

Der Einsatz von Telematik ist auch beim Management eines Storfalles hilfreich,
indem die Informationen schnell an die Verkehrsteilnehmer und die Einsatzkrafte
ausgegeben werden konnen, sodass die Intervention rascher erfolgen
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PV und GV, MIV
Strafle

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reisinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (Mainahme Nr. 1)

Information zu wetterabhangigen, lokalen Gefahrenstellen
(Nebel, Glatte) (MaBnahme Nr. 5)

Uberwachung des Fahrzeugzustandes (Individualverkehr,
Giterverkehr/ sowohl im OV als auch im MIV)
(MaBnahme Nr. 17)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Informationen
zur Frachtverfolgung (Mafnahme Nr. 21)

Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum
Frachtinhalt (Elektronischer Frachtbrief)
(MaBnahme Nr. 22)

ASFINAG als Infrastrukturbetreiber
Bund

Exekutive/
Einsatzkrafte

Fahrzeughalter/ -
lenker

Gemeinden als Infrastrukturbetreiber

Gerate- und
Software-Lieferanten

Lander als Infrastrukturbetreiber

Osterreichische
Bundesbahnen/
Privatbahnen

Servicebetreiber

Fahrweise Zeitkomponente der
Informationsbereitstellung:
Vermeidung von Folgeunfallen

Sicherheit 2.2 Unfallmanagement optimieren
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):
(Nr. und Bezeichnung geman Technologieportfolio)

65 Enforcement-Systeme

Erlduterung der Mafinahme

Die MaBnahme umfasst die Kontrolle von Fahrzeugen, Ladungen und das Verhalten im
Verkehr, das automatische Erkennen von Abweichungen von Normen und die
Aufzeichnung von Beweismitteln wahrend der Fahrt.  Wichtige Beispiele sind
Geschwindigkeitsiiberwachungen oder die Uberwachung des minimal vorgeschriebenen
Fahrzeugabstandes oder das wieder Auffinden von gestohlenen Fahrzeugen. Dies kann

einerseits mittels

punktuellen Kontrollen erfolgen oder

tiber ganze Strecken (z.B. mittels Uberwachung der Abschnittsgeschwindigkeit,
Section Control).

Die Wirkung auBlert sich in vermehrtem korrektem Fahr- und Ladeverhalten. Damit lasst

sich ein stabilerer und sicherer Verkehrsfluss erreichen.
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PV und GV, MIV
StrafBle

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reisinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (Mainahme Nr. 1)

Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
infrastrukturseitig (Mainahme Nr. 2

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler
elektronischer Straflenbeniitzungsgebiihr bei
Lastkraftwagen (MaBnahme Nr. 12)

Uberwachung des Fahrzeugzustandes (Individualverkehr,
Giterverkehr/ sowohl im OV als auch im MIV)
(MaBnahme Nr. 17)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Informationen
zur Frachtverfolgung (Manahme Nr. 21)

Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum
Frachtinhalt (Elektronischer Frachtbrief)
(MaBnahme Nr. 22)

ASFINAG
Bund
Exekutive

Fahrzeughalter/
-lenker

Gemeinden als Infrastrukturbetreiber

Gerate- und
Software-
Lieferanten

Lander als Infrastrukturbetreiber
Fahrweise

Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
Sicherheit 2.2 Unfallmanagement optimieren

Qualitat 3.2 Senkung Energieverbrauch
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Keine Unterteilung

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):

(Nr. und Bezeichnung gemaf Technologieportfolio)

62 Fahrzeugfiihrerunterstiitzung, Fahrzeugbeeinflussung

55 Fahrzeugseitige Verkehrsinfo und Zielfiihrung

60 Verkehrsleitung

17 Verkehrssystem-Management/ Kooperatives Verkehrsmanagement

Erlduterung der Mafinahme

Die Erfassung und Bereitstellung von Informationen zu lokalen Gefahrenstellen beruht
auf automatischen Messungen. Diese beinhalten die mafigebenden Parameter fiir die
Ermittlung des Straflenzustandes wie z.B. Temperatur, Wassermenge, Schneemenge,
Nebel oder starker Wind. Entsprechend ihrer Auspragung konnen dynamisch
wetterspezifische Gefahrenwarnungen angezeigt und z.B. mit wetterabhangigen Ge-
schwindigkeitsvorgaben gekoppelt werden. Die Mafinahme wirkt sich auf die
Aufmerksamkeit des Fahrzeuglenkers auf den StraBenzustand und die Anpassung des

Fahrverhaltens an die aktuelle Wettersituation zur Verminderung des Unfallrisikos aus.
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PV und GV, MIV
Strafle

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reisinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit]) (Mainahme Nr. 1)

Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung
des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig: Personenkraftwagen
(MaBnahme Nr. 8]

Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung
des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig: Lastkraftwagen
(MaBnahme Nr. 11)

ASFINAG

Bund
Fahrzeugindustrie
Gemeinden

Lander

Fahrweise
Verkehrsmittelwahl
Routenwahl

Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit

Sicherheit 2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter
Informationen
2.3 Entscharfung gefahrlicher
Abschnitte
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):

(Nr. und Bezeichnung gemé&n Technologieportfolio)

72 Parkgebihren

101 Parkleitsysteme

73 Reservierungssysteme Infrastruktur (Parking, Slot-Management)
17 Verkehrssystem-Management/ Kooperatives Verkehrsmanagement

Erlduterung der Mafinahme
Auf den offentlich zuganglichen Parkfeldern wird der Belegungszustand erfasst und
diese Information dem Nutzer bereits schon Pre-trip zur Verfligung gestellt. Zusatzlich

konnen an geeigneten Orten auch Reservationen vorgesehen werden.

Mit einem Parkplatzinformationssystem kann durch das Vermeiden von
Parkplatzsuchverkehr insb. der Verkehrsaufwand in Innenstadten reduziert
werden. Zusatzlich kann die Zuverlassigkeit erhoht werden.

Bereits vor Fahrtantritt besteht die Mdglichkeit eine Reservation zu tatigen; der

reservierte Parkplatz kann beim Eintreffen vor Ort direkt angesteuert werden.

Im Giterverkehr kann durch Ladezonenmanagement gewahrleistet werden, dass
die Fahrzeuge die Ladezonen anfahren konnen ohne Blockierung des sonstigen
Verkehrs.
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PV und GV, MIV
Strafle
Vgl. P+R Mafinahmen

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reisinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (Mainahme Nr. 1)

Erfassung und Bereitstellung von Belegungsinformationen
und Reservationsmaglichkeiten bei P+R Anlagen
(MaBnahme Nr. 7)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs-,
Reise- und Fahrgastinformationen im Offentlichen Verkehr
auf Strafle und Schiene (Echtzeit)

(MaBnahme Nr. 15)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler
Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinformationen (inkl.
Navigation) (MaBnahme Nr. 20)

ASFINAG
Bund
Gemeinden
Lander

Zu bestimmende z.B. Parkhausbetreiber
Baulast- und
Betriebstrager

Zielwahl Anpassen des Ziels falls Park-
platzsituation ungeniigend

Zielwahl Verschieben der Fahrt je nach
Belegungsstand

Verkehrsmittelwahl Wahl eines alternativen Verkehrs-

mittels je nach Belegungsstand

Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.5 Vermeidung Suchfahrten
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):

(Nr. und Bezeichnung geman Technologieportfolio)

101 Parkleitsysteme
73 Reservierungssysteme Infrastruktur (Parking, Slot-Mgt.)
17 Verkehrssystem-Management/ Kooperatives Verkehrsmanagement

Erlduterung der MafBnahme

Fir P+R-Anlagen wird der Belegungszustand erfasst und diese Information dem Nutzer
zur Verfiigung gestellt. Durch Nutzung des noch nicht ausgelasteten Verkehrstragers in
einem Korridor kann die Verkehrsqualitat und die Leistungsfahigkeit im Gesamtkorridor
erhoht werden. Hierzu sind im Zulauf auf die Stadte die Belegungssituation und
alternative Verkehrsmittelwahlmoglichkeiten dem Nutzer aufzuzeigen. Wichtige
Bestandteile einer solchen Anlage sind neben der Belegungserkennung auch die
Zufahrtssteuerungen auf Autobahnen und SchnellstraBen sowie auf Landes- und

Gemeindestrafien.

Mit der Bereitstellung von Belegungsinformationen kann die Belastung von P+R-
Anlagen gesteuert werden und eine Erhohung ihrer Auslastung erreicht werden.
Fir den Nutzer sollten dabei auch Informationen zu den Zugsabfahrten
(Anschlisse) aufgezeigt werden.

Bereits vor Fahrtantritt besteht die Moglichkeit eine Reservation zu tatigen; der

reservierte Parkplatz kann beim Eintreffen vor Ort direkt angesteuert werden.
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PV, MIV/ OV
StrafBe/ Schiene
wichtiger Bestandteil des kombinierten Personenverkehrs

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Information zur
Parkplatzbelegung und Reservationsmaglichkeit (in
Parkh&usern) (Mainahme Nr. 6)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs-,
Reise- und Fahrgastinformationen im Offentlichen Verkehr
auf StraBe und Schiene (Echtzeit) (MaBnahme Nr. 15)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler
Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinformationen
(inkl.Navigation) (MaBnahme Nr. 20)

ASFINAG
Bund

Bus- und
StraBenbahn-
Unternehmen

Gemeinden
Lander

Osterreichische
Bundesbahnen/
Privatbahnen

Verkehrsmittelwahl

Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.3 Forderung Intermodalitat

Qualitat 3.2 Senkung Energieverbrauch
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):

(Nr. und Bezeichnung geman Technologieportfolio)

62 Fahrzeugfiihrerunterstiitzung, Fahrzeugbeeinflussung
60 Verkehrsleitung
17 Verkehrssystem-Management/ Kooperatives Verkehrsmanagement

Erlduterung der Mafinahme

Die MaBnahmen beinhalten autonome Einrichtungen innerhalb der Fahrzeuge zur
Unterstiitzung des Fahrzeugfiihrers insbesondere bei ungiinstigen Witterungs-, Sicht-,
Straflen- oder Verkehrsverhaltnissen. Weiter sind Einrichtungen zur Beeinflussung des
Fahrzeugs zwecks Stabilisierung der Fahrzeugfiihrung, Kollisionsvermeidung,
Fahrstreifeneinhaltung und Uberwachung von Konfliktzonen und Fahrgeschwindigkeit
maglich. Die ISA-Technologie (Intelligent Speed Adaptation) oder automatische
Abstandswarnanzeigen sind Beispiele von Anwendungen, die bereits getestet wurden
und allenfalls kiinftig in groBere Verbreitung gelangen kénnten. (ISA wurde in Schweden
liber drei Jahre mit 5000 Fahrzeugen getestet.) Diese Instrumente kénnen die Sicherheit
und Durchlassfahigkeit insbesondere bei Kapazitatsengpassen und in Spitzenstunden

(bei Nivellierung der Geschwindigkeit] moglicherweise verbessern.
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PV, MIV
Strafle

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reiseinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (Mainahme Nr. 1)

Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
infrastrukturseitig (MaBnahme Nr. 2)

Uberwachung des Verkehrsablaufs zur Erkennung und zum
Management von Stérfallen (Mainahme Nr. 3]

Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften
(Uberwachung Verkehrsablauf durch Exekutive) (MaBnahme
Nr. 4)

Information zu wetterabhangigen, lokalen Gefahrenstellen
(Nebel, Glatte) (MaBnahme Nr. 5)

Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung
des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig: Lastkraftwagen
(MaBnahme Nr. 11)

ASFINAG als Infrastrukturbetreiber
Bund Legislative

Exekutive/
Einsatzkrafte

Fahrzeughalter/
-lenker

Fahrzeugindustrie

Gemeinden als Infrastrukturbetreiber
Lander als Infrastrukturbetreiber
Routenwahl

Fahrweise

Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit

1.2 Erhohung Durchsatz
Sicherheit 2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter

Informationen

2.3 Entscharfung gefahrlicher

Abschnitte

Qualitat 3.2 Senkung Energieverbrauch
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):
(Nr. und Bezeichnung gemaf Technologieportfolio)

68 Geblhreneinhebung Straflenverkehr

Erlduterung der Maf3nahme

Aus verkehrsplanerischer Sicht steht bei der Bewirtschaftung der Infrastruktur mittels
differenzierter elektronisch erhobener Straflenbeniitzungsgebihren die Beeinflussung
der Verkehrsnachfrage im Vordergrund. Die Ausgestaltung der Gebihr ist fur die
Zielerfillung von entscheidender Bedeutung. Einerseits kann die Geblhr fir
verschiedene raumliche Ausdehnungen erhoben werden, andererseits kann sie anhand

unterschiedlicher Parameter wie

Zeitabhangigkeit (Beriicksichtigung Verkehrsaufkommen)
in Abhangigkeit des Besetzungsgrades oder der Fahrzeugkategorie

oder je Durchfahrt bei einer abschnittbezogenen Gebihr erhoben werden.
Bei einer allgemeinen, nicht abgestuften, leistungsabhéangigen Gebihr, ist von einem
allgemeinen Rickgang der Verkehrsnachfrage auszugehen. Bei einer zeit- bzw.
verkehrsaufkommenabhangigen Gebihr lassen sich  Engpasse zu bestimmten
Tageszeiten etwas abschwachen, indem sich die Verkehrsmenge etwas starker aus den
Spitzenstunden herausverlagert. In Innenstadten ist allenfalls eine Kombination mit

einer elektronisch erhobenen Parkplatzgebiihr sinnvoll.
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PV, MIV
Strafle

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reiseinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (MaBnahme Nr. 1)

Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
infrastrukturseitig (Mafinahme Nr. 2]

Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften
(Uberwachung Verkehrsablauf durch Exekutive) (Mainahme
Nr. 4)

Erfassung und Bereitstellung von Belegungsinformationen
und Reservationsmdglichkeiten bei P+R Anlagen
(MaBnahme Nr. 7)

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler
elektronischer Straflenbenitzungsgebiihr bei
Lastkraftwagen (MaBnahme Nr. 12]

ASFINAG als Infrastrukturbetreiber
Bund als Infrastrukturbetreiber

Fahrzeughalter/
-lenker

Gemeinden als Infrastrukturbetreiber

Gerate- und
Software-
Lieferanten

Lander als Infrastrukturbetreiber

zu bestimmende
Baulast- und
Betriebstrager

Zielwahl
Zeitwahl
Verkehrsmittelwahl

Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.3 Forderung Intermodalitat

Qualitat 3.2 Senkung Energieverbrauch
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Zugehdrige TeilmaBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):

(Nr. und Bezeichnung geman Technologieportfolio)

106 Logistische Informationsplattform

75 Reservationssysteme ov

73 Reservierungssysteme Infrastruktur (Parking, Slot-Mgt.)
84 Terminal-Management

Erlduterung der Maf3inahme
Um bei Vollbelegung der Staurdume des Terminals Riickstaus auf die &ffentlichen
Stralen zu vermeiden, werden die zufahrenden LKW auf definierte Warteraume

gewiesen, um von dort aus zum geeigneten Zeitpunkt die Weiterfahrt zuzuweisen:

Neben dem Aufbau einer Belegungserkennung (Abfertigungsgate und
Abstellflachen) in Giterterminals und der Warteraume wird auch eine
Zufahrtsteuerung auf Autobahnen und auf Zulaufstrecken benatigt.

Als weiterer wichtiger Bestandteil ist eine Reservationsmdoglichkeit vorzusehen
mit der sowohl ein Standplatz als auch der Weitertransport organisiert werden
konnen.
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GV
StraBe/ Schiene/ Luft/ Wasser

Terminal, Giiterbahnhof, Hafen, Flughafen

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reiseinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (Mainahme Nr. 1)

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler
elektronischer Straflenbeniitzungsgebiihr bei
Lastkraftwagen (MaBnahme Nr. 12)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Informationen
zur Frachtverfolgung (Mafnahme Nr. 21)

Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum
Frachtinhalt (Elektronischer Frachtbrief)
(MaBnahme Nr. 22)

Dynamische Uberwachung und Steuerung des Verkehrs auf
der Donau (Mafinahme Nr. 23]

ASFINAG Falls Zulaufsteuerung einen Eingriff
auf das zufiihrende Straf3ennetz
bedingt

Bund

Exekutive/
Einsatzkrafte

Fahrzeughalter/
-lenker

Gemeinden

Gerate- und
Software-
Lieferanten

Lander

Terminalbetreiber

Transportunter-

nehmen

Verlader

Routenwahl

Zeitwahl Slotvergabe ermdglicht zeit-
sparenden Ablauf

Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.2 Erhohung Durchsatz

Sicherheit 2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter

Informationen
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):

(Nr. und Bezeichnung geman Technologieportfolio)

62 Fahrzeugfiihrerunterstiitzung, Fahrzeugbeeinflussung

60 Verkehrsleitung

59 Verkehrslenkung

61 Verkehrssteuerung (Knoten, Tunnel, Auffahrtsrampen)

17 Verkehrssystem-Management/ Kooperatives Verkehrsmanagement

Erlduterung der Mafinahme

Autonome Einrichtungen innerhalb der Fahrzeuge unterstiitzen den Fahrzeugfiihrer
insbesondere bei ungiinstigen Witterungs-, Sicht-, Straflen- oder Verkehrsverhaltnissen.
Weiter sind Einrichtungen zur Beeinflussung des Fahrzeugs zwecks Stabilisierung der
Fahrzeugfiihrung, Kollisionsvermeidung, Fahrstreifeneinhaltung und Uberwachung von

Konfliktzonen und Fahrgeschwindigkeit maglich.

Beim Gitertransport stehen sicherheitsrelevante Anwendungen wie z.B.
Abstandswarnungen im Vordergrund.

Die Optimierung des Verkehrsablaufs kann aber ebenfalls als Ziel mittels
geschwindigkeits- und nachfrageabhangiger Vorgaben verfolgt werden.
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GV, MIV
Strafle

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reiseinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (Mainahme Nr. 1)

Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
infrastrukturseitig (Mafinahme Nr. 2]

Uberwachung des Verkehrsablaufs zur Erkennung und zum
Management von Storfallen (MaBinahme Nr. 3)

Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften
(Uberwachung Verkehrsablauf durch Exekutive) (MaBnahme
Nr. 4)

Information zu wetterabhangigen, lokalen Gefahrenstellen
(Nebel, Glatte) (MaBnahme Nr. 5)

Geschwindigkeits- und nachfrageabhangige Beeinflussung
des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig: Personenkraftwagen
(MaBnahme Nr. 8)

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler
elektronischer Straflenbeniitzungsgebiihr bei
Lastkraftwagen (MaBnahme Nr. 12)

Uberwachung des Fahrzeugzustandes (Individualverkehr,
Giterverkehr/ sowohl im OV als auch im MIV)
(MaBnahme Nr. 17)

ASFINAG als Infrastrukturbetreiber
Bund als Infrastrukturbetreiber

Exekutive/
Einsatzkrafte

Fahrzeughalter/
-lenker

Fahrzeugindustrie
Gemeinden als Infrastrukturbetreiber
Lander als Infrastrukturbetreiber

Transportunter-
nehmen

Fahrweise
Routenwahl
Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.2 Erhohung Durchsatz
Sicherheit 2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter
Informationen
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):
(Nr. und Bezeichnung gemé&n Technologieportfolio)

68 Gebiihreneinhebung Straenverkehr

Erlduterung der Mafinahme

Die leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe auf Osterreichischen Autobahnen ist
bereits eingefihrt. Schwere Nutzfahrzeuge verursachen einerseits Schadstoff- und
Larmemissionen und tragen andererseits Uberdurchschnittlich zur Abnitzung der
Infrastruktur bei. Mit einem netzweiten Geblhrensystem konnten diese Effekte
beriicksichtigt und die Verkehrsinfrastruktur besser bewirtschaftet werden. Als weiterer
Effekt ist zu erwarten, dass sich aufgrund der zu erwartenden besseren
Auslastungsgrade der einzelnen LKW [Tonnenkilometer] der Verkehrsaufwand

reduzieren wird. Folgende Teilmaf3nahmen empfehlen wir hierfir zu prifen:

Zeitunabhangige Straflenbeniitzungsgebiihr
Tageszeit- und wochentagabhangige Straenbeniitzungsgebihr

Gewichts- und auslastungsabhangige Straflenbenilitzungsgebiihr
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GV, MIV
Strafle

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reiseinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (Mainahme Nr. 1)

Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
infrastrukturseitig (Mafinahme Nr. 2]

Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften
(Uberwachung Verkehrsablauf durch Exekutive)
(MaBnahme Nr. 4)

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler
elektronischer Straflenbeniitzungsgebiihr bei
Personenkraftwagen (Mainahme Nr. 9)

Zufahrtsmanagement zu intermodalen
Guterverkehrsterminals (Mafinahme Nr. 10)

ASFINAG als Infrastrukturbetreiber
Bund als Infrastrukturbetreiber
Fahrzeughalter/

-lenker

Gemeinden als Infrastrukturbetreiber
Lander als Infrastrukturbetreiber
Transportunter-

nehmen

Routenwahl

Effizienz 1.2 Erhohung Durchsatz

1.3 Forderung Intermodalitat
1.4 Vermeidung Leerfahrten

Qualitat 3.2 Senkung Energieverbrauch
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendungl(en):
(Nr. und Bezeichnung gemé&n Technologieportfolio)
77 Betriebsleitung OV Linienbetrieb

17 Verkehrssystem-Management/ Kooperatives Verkehrsmanagement

Erlduterung der Mafinahme

Fir die MaRnahme ist sowohl

die Ist-Situation des Fahrplans zu erfassen, mit dem Soll-Fahrplan zu
vergleichen

aufbauend auf der Fahrplanabweichung die Anschlusssicherung zu
gewahrleisten,

und der Betrieb zu disponieren.
Zusatzlich gilt es auch die Kunden zu informieren.
Abweichungen vom Soll-Fahrplan kénnen zu Anschlussbriichen, einer Pulkbildung, einer
Ubertragung der Verspitung auf den Gegenkurs, Problemen bei Personalwechseln u.a.

fihren. Dabei sind sowohl Busse wie auch Stralenbahnen zu beriicksichtigen.
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PV, OV
StraBe/ Schiene

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reiseinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (Mainahme Nr. 1)

Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
infrastrukturseitig (MaBnahme Nr. 2)

Bevorzugung des OV (Knoten und Knotenzulauf)
(MaBnahme Nr. 14)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs-,
Reise- und Fahrgastinformationen im Offentlichen Verkehr
auf StraBe und Schiene (Echtzeit) (MaBnahme Nr. 15)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler
Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinformationen
(inkl.Navigation) (MaBnahme Nr. 20)

Bund

Bus- und inkl. 0BB
StraBenbahn-
Unternehmen

Gemeinden
Lander

Verkehrsmittelwahl
Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):

(Nr. und Bezeichnung geman Technologieportfolio)

77 Betriebsleitung OV Linienbetrieb
61 Verkehrssteuerung (Knoten, Tunnel, Auffahrtsrampen)
122 Verkehrssteuerung durch Lichtsignalanlagen

Erlduterung der MafBnahme
Abweichungen vom Soll-Fahrplan kdnnen zu Anschlussbriichen, einer Pulkbildung, einer
Ubertragung der Verspitung auf den Gegenkurs, Problemen bei Personalwechseln und

zu Kundenunzufriedenheit fithren. Mit einer Bevorzugung des OV an

einzelnen LSA-gesteuerten Knoten

bzw. mittels einer gebietsweisen Steuerung durch Verkehrsleitrechner kénnen
diese Abweichungen (Streuung der Fahrzeiten) verkleinert und Anschlisse
sichergestellt werden. Dabei sind sowohl Busse wie auch Straflenbahnen zu

berlicksichtigen.
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Verkehrsart PV, OV
Verkehrstrager StraBe/ Schiene
Intermodale

Schnittstellen

Verkntpfung mit anderen  Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
MafBnahmen (Nr.) Reiseinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (Mainahme Nr. 1)

Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
infrastrukturseitig (Mafinahme Nr. 2)

Uberwachung des Ist-Fahrplans und Management von
Betriebsstérungen im Offentlichen Verkehr auf der Strafle
(MaBnahme Nr. 13)

Betriebshoheit/ Akteure Bund

Bus- und
StraBenbahn-
Unternehmen

Gemeinden
Lander

Osterreichische
Bundesbahnen/
Privatbahnen

Verkehrsplanerische Parameter

Beeinflussung von Verkehrsmittelwahl

Vermutliche Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
Auswirkungen

Leitbild

Anhang I/ 32
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Zugehérige TeilmaBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendungl(en):

(Nr. und Bezeichnung gemé&n Technologieportfolio)
58 Fahrgastinfo OV

14 Mobile Info und Zielfiihrung

79 Reiseplanungssysteme/ Routenplanung
75 Reservationssysteme OV
17 Verkehrssystem-Management/ Kooperatives Verkehrsmanagement

Erlduterung der Mafinahme

Fahrgastinformationen umfassen sowohl statische Informationen wie der Fahrplan oder
die Preise, Angaben zur Terminalsituation und den Angeboten an Haltestellen und
Knoten wie auch dynamische Informationen iiber Fahrplanabweichungen,
Alternativangebote bei UnregelmafBigkeiten oder Buchungen und Reservationen. So
verschieden wie die Inhalte sind auch die Ausgabeformate, die von Anzeigetafeln,
Lautsprecherdurchsagen bis zu Meldungen z.B. auf das Mobiltelefon reichen konnen.
Qualitativ hochrangige Informationen steigern nicht nur die Kundenzufriedenheit, sie
sind langfristig auch wichtiger Bestandteil, um den Anteil des Offentlichen Verkehrs zu
halten und wenn mdglich zu steigern; sie sind damit im Kontext einer gesamtheitlichen

Verkehrspolitik zu sehen.



\le Austria .Eine Initiat.ive des b mc)

PV, OV
Strafe/ Schiene
Insbesondere in Ubergangsbereichen vom Individual- zum

Offentlichen Verkehr wie an Haltestellen (Kiss+Ride oder
Park+Ride) oder Flugh&fen

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reiseinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit) (Mainahme Nr. 1)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Information zur
Parkplatzbelegung und Reservationsmaglichkeit (in
Parkhausern] (Mafinahme Nr. é)

Erfassung und Bereitstellung von Belegungsinformationen
und Reservationsmaglichkeiten bei P+R Anlagen
(MaBnahme Nr. 7)

Uberwachung des Ist-Fahrplans und Management von
Betriebsstorungen im Offentlichen Verkehr auf der Strafle
(MaBnahme Nr. 13)

Erleichterung des Zugangs zum Offentlichen Verkehr durch
komfortable Zahlungssysteme (MaBnahme Nr. 16)
Uberwachung Ist-Fahrplan und Management von
Betriebsstorungen auf der Schiene (Mafinahme Nr. 19)
Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler
Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinformationen
(inkl.Navigation) (MaBnahme Nr. 20)

Osterreichische
Bundesbahnen/
Privatbahnen
OV-Unternehmen,
Verkehrsverbiinde

Verkehrsmittelwahl
Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.3 Forderung Intermodalitat
Sicherheit 2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter
Informationen
Qualitat 3.1 Abbau von Zugangsbarrieren
zum Verkehr
3.2 Senkung Energieverbrauch
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Eine Initiative des b mc)

Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Keine Unterteilung

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):

(Nr. und Bezeichnung gemaf Technologieportfolio)

69
75

Erlduterung der Maf3inahme

Geblhreneinhebung Schienenverkehr

Reservationssysteme OV

Die Verbesserung des Komforts und die Vereinfachung des Zugangs zum OV-System

durch zeitsparende, unkomplizierte und automatische Fahrgelderhebung stehen im

Vordergrund. Dies kann beispielsweise mittels einer Chipkarte geschehen.

PV, OV
Strafle/ Schiene

Erfassung und Bereitstellung von Belegungsinformationen
und Reservationsmaglichkeiten bei P+R Anlagen

(MaBnahme Nr. 7)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs-,
Reise- und Fahrgastinformationen im Offentlichen Verkehr
auf StraBe und Schiene (Echtzeit) (MaBnahme Nr. 15)

Bund

Bus- und
Straflenbahn-
Unternehmen

Lander

Osterreichische
Bundesbahnen/
Privatbahnen

Verkehrsmittelwahl

Zeitwahl

Effizienz

Qualitat

allenfalls wenn ausgebucht mit
Reservationssystemen

1.3 Forderung Intermodalitat

3.1 Abbau von Zugangsbarrieren
zum Verkehr



JTS Austria .Eine Initiat.ive des b mc)

Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendungl(en):
(Nr. und Bezeichnung gemé&n Technologieportfolio)
62 Fahrzeugfiihrerunterstiitzung, Fahrzeugbeeinflussung

82 Management der Ausnahme- und Gefahrenguttransporte

Erlduterung der Mafinahme

Die fahrzeugseitige automatische Diagnose des Fahrzeugzustandes oder des Ladegutes
meldet automatisch Fehlzustédnde oder Sicherheitsmangel.

Die Fehlerermeldung bzw. Ferndiagnose kann dazu beitragen, Unfalle zu vermeiden und
insbesondere beim Unterhalt von grofBeren Fahrzeugbestanden Kosten einzusparen.
Insbesondere im Bereich der Gefahrenguttransporte konnen durch die Verhinderung von
Unfallen groBe Schaden vermieden werden. Denkbar ware z.B. der Einsatz vor und in
Tunnels. Die Auslésung und Ubertragung eines Notrufs erméglicht zudem eine

verzogerungsfreie Alarmierung der zustandigen Einsatzkrafte.
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PV und GV, MIV/ OV
StraBe/ Schiene

Uberwachung des Verkehrsablaufs zur Erkennung und zum
Management von Storfallen (Mainahme Nr. 3)

Uberpriifung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften
(Uberwachung Verkehrsablauf durch Exekutive)
(MaBnahme Nr. 4]

Information zu wetterabhéngigen, lokalen Gefahrenstellen
(Nebel, Glatte) (MaBnahme Nr. 5)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Informationen
zur Frachtverfolgung (MaBnahme Nr. 21)

Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum
Frachtinhalt (Elektronischer Frachtbrief)
(MaBnahme Nr. 22)

ASFINAG
Bund

Exekutive/
Einsatzkrafte

Fahrzeugindustrie
Gemeinden
Lander

Osterreichische
Bundesbahnen/
Privatbahnen

Fahrweise
Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
Sicherheit 2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter

Informationen
2.2 Unfallmanagement optimieren
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Zugehdrige TeilmaBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendungl(en):

(Nr. und Bezeichnung gemé&n Technologieportfolio)

78 Leittechnik Eisenbahnen
109 Sicherheitstechnik Eisenbahnen - Giiterverkehr
98 Sicherheitstechnik Eisenbahnen - Personenverkehr

Erlduterung der Mafinahme

Bei ETCS handelt es sich um ein europédisches Standardsystem, das funktional
spezifiziert ist und das Interoperabilitdt ermdglicht. Es wird behauptet, dass strecken-
seitige Kapazitdtserhohungen von bis zu 30% auf der Basis von ETCS-Technologien und
Produktionsprozessen mdoglich waren. Zur Integration des neuen Systems in den
Betriebsablauf und zum Realisieren von hdheren Kapazitdten sind die Betriebsprozesse

neu zu definieren und anzupassen.

Zentralisierung und Konzentrierung der Betriebsfiihrung in Betriebsfiihrungs-
zentralen. Betriebsfiihrungszentralen sind integrierte Gesamtsysteme mit der
Zielsetzung, ein integriertes Betriebsfiihrungssystem - BFS - zu schaffen, in dem
die verschiedenen organisatorischen und technischen Komponenten modular
und kompatibel integrierbar sind. Unter der Betriebsfiihrung ist dabei die
Durchfiihrung von Zugfahrten und die Abwicklung des Verschubbetriebes zu
verstehen. Das integrierte Betriebsfihrungssystem ermaglicht es, die Infra-
struktur optimal zu nutzen und weiterhin diskriminierungsfrei zu betreiben.
Umsetzbar ist das System mit 1 Netzleitzentrale (NLZ) und den Betriebs-
fihrungszentralen (BFZ)

Technische Uberwachung der Ziige hinsichtlich ihres fehlerfreien Zustandes
Die zunehmend fehlende Prasenz von Mitarbeitern in der Flache erfordert,
bedingt durch die sinkende Zahl jener Stellen, wo eine Zugbeobachtung durch
Augenschein maglich ist, die technische Uberwachung der Ziige hinsichtlich
ihres fehlerfreien Zustandes. Diese praventiven Maf3nahmen dienen der
Erkennung von Unregelmafigkeiten und vor allem der Vermeidung von
auBergewdhnlichen Ereignissen bzw. méglichen Gefahrdungen. Nach Detektion
von Unregelmafigkeiten ist Giber eine Schnittstelle zu Sicherungsanlagen eine
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sicherheitsrelevante Reaktion (Haltstellung von Signalen, automatische
Einstellung von ZugstraBen auf bestimme Gleise) auszulésen.

Verkehrsart PV und GV, OV
Verkehrstrager Schiene
Intermodale

Schnittstellen

Verkniipfung mit anderen  Uberwachung Ist-Fahrplan und Management von

MaBnahmen (Nr.) Betriebsstorungen auf der Schiene (Mafinahme Nr. 19)
Betriebshoheit/ Akteure Osterreichische
Bundesbahnen/

Privatbahnen

OV-Unternehmen,
Verkehrsverbiinde

Verkehrsplanerische Parameter

Beeinflussung von

Vermutliche Effizienz 1.2 Erhohung Durchsatz
Auswirkungen Sicherheit 2.2 Unfallmanagement optimieren
Leitbild Qualitat 3.2 Senkung Energieverbrauch

Anhang I/ 39
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendungl(en):

(Nr. und Bezeichnung gemé&n Technologieportfolio)

67 Ereignismanagement
78 Leittechnik Eisenbahnen
66 Storungsmanagement

Erlduterung der Mafinahme

Durch Abgleich des Soll-Fahrplanes mit der aktuellen Position des Fahrzeuges kdnnen
Verspatungen friihzeitig erkannt werden. Fir die zukiinftige bahnbetriebliche
Kommunikation zwischen Strecke und Zug sowie zwischen mobilen Teilnehmern bietet
das GSM-R (Global System for Mobile Communication-Railway) verschiedene Nutzungs-
maoglichkeiten wie erweiterte Sprachdienste, Priorisierungen und Verdrangungen von
Rufen, funktionelle und ortsabhangige Adressierung und Eisenbahnnotrufe. Diese
Méglichkeiten konnen im Falle eines Storfalles zur raschen Alarmierung und Behebung

beitragen. Als TeilmaBinahmen schlagen wir deshalb neben der

Uberwachung des Ist-Fahrplans
die Sicherung von Anschliissen und

das Management von Betriebsstérungen vor.
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PV und GV, OV
Schiene
Sicherstellung von Anschliissen

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs-,
Reise- und Fahrgastinformationen im Offentlichen Verkehr
auf StraBe und Schiene (Echtzeit) (MaBnahme Nr. 15)

Steigerung der Effizienz der Steuerung des
Eisenbahnbetriebs (MaBnahme Nr. 18)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler
Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinformationen (inkl.
Navigation) (MaBnahme Nr. 20)

Osterreichische
Bundesbahnen/
Privatbahnen

OV-Unternehmen,
Verkehrsverbiinde

Verkehrsmittelwahl
Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
Sicherheit 2.2 Unfallmanagement optimieren
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendungl(en):

(Nr. und Bezeichnung gemaf Technologieportfolio)

58 Fahrgastinfo OV

55 Fahrzeugseitige Verkehrsinfo und Zielfiihrung

14 Mobile Info und Zielfiihrung

79 Reiseplanungssysteme/ Routenplanung

75 Reservationssysteme OV

17 Verkehrssystem-Management/ Kooperatives Verkehrsmanagement

Erlduterung der Mafinahme
Die intermodalen Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinformationen ergeben sich aus dem

Zusammenfihren der Mafinahmen 1 und 15.

Dynamische Reiseinformation:

Pre-Trip Information, welche vor Fahrtantritt z.B. liber Internet unter
Beriicksichtigung von Echtzeitinformationen Angaben zum Verkehrs- und
Straflenzustand sowie zu Points of Interest machen.

Dynamische Verkehrsinformation:

Echtzeit-Information Pre- und On-Trip bei Verzdgerungen, Verkehrsunfall,
Geisterfahrer, prekarer Witterung etc. Unter Verkehrsinformationen im weiteren
Sinne fallen auch Informationen von adressgenauen Navigationshilfen, welche
den Fahrzeuglenker zum Fahrziel fihren.

Statische Fahrgastinformationen:

Fahrgastinformationen umfassen statische Elemente wie Informationen iiber den
Fahrplan oder Preise, Angaben zur Situation und den Angeboten an Haltestellen
und Knoten wie auch dynamische Informationen tiber Fahrplanabweichungen,
Alternativangebote bei UnregelmaBigkeiten oder Buchungen und Reservationen.
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Verkehrs-, Reise- und Fahrgastinformationen Ubernehmen insbesondere mit
zunehmender Auslastung der Verkehrssysteme eine immer wichtigere Funktion.
Qualitativ gute Informationen sind eine wichtige Voraussetzung fir angepasste
Entscheide zum Mobilitats- und Verkehrsverhalten. Bei der Kombination der einzelnen,
verkehrsmittel- und -tragerabhangigen Informationsquellen ergeben sich wichtige
Synergienutzen und es eréffnen sich insbesondere auch aus verkehrsplanerischer Sicht
neue Mobilitdtsmdoglichkeiten. Falls namlich neben statischen Informationen auch
aktuelle, dynamische und intermodale Informationen in geniigend hoher Qualitat
vermittelt werden konnen, ist eine Optimierung des individuellen Verkehrsverhaltens
auch im Rahmen des Gesamtverkehrs mdglich. Im Vordergrund steht dabei die
Forderung des kombinierten Personenverkehrs, da eine flexible Verkehrsmittelwahl
durch das zur Verfligung stellen von intermodalen Informationen unterstiitzt wird.
Vorstellbar ist die Ausgabe von umfassenden, jederzeit und ortsunabhangig verfiigharer
Informationen, die auf die persdnlichen Bedirfnisse des Verkehrsteilnehmers

zugeschnitten sind (Personal Travel Assistance).

PV, MIV/ OV
StraBe/ Schiene/ Luft

Insbesondere an Ubergéngen des kombinierten Personen-
verkehrs wie P+R-Anlagen

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und
Reiseinformationen (inkl. Navigation) im StraBenverkehr
(Echtzeit]) (Mainahme Nr. 1)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Information zur
Parkplatzbelegung und Reservationsmaglichkeit (in
Parkh3usern] (Mafnahme Nr. é)

Erfassung und Bereitstellung von Belegungsinformationen
und Reservationsmaglichkeiten bei P+R Anlagen
(MaBnahme Nr. 7]

Uberwachung des Ist-Fahrplans und Management von
Betriebsstorungen im Offentlichen Verkehr auf der Strafle
(MaBnahme Nr. 13)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs-,
Reise- und Fahrgastinformationen im Offentlichen Verkehr
auf Strafe und Schiene (Echtzeit) (Mainahme Nr. 15)

Uberwachung Ist-Fahrplan und Management von
Betriebsstorungen auf der Schiene (MaBnahme Nr. 19)

Dynamische Uberwachung und Steuerung des Verkehrs auf
der Donau (MaBnahme Nr. 23)

ASFINAG
Bund

Exekutive/
Einsatzkrafte

Fahrzeughalter/
-lenker

Gemeinden
Lander
Osterreichische
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Bundesbahnen/
Privatbahnen

OV-Unternehmen,

Verkehrsverbiinde
Sonstige Radiostationen (Radio, TDS-TMC,
allenfalls DAB])
Telekommunikationsuntern.,
Internetservice etc.
Transport-
unternehmen
Verkehrsclubs
Zielwahl
Zeitwahl
Routenwahl
Verkehrsmittelwahl
Fahrweise
Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.2 Erhohung Durchsatz
1.3 Forderung Intermodalitat
1.5 Vermeidung Suchfahrten
Sicherheit 2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter
Informationen
2.2 Unfallmanagement optimieren
2.3 Entscharfung gefahrlicher
Abschnitte
Qualitat 3.1 Abbau von Zugangasbarrieren

zum Verkehr
3.2 Senkung Energieverbrauch
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):
(Nr. und Bezeichnung geman Technologieportfolio)

83 Fracht- und Flottenmanagement

Erlduterung der Mafinahme

Die Mafinahme beinhaltet das Erfassen und Bereitstellen von Informationen zum Status
und zur Ortung der Fracht und sonstige frachtspezifische Angaben (z.B. Temperatur] in
Transportketten des intermodalen Giiterverkehrs. Sie dient zur Erhdhung der

Transparenz und der Qualitat des Giiterflusses.

GV
StraBe/ Schiene/ Luft/ Wasser
Hafen, Glterterminals

Uberwachung des Fahrzeugzustandes (Individualverkehr,
Giiterverkehr/ sowohl im GV als auch im MIV) (Mainahme
Nr. 17)

Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum
Frachtinhalt (Elektronischer Frachtbrief)

(MaBnahme Nr. 22)

Osterreichische
Bundesbahnen/
Privatbahnen

Terminalbetreiber

Transport-

unternehmen

Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.4 Vermeidung Leerfahrten

Nutzbarkeit 4.1 Schaffung von Mindest-

standards hinsichtlich
Kompatibilitat
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendung(en):
(Nr. und Bezeichnung geman Technologieportfolio)

83 Fracht- und Flottenmanagement

Erlduterung der Mafinahme

Durch den papierlosen Frachtbrief wird die redundante Erfassung von Informationen zur
Fracht vermieden. Hierdurch lassen sich intermodale Transportketten (auch Gber
nationale und sprachliche Grenzen hinaus) optimieren. Dies erleichtert den intermodalen
Guterverkehr und damit die Verlagerung von Giterverkehr von der Strafle auf die

Schiene.

GV
StraBe/ Schiene/ Luft/ Wasser

Zufahrtsmanagement zu intermodalen Giterverkehrs-
terminals (MaBnahme Nr. 10)

Uberwachung des Fahrzeugzustandes (Individualverkehr,
Giiterverkehr/ sowohl im OV als auch im MIV)
(MaBnahme Nr. 17)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Informationen
zur Frachtverfolgung (Mafnahme Nr. 21)

Bund

Transport-
unternehmen

Routenwahl
Verkehrsmittelwahl
Zeitwahl

Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.3 Forderung Intermodalitat
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Umsetzung durch Telematikanwendungl(en):

(Nr. und Bezeichnung gemé&n Technologieportfolio)

107 Cross Border Management
103 Schleusenmanagement
105 Unfallmanagement (Wasser)

Erlduterung der Mafinahme

Cross Border Management

Instrument zur Erleichterung des grenziiberschreitenden Verkehrs mittels der
Verkniipfung von Frachtdaten und Verkehrsinformationen und der gezielten
Weiterleitung von Glter/ Personen/ Schiffsdaten an die zustandigen nationalen
Behorden in elektronischer Form. Dadurch kann in einem ersten Schritt die
Abwicklung von Zollablaufen, Personenkontrollen und die Erfiillung des
Gefahrgutreportings erheblich vereinfacht werden.

Optimierung der Schleusenablaufe

Erhohung der Effizienz der Binnenschifffahrt durch Beschleunigung der
Fahrzeiten mittels der Vergabe von Schleusenslots. Es erfolgt eine Optimierung
des Verkehrsflusses auf Streckenabschnitten mit Schleusen, speziell im Hinblick
auf die erwarteten Verkehrszuwéachse durch: Automatische Bereitstellung der
aktuellen Schiffsposition und erwarteten Ankunftszeit des Binnenschiffs bei der
Schleuse und Vorgabe eines Zeitfensters an das Binnenschiff fur einen oder eine
Kette von Schleusungsvorgangen. Unterstiitzung des Schleusenmeisters durch
automatische Registrierung der Schleusungsvorgange.

Unfallmanagement

Notwendige Teilmafinahme zur Erhdhung der Sicherheit der Binnenschifffahrt,
speziell im Hinblick auf Gefahrguttransporte, Personentransporte und zu
erwartende Verkehrszuwachse. Dabei muss eine praventive Umfallvermeidung,
ein Meldung und Verfolgung von Gefahrguttransporten und eine bessere
Koordination der Einsatzkrafte zur Reduktion der Unfallfolgen erfolgen.
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PV und GV

Wasser

Zufahrtsmanagement zu intermodalen Giterverkehrs-
terminals (MaBnahme Nr. 10)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler
Verkehrs-, Reise- & Fahrgastinformationen

(MaBnahme Nr. 20)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Informationen
zur Frachtverfolgung (Mainahme Nr. 21)

Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum
Frachtinhalt (Elektronischer Frachtbrief)

(MaBnahme Nr. 22)

BMI, BMF
0SB

OWG Schifffahrts-
treibende
via donau

Fahrweise
Zeitwahl
Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.2 Erhohung Durchsatz
Sicherheit 2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter
Informationen
2.2 Unfallmanagement optimieren

Qualitat 3.2 Senkung Energieverbrauch
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Zugehdrige TeilmafBnahmen:

Erlduterung der Mafinahme
Basierend auf den Vorgaben von Single European Sky (SES) und Central European Air
Traffic Services (CEATS) sind fiir die Luftfahrt in Osterreich folgende TeilmaBnahmen fiir
die nahe und mittlere Zukunft zu forcieren und umzusetzen.
24.1 Basierend auf dem Zielen von SES und CEATS sind die Zeiten fiir die Abwicklung von
Starts und Landungen sowie dem gesamten Groundhandling getrieben von der
Flugsicherung in enger Zusammenarbeit mit den Flughdfen und den Airlines durch den
Einsatz von moderner Telematik auf Osterreichs Flughifen zu verbessern. Es wird
unterschieden in die Entwicklung und den Aufbau von:

Advanced Surface Movement Guidance and Control Systems

Arrival Management Systems

Departure Management Systems
24.2 Neben der Erhohung des Verkehrsdurchsatzes an Knotenpunkten ist auch die
Verbesserung der hohen Sicherheitsstandards der Luftfahrt ein zentrales Anliegen. Im
Vordergrund der Entwicklung von Telematischen Anwendungen stehen hierbei vor allem
folgende MaBnahmen:

Verbesserung und ,Auf-Stand halten” der Search and Rescue Systeme

Osterreichs

Weiterentwicklung und Betrieb von Trainingssimulatoren fir Piloten und

Fluglotsen
24.3 Zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung im Oberen Luftraum und der Schaffung
und nachhaltigen Erhaltung von Kapazitdten sind folgende Mafinahmen von besonderer
Wichtigkeit. Diese Mafinahmen stellen einen entscheidenden Sprung in der Sicherheit
der Flugsicherung und damit in der einfachen und raschen Abwicklung des
Luftverkehres dar.

Entwicklung und Einfiihrung von En-Route Management Systemen

Einfiihrung von Capacity Managment

Flight Object Management
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24.4 Wesentliche Verbesserungen und auch Einsparungen fiir den Luftverkehr konnen in
der verstarkten, und durch telematische Systeme ermdglichte und unterstiitzte
Zusammenarbeit der unterschiedlichen Player im Bereich Luftfahrt ermdglicht werden.
Hier sind vor allem die zu nennen, die massiven Einfluss auf den Verkehrstrager Luft im

speziellen aber auch auf den Vor- und Nachlauf in anderen Verkehrstragern haben:
Konzeptentwicklung und Entwicklung von Systemkomponenten fir die
Einflihrung von Collaborative Decision Making (CDM)
Konzeptentwicklung und Entwicklung von Systemkomponenten fir die
Einflihrung von System Wide Information Management (SWIM].
24.5 Es sollen die speziellen Rechtsgrundlagen fiir die Einfihrung und Umsetzung von
SES und CEATS in Osterreich untersucht werden. Besonders im Hinblick auf
Sicherheitsfragen und Fragen des Datenaustausches sind folgende Punkte zu nennen:
Klarung von rechtlichen Fragen beziiglich der von SES vorgeschriebenen

Zertifizierungen fir Luftfahrtunternehmen

Entwicklung eines Konzeptes fir die Umsetzung der Zertifizierungspflicht in

Osterreich.

ov
Luft
Terminal, Flughafen

Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler
Verkehrs-, Reise- & Fahrgastinformationen
(MaBnahme Nr. 20)

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Informationen
zur Frachtverfolgung (Mafnahme Nr. 21)

Austro Control
Flughafen
Behorde (bmuvit)
Euro Control
Airlines

ANSP (Aeronautical
Service Provider)
Europaweit bzw. Im
CEATS-Raum

Abwicklung von Starts und
Landungen
Groundhandling
Verkehrsdurchsatz

Effizienz 1.1 Erhohung Zuverlassigkeit
1.2 Erhohung Durchsatz

Sicherheit 2.1 Anbieten sicherheitsrelevanter
Informationen
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Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler elektronischer
Strafenbeniitzungsgebiihren bei Lastkraftwagen auf dem untergeordneten X X X X
1 A Straflennetz
Erhebung von Straenbenitzungsgebihren fahrleistungsabhangig X X
Erhebung von Strafenbeniitzungsgebiihren tageszeit- und X X
wochentagabhangig
Erhebung von Stralenbeniitzungsgebiihren gewichts- bzw.
auslastungsabhangig X X
Dynamische Uberwachung und Steuerung des Verkehrs auf der Donau X X X X
Cross Border Management im Binnenschiffverkehr X X X X X
Optimierung der Schleusenablaufe X X X X X X X
Management von Unféllen zu Wasser X X
Nachfrageabhéngige Beeinflussung des Verkehrsablaufs infrastrukturseitig - X X X X
Beeinflussung des Zuflusses zum bergeordneten Strafennetz
Beeinflussung des Verkehrsablaufs an Knoten X X X X
Beeinflussung des Verkehrsablaufs auf Strecken X X
Beeinflussung des Verkehrsablaufs im Netz X X X X
Regelung eines koordinjerten Datentransfers zu Beteiligten
(Verkehrsteilnehmer, Einsatzkréfte etc.) X X X X X
Uberprufun? der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften (Uberwachung
Verkehrsablauf durch Exekutive) auf dem untergeordneten Strafennetz X X X X
Punktuelle Uberwachung X X X X
Streckenbezogene Uberwachung X X X
Bevorzugung des Offentlichen Verkehrs (Knoten und Knotenzulauf) X X X X X X
Einzelsteuerung LSA X X
Gebietsweise Steuerung durch Verkehrsleitrechner X X
Nachfrageabhangige Beeinflussung des Verkehrsablaufs infrastrukturseitig -
Beeinflussung des Abflusses vom ibergeordneten StraBennetz auf das X X X X
untergeordnete Straflennetz, insb. in stadtische Gebiete
Beeinflussung des Verkehrsablaufs an Knoten X X X
Beeinflussung des Verkehrsablaufs auf Strecken X
Beeinflussung des Verkehrsablaufs im Netz X X X X
Regelung eines koordinierten Datentransfers zu Beteiligten X X X X X

obu q Sap aAljeliiu] aul3



1A

gbe_rwachung Ist-Fahrplan und Management von Betriebsstérungen auf der
chiene

Uberwachung Ist-Fahrplan

Sicherung von Anschliissen

Management von Betriebsstorungen

Richtlinien fir die Festlegun%von Mindestqualitat der Verkehrsdatenerfassung
zur Bildung effizienter Verkehrsinformation

Zugangsregelung zu statischen und dynamischen Verkehrsdaten
(Rahmenbedingungen fiir die Nutzung von Verkehrsgrunddaten fiir value added
Verkehrsinformationsservices - Abgrenzung zwischen bundesbehérdlicher
Verantwortung und privater Initiative)

Verkniipfung der Verkehrsleitzentralen zur Schaffung eines intermodal
operierenden Verkehrssystems

Empfehlungen fiir die Entwicklung dsterreichischer Richtlinien fiir den
Telematikeinsatz im Verkehrssystem inkLl. einheitlicher Planungsgrundlagen fiir
den Telematikeinsatz im niederrangigen Straf3ennetz

Nutzen der aktuellen Betriebsdaten OV (Schiene/ StraBe)

1B

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur mittels variabler elektronischer
%tragenbenﬂtzungsgebuhr bei Personenkraftwagen auf dem untergeordneten
trafennetz

Erhebung von Straenbenitzungsgebihren fahrleistungsabhangig

Erhebung von Strafenbeniitzungsgebiihren tageszeit- und
wochentagabhangig

Erhebung von Straflenbeniitzungsgebiihren in Abhangigkeit des
Fahrzeugbesetzungsgrades oder der Fahrzeugkategorie

Erhebung von Stralenbeniitzungsgebihren je Durchfahrt

Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum Frachtinhalt (Elektronischer
Frachtbrief] im intermodalen Guterverkehr

Erfassung und Bereitstellung der Informationen zum Frachtinhalt

Regelung des intermodalen Datenzugangs und der Verwendung einer
verkehrsmitteliibergreifenden Datengrundlage

Effizienzsteigerung der Steuerung des Eisenbahnbetriebs

Steuerung des Eisenbahnbetriebs durch blockunabh&ngige und
geschwindigkeitsabhdngige Signalisation

Zentralisierung und Konzentrierung der Betriebsfiihrung in
Betriebsfiihrungszentralen

Technische Uberwachung der Ziige hinsichtlich ihres fehlerfreien
Zustandes

Steigerung der Effizienz, Sicherheit und Qualitat in der Luftfahrt durch
Mafinahmen in der Flugsicherung

Erhéhung des Verkehrsdurchsatzes an Knotenpunkten (Flughafen)

Erhohung der Sicherheit des Verkehrstragers Luft

Verbesserung der Abwicklung des Verkehrs im oberen Luftraum

Verbesserung der Zusammenarbeit der unterschiedlichen Beteiligten im
Luftverkehr

Rechtliche Rahmbedingungen fiir die Umsetzung von SES und CEATS in
Osterreich

Nutzen der aktuellen Betriebsdaten - Giiterschienenverkehr fiir erweiterte
Services
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= se2|®e 'R T2 48 &35 E@®% & §.9 Begleitende Aktivititen (z.B. Arbeitsgruppe)
MaBnahme T ETT e R * * i e s
Geschwindigkeits- und nachfrageabh&ngige Beeinflussung des Verkehrsablaufs
1 c fahrzeugseigt’ig: Personenkraftw%gen 99 9 X X X X
Bereitstellung von Informationen bzw. Vorgaben zur Gewahrleistung der
Sicherheit (individuell) X X X X
Bereitstellung von Informationen bzw. Vorgaben zur Optimierung des
Verkehreablaufs 9 P 9 X X X X
Erfassung und Bereitstellung dynamischer Verkehrs- und Reiseinformationen
(inkl. Navigation) im Straflenverkehr (Echtzeit] auf dem untergeordneten X X X X X X
Straflennetz
Bereitstellung dynamischer Reiseinformationen (Strafie PV/GV (MIV)) X X X X X
Bereitstellung dynamischer Verkehrsinformationen (StraBe PV/GV (MIV)) X X X X X
E‘ruftazsesrung der notwendigen Daten und Regelung des Datenzugangs fiir X X X X X
Erfassung und Bereitstellung dynamischer Informationen zur Frachtverfolgun
im intermgodalen GUterverke%r Y 9ung X X X
Bereitstellung dynamischer Informationen zur Frachtverfolgung X X
Erfassung der notwendigen Daten und Regelung des Datenzugangs fir
Nutzer X X
Bereitstellen eines einheitlichen "Gesamt-Graph" des osterreichischen
Verkehrssystems (Attributierung, Aktualisierung, Update, Access, Datennutzung X X X
auf Basis geregelter Nutzungsvereinbarungen)
Nutzung der bestehenden (Maut) Infrastruktur als Datenquelle (fir die X X X X
Transportiiberwachung und Verkehrssteuerung
Nutzung des Digitalen Tachographen fiir eine konsequente Uberwachung und X X
Enforcement des LKW-/Busverkehrs (iber 3,5 t Gesamtgewicht)
Erfassung und Bereitstellung dynamischer intermodaler Verkehrs-, Reise- und X X X X
2 Fahrgastinformationen (inkl. Navigation
Fde\;]e]nstellung dynamischer intermodaler Reiseinformationen (MIV und X X X X
Bereitstellung dynamischer intermodaler Verkehrs- und
Fahrgastinfogmaytionen X X X X X
Erfassung notwendiger Daten und Regelung des Datenzugangs fiir
Nutzer X X X
Bereitstellung einer intermodalen Reservationsmaéglichkeit X X X
Erfassung und Bereitstellun? dynamischer Verkehrs-, Reise- und X X X X
Fahrgastinformationen im Offentlichen Verkehr auf Strafie und Schiene (Echtzeit)
Bereitstellung dynamischer Reiseinformationen (StraBe/Schiene PV (0V))
Bereitstellung dynamischer Fahrgastinformationen
E‘Lftazsesrung der notwendigen Daten und Regelung des Datenzugangs fiir X X X X
Bereitstellung einer Reservationsmaglichkeit X X X X
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Uberwachung des Ist-Fahrplans und Management von Betriebsstérungen im

Offentlichen Verkehr auf der StraBe X X X
Uberwachung Ist-Fahrplan X
Sicherung von Anschlissen X X X
Management von Betriebsstorungen X X

Information zu wetterabhangigen, lokalen Gefahrenstellen (Nebel, Glatte) auf dem X X

untergeordneten Straflennetz

Uberwachung des Fahrzeugzustandes (Individualverkehr, Giiterverkehr / X X X X

Gefahrenguttransporte auf der Strafle
Uberwachung Busse X X X X
Uberwachung Personenkraftwagen X X X X
Uberwachung Lastkraftwagen X X X X
Uberwachung Eisenbahnwagen und Triebfahrzeuge X X X
Uberwachung des Ladegutes (insb. Gefahrengut) X X X

Erfassung und Bereitstellung dynamischer Information zur Parkplatzbelegung X X

und Reservationsmaglichkeit (in Parkhiusern)

Erfassung und Bereitstellung Belegungszustand und koordinierter

Datentrar%sfer zu Nutzern g gung X X X
Bereitstellung einer Reservationsmaglichkeit X X

Ladezonenmanagement X X

Erfassung und Bereitstellung von Belegungsinformationen und X X X

Reservationsmaglichkeiten bei Park+Ride Anlagen
Erfassung und Bereitstellung Belegungszustand und koordinierter X X
Datentransfer zu Nutzern
Bereitstellung einer Reservationsmaglichkeit X X

Uberwachun? des Verkehrsablaufs zur Erkennung und zum Management von

Storfallen auf dem untergeordneten Strafennetz
Detektion von Ereignissen und Bereitstellung der Information an X
Betroffene (inkl. automatischer Unterstiitzung)

Management von Storfallen X X

Zufahrtsmanagement zu intermodalen Giiterverkehrsterminals
Erfassung und Bereitstellung der aktuellen Auslastungssituation im X
Terminal'inkl. Prognoserechnung
Bereitstellung einer Reservationsmaglichkeit fiir das Terminal und fiir
den Weitertransport

Erleichterung des Zugangs zum Offentlichen Verkehr durch komfortable

Zahlungssystgeme gang X X X X

Geschwindigkeits- und nachfrageabh&ngige Beeinflussung des Verkehrsablaufs X X

fahrzeugseitig: Lastkraftwagen
Bereitstellung von Informationen bzw. Vorgaben zur Gewahrleistung der X X
Sicherheit (individuell)

Bereitstellung von Informationen bzw. Vorgaben zur Optimierung des X X

Verkehrsablaufs

obu q Sap aAljeliiu] aul3






= :
f B Ae = Eine Initliative des Om‘h'ﬂl
TELEMATIKRAHMENPLAN
ANHANG Il

ITS-Systemarchitektur Osterreich (Beispiel)

Transport Telematik Systeme Austria

Anhang Il



\le Austria .Eine Initiat.ive des b mc)

Die osterreichische ITS-Architektur wurde auf Basis der dsterreichischen Benutzer-
anforderungen nach dem Vorbild der europdischen Rahmenarchitektur, die im Projekt
FRAME entwickelt wurde, erstellt. Die Bezeichnung der Kategorien und Unterkategorien
sind, zur Vergleichbarkeit in Englisch beibehalten worden. Im Folgenden soll hier ein
Beispiel aus der Funktionellen Architektur gegeben werden.

Die Funktionelle Architektur beinhaltet folgende Functional Areas:

Jede dieser Functional Areas beinhaltet Funktionen, welche die Funktionalitdt der
jeweiligen Functional Area sicherstellen.

Beispielhaft ist hier das Data Flow Diagramm (DFD) der Functional Area 1 dargestellt.
Die Funktionalitdt von Area 1 beinhaltet samtliche Komponenten, die zur elektronischen
Einhebung von Zahlungen fiir Telematikdienste bendtigt werden. Die Einhebung basiert
auf Vertragen, deren Vorhandensein durch eine Funktion in der Area 1 sichergestellt
werden.

Die hochste Ebene der Functional Area 1 beinhaltet folgende High Level Functions:

Diese Funktionen ermdglichen elektronische Zahlungen fiir unterschiedliche Dienste,
die von einem System generiert werden. Data Flows zwischen den Funktionen
ermoglichen eine Kommunikation der Funktionen untereinander. Des Weiteren
ermoglichen sie den Datenaustausch mit anderen Functional Areas und mit der
AuBenwelt (Terminators). Diese Datenfliisse sind in Abbildung 1 dargestellt:
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pepf.mffo-payment_receipt <—

mpto.pepf_special_pt_services

pepf.mffo-payment_receipt
pepf.ptja_service.price

pepf.mt_accident_warning <¢—————|
pepf.psle_fraud_notification <————
td-pref_stop_command <€——

mt.pepf_traffic_conditions
padas.pepf_vehicle_data
ft_pepf_payment_input
fv-pepf_characteristics
fd-pepf_payment_input
ptja.pepf_service_data
ptja.pepf_payment

Terminator
Data Flow
(From
Traveller)

1.3 Perform
Electronic
Payment

Transaction

by ovvvvey

td-pepf_payment_output
tt-pepf_payment_output
pepf.mt_road_infra_usage_info
pepf.padas_vehicle_data

pepf_fraud_output €———

1.6 Fraud Store

pepf_fraud_input ———— |

1.5 Control
Fraud

pepf_trans_fraud_imput

mt.pepf_free_ride_request

—
—
—>
—>
—»
—>
—>
—
—>
pepf_transaction_information —|

ptja.pepf_service_contract_info

ft.pepf_contract_data

pepf_contract

—L—> pepf_contract

(— tt-pepf_information

—» pepf.ptja_service_price
— to-pepf_contract_statistics

[ tesp-pepf_contract_statistics
1.1 Setup

Contract [ to_pepf_service_data

|<&— fo-pepf_services_available

pepf_transaction_information

pepf_transaction_information

14 Transac

pepf_tariff_grids.

mt.

pepf_transaction_information —m»|

L—» pepf_usser_transaction_history —#»{
ffc-pepf_account_status —»|

pepf_service_tariff

15 Tariffs Store

td-pref_fraud_detection <———
pepf_access_criteria  ——»|

17 Acgess Rights
Store.

pepf_access_criteria

fesp-pepf_tariff_grids ————#»
mpto.pepf_fare_schemes ———»|
fo_pepf_tariff_grids ————»
fo-pepf_access_criteria ———»»
fesp-pepf_access_criteria ————»|
mt.pepf_access_criteria ————»|
pepf_charge_update_request ————»|

1.6 Manage
Tariffs and
Access Rights

mt.pepf_traffic_conditions

[—» pepf_supplied_account

| pepf_overdraft_notification
(—# tt-pepf_payment_data

(> pepf_overdraft_notification
(— tfc-pepf_account_commands

X P »| 1:2Manage
[<&— fesp-pepf_services_available fi-pepf_account_input User's
pepf_transaction_order <¢—{  Account
Storo
v pepf_account_status —|
fo-pepf_trans_info_request < pepf_op_t \_history HFU:(;Ie;l:l
1.4 Manage |—» tfc-pepf_transaction

Operator's Revenue | to-pepf_transaction_analysis

—® tesp-pepf_transaction_analysis

Data Flow

Data Flow Diagramm F1 - Provide Electronic Payment Facilities

fesp-pepf_trans_info_request

_A Transactions S10®

Data Store

Die sechs High Level Functions sind jeweils in Low Level Functions unterteilt.
Beispielhaft wird hier der Aufbau der High Level Function ,Set up Contract” betrachtet.

beinhaltet die Funktionalitat
elektronische Einhebung von Gebiihren zwischen den Benutzern verschiedener

Diese High Level Function um Vertrage fir die
Telematikdienste und Betreibern, welche diese Dienste zur Verfligung stellen,
abzuschlieBen. Diese Vertrage beinhalten die Rechte und Pflichten der Nutzer dieser
Dienste, deren Zugang zu den Diensten und die Art der Bezahlung der in Anspruch
genommenen Dienste. Weiters soll dieses Funktion den Betreibern Daten iber die
abgeschlossenen Vertrage (Berechtigungen etc.) zur Verfiigung stellen. Die Funktion

beinhaltet folgende Low Level Functions:
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In der folgenden Abbildung ist das Data Flow Diagramm der High Level Function 1.1
dargestellt:

pepf_requested_service_data ———p»| ———— > tt-pepf_contract
ptja.pepf_service_contract_info ——p»| 1'1'22(5:;::; = ———— > tt-pepf_cost_system_use
ft-pepf_contract_data ———p»| —— > tt-pepf_service_information

—

pepf_contract

pepf_contract 1.1 EP Contracts

Store

—— > tesp-pepf_contract_statistics
1.1.2 Establish
FEILEIEE Contract Statistics

———— > to-pepf_contract_statistics

pepf_current_service_information ————»| ———— > pepf_changed_service_information
. . 1.1.3 Manage
fo-pepf_services_available ———p»| Service Data
fesp-pepf_services_available ——p» —— > to-pepf_service_data

Data Flow Diagramm F1.1 - Set up Contract

Die einzelnen Funktionen erfiillen jede fir sich bestimmte Osterreichische Benutzer-
anforderungen. Fir den Fall der Funktion ,Set up Contract” sind dies folgende Benutzer-

anforderungen:
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Nr. Bezeichnung der Benutzeranforderung

Das System soll in der Lage sein, eine Vielzahl unterschiedlicher gebrduchlicher
elektronischer sowie nicht elektronischer Zahlungsweisen, inklusive
Vorauszahlung oder Nachzahlung von einem zentralen Konto, "On-Board"” Konto
etc., zu verwenden.

Das System muss Kundendaten verwalten, z.B. Identifikation, Konto,
Zahlungsbestatigung

Das System muss Reisenden exakte Details beziiglich jeglicher finanziellen
Transaktion liefern.

Das System soll in der Lage sein die Tarifpolitik (Festsetzen von
Entgelten/Gebiihren geman bestimmter Kriterien) zu handhaben.

Das System muss den Benutzer tber allfallige Kosten der Systemnutzung
informieren.

Das System soll in der Lage sein, allfallige Kosten in verschiedenen Wahrungen
auszuweisen, bzw. diese umzurechnen.

Das System soll in der Lage sein, Einnahmen zwischen Verkehrsnetzbetreibern
aufzuteilen, und nachvollziehbar und automatisiert auszuweisen.

Das System soll es ermdglichen, dass flr Services, die von verschiedenen
miteinander verknipften Transportsystemen (z.B. U-Bahn, Bus, Bahn, Strafle
und Parkplatz) angeboten werden, nur eine einzige gemeinsame Zahlung
getatigt werden muss.

Das System soll in der Lage sein Informationen zwischen einer
Mauteinhebestelle und einem Fahrzeug auszutauschen.

Das System muss Uber die héchstmadgliche, fir elektronische und nicht
elektronische Finanztransaktionen bendtigte, Sicherheit verfiigen.

Das System darf nur eine geringe Anzahl an Transaktionsfehlern aufweisen, z.B.
nicht durchgefiihrte Transaktionen <1 von 106,
fehlerhafte Transaktionen < 1von 10°

Das System soll die Interoperabilitat der Daten zwischen verschiedenen
Systembetreibern sicherstellen.

Das System muss Informationen in der Landessprache des jeweiligen
Ausgabestandorts und/oder in einer, vom Benutzer gewahlten, anderen
geeigneten Sprache zur Verfiigung stellen.

Das System soll in der Lage sein Zahlungen fiir einmalige Inanspruchnahme des
Service zu verlangen.

Benutzeranforderungen der Funktion 1.1 Set up Contract

Auf diese Weise wurden samtliche osterreichischen Benutzeranforderungen in die
Osterreichische ITS-Architektur integriert. Die hier dargestellten Funktionen dienen
dafiir als Beispiele. Die Funktionen der anderen Functional Areas wurden in derselben
Weise erarbeitet und sind in @hnlichen Data Flow Diagramms abgebildet. Samtliche Data
Flow Diagramms und Funktionsbeschreibungen finden sich im Schlussbericht des
Teilprojektes Funktionen und Schnittstellen.
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iiTmm  Kontakt:
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Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie (bmvit)
Abteilung Gesamtverkehrsmanagement,
Logistik und Telematik

Dr. Werner Kovacic

Radetzkystrafle 2

1030 Wien

tel: +43 1711 62 11 00
werner.kovacic@bmvit.gv.at

[ Seethal  pZEnllil
Gitziz
Mariazell

192.117.19353.64

via donau -
Entwicklungsgesellschaft mbH
fur Telematik

und Donauschifffahrt

Dr. Reinhard Pfliegl
Donau-City-Strafle 1

1220 Wien

tel: +43 1595 48 96
pfliegl@via-donau.org

118.160.143.69
ipyn)

186.149. 110

viadonau CONTS Austria

info@its-austria.info
www.its-austria.info





