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B) Projektlbersicht

1 Kurzfassung

Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation sollen in Osterreich zukiinftig
Jntegrierter" werden - zwischen den Stakeholdern vereinbart und abgestimmten
Ubergeordneten Ziele folgend.

Die vorliegende Studie beschaftigt sich mit einer Analyse des Status Quo im
Verkehrsmanagement- und Verkehrsinformations-Bereich in Osterreich und
zeigt Wege flr die Weiterentwicklung auf. Der Betrachtungsraum fur
Verkehrsmanagement umspannt dabei die Dimension ,strategisch-planerisch®, in
welcher Stakeholder langfristig Angebote und Kapazitaten schaffen - oftmals
baulich oder durch Bestellung von Verkehren - sowie die Dimension ,operativ",
bei der die momentane Abwicklung von Verkehrssituationen im Fokus steht.
Infrastrukturen und Verkehrsangebote fungieren als Bindeglied: sie sind Ergebnis
der strategisch-planerischen Tatigkeiten und Basis fUr die operative
Verkehrsabwicklung.

Die Zielsetzung fur integriertes Verkehrsmanagement und integrierte
Verkehrsinformation in Osterreich orientiert sich dabei nicht an einer zentralen,
staatlichen Organisation, welche den Verkehr in seiner Gesamtheit steuert (von
Lichtsignalanlagen und Wechseltextsteuerung Uber Bestellung und Organisation
des offentlichen Verkehrs, Steuerung von Taxiflotten bis zur lastabhangigen City-
Maut). Vielmehr werden realistische Ziele und Schritte vorgeschlagen, um
das Thema passend zur Osterreichischen Stakeholder Landschaft und zu
bestehenden Strukturen weiterzuentwickeln. Aufzeigen, Wahrnehmen und
Nutzen von Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten stehen durchaus im
Zentrum der Uberlegungen, aber es geht nicht um eine Ubertragung von
Zustandigkeiten auf andere oder neue Stellen.

In Osterreich werden seit vielen Jahren erfolgreich Projekte im Bereich der
Harmonisierung und Zurverfiigungstellung von Verkehrsinformationen umgesetzt
und die entstandenen Plattformen nachhaltig und zukunftsorientiert in
unterschiedlichen Konstellationen betrieben. Dazu zahlen die GIP
(Graphenintegrations-Plattform), betrieben durch das Osterreichisches Institut
flir Verkehrsdateninfrastruktur (OVDAT), die Verkehrsauskunft Osterreich GmbH
und die Plattform EVIS.AT (Echtzeitverkehrsinformation StraBe), organisiert als
offentlich-6ffentliche Kooperation, genauso wie der Zusammenschluss der
Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften MVO (Mobilitatsverbiinde
Osterreich) mit der Bereitstellungsplattform fiir OPNV-Daten. Diese Grundlagen
kdnnen jeweils als europaische Best Practices gesehen werden und stellen
gemeinsam mit vielen etablierten Interessens- und Arbeitsgemeinschaften der
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Stakeholder (z.B. IGV, ITS Austria, OVG ...) eine solide Basis fiir die
vorgeschlagenen MaBnahmen aus der vorliegenden Studie dar.

Inhaltlich sollen diese MaBnahmen verstarkte Zusammenarbeit im
Ubergreifenden Verkehrsmanagement ermdglichen - ein Bereich, der in den
bisherigen erfolgreichen Projekten nicht im Fokus stand und somit jetzt eine
erstrebenswerte Weiterentwicklung fiir die Verkehrssteuerung in Osterreich
darstellt. Im Fokus steht dabei nicht mehr (nur) das Zusammenfihren von a
priori in Hinblick auf Syntax und Semantik harmonisierten Daten, sondern der
Austausch von im Verkehr handelnden Akteuren und die wechselseitige Nutzung
von Informationen, sowie abgestimmte Bearbeitung und Beauskunftung dazu.

Auf der inhaltlichen Ebene schlagen die Autor:innen fiinf Handlungsfelder
(siehe Kapitel 4.7, Seite 48) vor und haben daflr jeweils Status und
Empfehlungen fir die Zielsetzung erarbeitet:

1. Strategische Lenkung etablieren

2. Verantwortlichkeiten definieren und starken
3. Konsistente Verkehrsinformation bereitstellen
4. Operative Kooperation verbessern
5

. Rechtliches Fundament anpassen

Funktional betrachtet werden in den MaBnahmen und Uber die Handlungsfelder
hinweg drei Schwerpunkte adressiert:

e Strategische Abstimmung der Akteure
e Starkung der Ubergreifenden Verkehrsinformation
e Verbesserte Zusammenarbeit der operativen Einheiten.

Diese stellen die Grundlagen dar, um integrierte Verkehrssteuerung zu
ermoglichen, denn: die strategischen Abstimmungen sollen filir ein
konsensuales Vorgehen zur Erreichung der gemeinsamen Ziele sorgen, die
Ubergreifende nationale Verkehrsinformation (Rundfunk, Datenplattformen,
Apps) ist neben straBenseitigen Anzeigen ein wesentliches Steuerinstrument und
die vertrauensvolle Zusammenarbeit der operativen Einheiten ist Voraussetzung
fur einen wertigen Informationsaustausch, der zu optimiertem Handeln in den
jeweiligen Zustandigkeitsbereichen flhrt.

Als Vorgehensmodell wird eine der Studie nachgelagerte praktische
Erprobung im Rahmen eines lokalen Piloten vorgeschlagen, insbesondere in
Hinblick auf die operativen Aspekte. Hier wird die Definition von Use Cases und
Szenarien zentral sein: Situationen, in denen der Ubergreifende Austausch und
die gemeinsame Informationsbereitstellung Mehrwert bringt. Das wird auch
~learning by doing" und , einfaches Ausprobieren®, sowie wohlwollende
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Kenntnisnahme der Informationen anderer Einheiten, deren Beurteilung und
Ableitung von eigenen operativen Handlungen, erfordern. Der Erfolg wird
wesentlich von kommunizierten und vereinbarten Zielsetzungen und
wachsendem wechselseitigen Vertrauen abhangen.

Im strategischen Bereich fokussiert die vorliegende Studie auf das Nutzen
bestehender Strukturen und das Starken eben dieser.
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2 Executive Summary

Traffic management and traffic information in Austria should become more
~integrated” in the future - agreed between the stakeholders and in line with
harmonised and agreed overarching objectives.

This study analyses the status quo in the traffic management and traffic
information sector in Austria and elaborates on possibilities for further
development. The scope of consideration for traffic management spans the
»Strategic-planning” dimension, in which stakeholders create long-term services
and capacities - often through construction of infrastructure or by ordering
transport services - as well as the , operational” dimension, which focuses on the
handling of traffic situations. Infrastructure and transport services act as a link:
they are the result of strategic planning activities and the basis for operational
transport management.

The objective for integrated traffic management and integrated traffic
information in Austria is not based on a central, state organisation that controls
traffic in its entirety (from traffic light systems and variable text control to
ordering and organisation of public transport, control of taxi fleets and dynamic
city tolls). Instead, realistic goals and steps are proposed, in order to further
develop the topic in line with the Austrian stakeholder landscape and existing
structures. Identifying, recognising and using competences and responsibilities
are certainly at the centre of the considerations. The aim is not to transfer
responsibilities to other or new bodies.

In Austria, projects have been successfully implemented for many years to
provide harmonised traffic information. The developed platforms are operated in
various constellations in a sustainable and future-oriented manner, including the
GIP (Graph Integration Platform), operated by OVDAT, Verkehrsauskunft
Osterreich GmbH and the EVIS.AT platform, organised as a public-public
cooperation. Another example is the MVO for public transport data gathered by
the various transport associations in Austria. These foundations can be seen as
European best practices and, together with many established working groups
(e.g. IGV, ITS Austria, OVG ...), provide a solid basis for the measures proposed
in this study.

These measures are intended to enable increased cooperation in multimodal
traffic management - an area that has not been the main focus of previous
successful projects and therefore now represents a desirable further
development for traffic management in Austria. The focus is no longer (only) on
the merging of a priori harmonised data in terms of syntax and semantics, but
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on the exchange of traffic stakeholders and the mutual use of information, as
well as the coordinated processing and provision of information.

In terms of content, the SAM-AT study proposes five areas of action (see
section 4.7, page 48) and has analysed current statuses and developed
recommendations for each area of action:

1. establish strategic steering

2. define and strengthen responsibilities
3. provide consistent traffic information
4. improve operational cooperation

5. adapt the legal basis

The measures address three key areas on a functional level:

J Strategic coordination of stakeholders
. Strengthening traffic information beyond organisational borders
J Improved cooperation between operational units

These areas are the basis for enabling integrated traffic management.

As a procedural model, the study proposes a practical trial in the context of a
local pilot subsequently to this study, focussing on operational aspects. The
definition of use cases and scenarios will be key here: situations in which the
exchange and harmonised provision of information brings added value. This will
also require “learning by doing” and a simple “trial and error” methodology.

Success will largely depend on communicated and agreed objectives and growing
mutual trust. Therefore in the strategic area, the study focuses on utilising
existing structures and strengthening them.
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3 Hintergrund und Zielsetzung

3.1 Einleitung

Die bisher in Osterreich weit verbreitete Strategie zur Steuerung des Verkehrs
war die Infrastrukturkapazitdten bei dauerhafter Uberlastung zu erweitern. Dies
stdBt jedoch vielfach an seine raumlichen und sozialen Grenzen, da sich
Erweiterungen oder Neubauten von Verkehrswegen nicht mehr ausgehen und die
Notwendigkeit zur deutlichen Begrenzung der Bodenversiegelung landesweit im
Bewusstsein der Entscheidungstrager angekommen ist.

Es sind daher neue Wege erforderlich, um die Sicherheit, Flissigkeit und
Leichtigkeit im gesamten Verkehrssystem sicherzustellen. Dabei stehen die
effizientere Nutzung und Auslastung der bestehenden Infrastrukturen im
Zentrum ("g’scheiter statt breiter"). Integriertes Verkehrsmanagement erhdht
bei dieser Herangehensweise die Spielrdume, weil es nicht nur innerhalb eines
Verkehrstragers die Flexibilitat erhdéht, sondern dies auch zwischen den
unterschiedlichen Verkehrstragern leistet.

Im Zentrum des integrierten Verkehrsmanagements steht daher der Aufbau einer
intelligenten intermodalen Steuerung der Verkehrsstrome. Diese soll in einer
sehr nutzerfreundlichen Ausgestaltung eine spurbare Verlagerung von reinen
PKW-Wegen zu intermodalen Wegeketten bewirken. Wichtig ist, dass diese
intermodale Steuerung alle Mdglichkeiten und Alternativen gleich gut sichtbar
macht und keine Optionen ausschlieBt. Menschen sollen insbesondere auf
offentliche Verkehrsmittel gelenkt werden, um eine starkere Nutzung des immer
besser ausgebauten 6ffentlichen Verkehrs zu erreichen. Dies soll nicht nur Staus,
sondern auch Larm- und Schadstoffemissionen reduzieren.

In einer strategisch-planerischen Perspektive sollen durch das integrierte
Verkehrsmanagement Verbesserungen im Gesamtsystem identifiziert werden.
Damit sind beispielsweise glinstig platzierte Umsteigepunkte als Verknlpfungen
zwischen den Verkehrstragern oder die gezielte Taktverdichtung, Erweiterung
bzw. Verlegung von 6ffentlichen Linienverkehren zur Optimierung intermodaler
Wegeketten gemeint.

Auf einer operativen Ebene hingegen geht es um die zeitnahe und wirkungsvolle
Information der Verkehrsteilnehmenden. Geplante Ereignisse (Baustellen,
Abfahrtsverbote zu Hauptreisezeiten, Zufahrtssperren an frequentierten Tagen,
...) sollen zum relevanten Zeitpunkt in den wesentlichen Kanalen wie Radio,
Routenplaner oder auch in den Fahrzeug-Navis abgebildet und passende
Alternativen angezeigt werden. Bei nicht geplanten Ereignissen (Unfalle,
Schlechtwettereinbriiche, ...) sind zeitnahe SteuerungsmaBnahmen zu setzen, die
alle betroffenen Akteure mit Hilfe schneller Abstimmungsstrukturen einbinden.
Das ist einerseits schon aus betrieblicher Sicht erforderlich und wird Mehrwerte
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heben (z.B. die unmittelbare und direkte Information eines Busunternehmens zur
ungeplanten Sperre einer StraB8e z.B. aufgrund von Felssturz). Die daraus
resultierenden Verkehrsinformationen sind andererseits so zu gestalten, dass sie
in gleicher Form Uber alle verfligbaren Kandle mdglichst in Echtzeit ausgespielt
werden kénnen.

3.2 Ziel der Studie

Die vorliegende Studie und vorgeschlagenen MaBnahmen zielen darauf ab, in
Osterreich Voraussetzungen zu schaffen und Bausteine umzusetzen, um
zuklnftig die Umsetzung von Verkehrsstrategien im Rahmen von
Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation zu ermdglichen, das heiBt den
Verkehr in seiner Gesamtheit abgestimmter als bisher zu beeinflussen und zu
lenken. Dabei geht es nicht um eine Bevormundung individueller
Verkehrsteilnehmender, sondern um eine verstarkte strategische
Zusammenarbeit der Akteure, die Hebung und Nutzbarmachung von Daten zum
Verkehrszustand und deren Nutzung in planerischen und operativen Bereichen
Uber die jeweiligen Netzgrenzen der zustandigen Stakeholder hinweg, sowie
Bereitstellung dieser Ubergreifenden Verkehrsinformation an
Verkehrsteilnehmende. In funktionaler Hinsicht stehen dabei im Fokus:

e Strategische Abstimmung der Akteure
e Starkung der Ubergreifenden Verkehrsinformation
e Verbesserte Zusammenarbeit der operativen Einheiten.

Gleichzeitig wird die Notwendigkeit fir diese MaBnahmen und Zielsetzungen aus
einer detaillierten Analyse des IST-Standes abgeleitet und die Schaffung dieser

Basis flr integriertes Verkehrsmanagement als logischer nachster Schritt in der

Folge der umfangreichen erfolgreichen Projekte, Strukturen und Aktivitaten der

Stakeholder im ITS-Umfeld in den vergangenen Jahren positioniert.

Die Arbeit umfasst auch ein ,6sterreichisches Zielbild" fir integriertes
Verkehrsmanagement, welches die wesentlichen vorgeschlagenen strategischen
und operativen Zusammenhange pragnant grafisch darstellt und verdeutlicht,
dass uUbergreifendes Verkehrsmanagement und Ubergreifende
Verkehrsinformation (nur) aus dem Zusammenspiel vieler Akteure, dem
zeitgerechten Teilen von Informationen und dem Ableiten von operativen
Handlungen und Empfehlungen entsteht. Kern der Uberlegungen ist dabei, dass
die in ihrem jeweiligen Bereich tatigen und Verantwortung tragenden
Infrastrukturbetreiber, Verkehrsunternehmen und weitere Stakeholder die
Zusammenarbeit verstarken und insbesondere friher zu strategisch-planerischen
und akut operativen Aspekten in Austausch treten.
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Abgrenzung:

Die Vorschlage in dieser Studie erfolgen unverbindlich, und es sind
Voraussetzungen zu schaffen, damit diese umgesetzt werden kénnen. Wo von
den Stakeholdern genannt und daher bekannt, sind Voraussetzungen angefthrt.
Fokus der MaBnahmen sind die Interaktionen zwischen den beteiligten
Stakeholdern; insofern werden MaBnahmen vorgeschlagen, die unmittelbare oder
indirekte (positive) Wirkung auch auf andere Beteiligte haben. Hingegen werden
keine MaBnahmen vorgeschlagen, die ein Trager in seiner Verantwortung und
Kompetenz alleine umsetzt - hier sind die Beteiligten sehr kompetent und
bringen ihre jahrzehntelange Erfahrung und umfangreiche (Forschungs-
)Tatigkeiten im Rahmen ihrer Linienorganisationen, und unabhangig von der
Studie, eint.

1 Als Beispiel sei die Sicherheits- und Verkehrsmanagement MaBnahme der ASFINAG zur
Beschleunigung der Rettungskette tber das System AKUT (,,Ohren fir den Tunnel™) am
Beispiel der A10 genannt. (https://www.ioeb.at/erfolgreiche-projekte-detail/asfinag-
akustisches-tunnelmonitoring-akut/).
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4 Projektinhalt und Ergebnisse

4.1 Betrachtungsraum

Der Fokus des Projekts SAM-AT lag darauf, ein Konzept fur den Aufbau eines
integrierten Verkehrsmanagements in Osterreich zu entwickeln. Ausgangspunkt
daflr ist das erarbeitete und in weiterer Folge formulierte Zielbild. Im ersten
Schritt wird im Sinne der Darstellung eines Betrachtungsraumes anhand der
relevanten Unterscheidungen beschrieben, welche Elemente das integrierte
Verkehrsmanagement umfasst. Davon ausgehend werden die Ziele und
Wirkungen eines integrierten Verkehrsmanagements dargestelit.

Die Analyse der bestehenden Strategien und Konzepte hat gezeigt, dass es
notwendig ist, zwischen unterschiedlichen Ebenen des Verkehrsmanagements zu
unterscheiden. Integriertes Verkehrsmanagement teilt sich in eine strategisch-
planerische und eine operative Dimension. Innerhalb dieser beiden Dimensionen
gibt es wiederum eine Untergliederung.

Das strategisch-planerischen Verkehrsmanagement besteht aus einem Planungs-
und einen Umsetzungsteil. Beim operativen Verkehrsmanagement wird zwischen
der Entwicklung von Steuerungsstrategien und deren Umsetzung im Betrieb
unterschieden.

In der nachfolgenden Abbildung 1 werden diese Unterscheidungen genauer
beschrieben.

Integriertes Verkehrsmanagement

strategisch-planerisch operativ

Situationsbezogene Beeinflussung des
Verkehrsgeschehens, je nach Verkehrslage

Langfristige und nachhaltige Beeinflussung des
Verkehrsgeschehens

Planung

= Analyse von langfristigen
Kapazitaten und

Umsetzung Betrieb

Steuerungsstrategie

* Entwicklung von * Entwicklung von = Anwendung der

Auslastungen sowie
regelmaRigen Engpéssen
und Uberlastungen
Planung von
Mobilitatsstrategien,
ausgehend von
verkehrspolitischen Zielen

Laufende Evaluierung der
Wirkungen (KPls)

Infrastrukturen und
Angeboten entsprechend
der strategischen Planung

Kontinuierliche
Steuerung und
Information auf Basis der
Strategien, neuen
Infrastrukturen und
Angebote

Steuerungsstrategien fir
unterschiedliche
verkehrliche Szenarien

Ausarbeitung von
MaRnahmen je Szenario

Laufende Evaluierung der
Wirkungen (KPls)

Steuerungsstrategien je
verkehrlichem Szenario:

—Steuerungsmalinahmen
Verkehrsinformation
Unter Nutzung aller

verflugbaren Angebote
und Infrastrukturen

Abbildung 1 | Betrachtungsraum Integriertes Verkehrsmanagement
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4.2 Ziele und Wirkungen des integrierten
Verkehrsmanagements (IVM)

Verkehrsmanagement erfolgt synergetisch in den beiden Dimensionen
»Strategisch-planerisch® und , operativ". In beiden Dimensionen ist die
Verkehrsinformation das zentrale Bindeglied zu den Endnutzer:innen. Im
Folgenden werden diese 3 Elemente des integrierten Verkehrsmanagements
beschrieben.

Strategisch-planerische Ziele und Wirkungen des integrierten
Verkehrsmanagements

Ausgehend von den Daten zur Langfristanalyse von Kapazitaten und
Auslastungen werden verkehrspolitische Ziele definiert. Darauf aufbauend erfolgt
die strategische Entwicklung von Infrastrukturen und Angeboten, wobei die
Schwerpunkte je Verkehrstrager aufgrund der verkehrspolitischen Zielsetzungen
unterschiedlich sind. Gegenwartig liegen die Ziele des BMK auf folgenden
Schwerpunktsetzungen (Mobilitatsmasterplan 2030, inklusive
Umsetzungsstrategien):

e Verkehr vermeiden durch Durchfahrtssperren, zeitliche Verschiebungen
von Fahrten, Anzeige des kirzesten Weges zu einem Parkplatz,
Information Uber sinnvolle Ausweichrouten, etc.

e Effizientere Nutzung der bestehenden Infrastruktur durch Erhéhung der
Fahrzeugauslastung: Sharing, Pooling, Shuttle, ...

e Verlagerung von Wegen auf den Umweltverbund

e Intermodale Mobilitat durch Schaffung attraktiver Umsteigemdglichkeiten
steigern

e Verbesserung des OV: Beschleunigung, Angebotserweiterung, Erhéhung
Gulteklasse, ...

e Verbesserung des ruhenden Verkehrs im Umfeld von OV-Haltestellen

e Verbesserung der Erreichbarkeit von OV-Haltestellen

e Verbesserung der ergdnzenden Mobilitdt zum OV: Ridepooling, Sharing-
Services, Multimodale Mobilitatsknoten, ...

e Einbindung lokaler / regionaler Mobilitatsdienste in
Informationsplattformen zur besseren Bedienung der ersten und letzten
Meile

Die intendierten Wirkungen dieser Schwerpunktsetzungen bestehen unter
anderem in der optimalen Auslastung bestehender StraBenkapazitaten,
geringeren Uberlastung von Verkehrstragern (z.B. Reduktion von
Pendlerspitzen), Vermeidung von StraBenausbauten, erhéhten Nutzung des
Umweltverbundes, Reduktion der Belastung von Bevdlkerung und Umwelt,
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leichteren Bewaltigung intermodaler Wegeketten sowie der verbesserten
Wettbewerbsfahigkeit des OV.

Als MaBnahmen des strategisch-planerischen Verkehrsmanagements empfehlen
sich der Aufbau einer systematischen Erfassung von Auslastungs- und
Kapazitatsdaten in allen Verkehrsmitteln, der Ausbau von OV-Infrastrukturen und
-linien auf Grundlage der ausgewerteten Daten, der systematische Ausbau von
multimodalen Umsteigepunkten mit einheitlichem Zugang, Mindeststandards in
der Ausstattung und qualitativ hochwertige Anschlussmobilitéten (Rad- und
Gehwege, Bedarfsverkehre, neue Mobilitatsservices, ...), die Beschleunigung von
Bussen durch Bevorrangung (Busspuren, Flexible Lane Management, Nutzung
Pannenstreifen, ...), der Aufbau von digitaler Infrastruktur flir Verkehrssteuerung,
sowie die kontinuierliche Verkehrssteuerung und -information im Sinn der
verkehrlichen Ziele und Strategien. Das bedeutet in Konsequenz eine
Verkehrssteuerung, die nicht nur im Anlassfall aktiviert wird, sondern permanent
auf die definierten Ziele hin erfolgt.

Operative Ziele und Wirkungen des integrierten Verkehrsmanagements

Dem lbergeordneten Ziel gemaB StVO (Sicherheit, Leichtigkeit und Flissigkeit
des Verkehrs) folgend, erfolgt beim operativen Verkehrsmanagement eine
situationsbezogene Beeinflussung des Verkehrsgeschehens je nach Verkehrslage,
und zwar Ubergreifend Uber alle Verkehrstrager.

Weiters wird durch Verkehrsflussoptimierung und -verlagerung die bestmdégliche
Auslastung aller verfligbaren Verkehrstrager angestrebt. Prioritat gemaf
Mobilitatsmasterplan 2030 hat dabei die Verlagerung auf den Umweltverbund
und die Lenkung auf intermodale Wegeketten. Operatives Verkehrsmanagement
erfolgt auf zwei Ebenen:

Ausgangspunkt ist die Entwicklung von Steuerungsstrategien und MaBnahmen
fir unterschiedliche Szenarien. Diese sind verkehrstrageribergreifend, sowie
multi- und monomodal zu erarbeiten. Mit einbezogen werden dabei alle
relevanten Akteure, also Polizei, zustandige Landesabteilungen,
Bezirksverwaltungsbehdrden, Stadte, Gemeinden, Verkehrsunternehmen,
StraBenbetreiber, u.a.m.. Ziel ist die gemeinsame Verstandigung auf eine
verbindliche Vereinbarung, die im Anlassfall festlegt, welche MaBnahmen je
Szenario zu setzen sind. Teil der vereinbarten Steuerungsstrategien muss auch
die laufende Evaluierung der Wirkungen der eingesetzten MaBnahmen sein,
damit gezielte Adaptionen erfolgen kénnen.

Die angestrebte Wirkung der erarbeiteten Steuerungsstrategien ist das
reibungslose Ineinandergreifen der operativen Verkehrssteuerungsaktivitaten,
die durch alle Beteiligten gesetzt werden. Sie sollen friktionsfrei und méglichst in
Echtzeit ablaufen.
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Flr die Erarbeitung der Steuerungsstrategien wird ein strukturierter
Strategieprozess mit allen relevanten Akteure empfohlen. Sein Ergebnis ist eine
operationalisierte Dokumentation der Szenarien, Strategien, MaBnahmen,
Zustandigkeiten und Kooperationserfordernisse. Im besten Fall wird ein
schriftlicher Vertrag erstellt, den alle Beteiligten unterzeichnen.

Im Betrieb erfolgt die Umsetzung der von den Steuerungsstrategien
vorgegebenen MaBnahmen. Dies geschieht durch ein integriertes
Verkehrsmanagement, in dessen Rahmen alle operativen Akteure raumlich und /
oder digital vernetzt sind. Die gesetzten MaBnahmen umfassen kombinierte
Steuerungs- und Informationsaktivitaten. Sie berlcksichtigen dabei die in den
Strategien definierten verkehrlichen Prioritaten.

Als MaBstab fur die Wirkung gilt die rasche Ausfiihrung der vordefinierten
Handlungsketten, wenn maéglich in Echtzeit. Weiters werden die Effekte dieser
MaBnahmen beobachtet und auf Verbesserungsmaglichkeiten in der operativen
Umsetzung uUberprift.

Erforderliche MaBnahmen zur Realisierung eines reibungslosen Betriebs sind der
Aufbau von Verkehrsmanagement-Strukturen in den Bundeslandern, die
Einrichtung der erforderlichen Diagnose- und Steuerungsinstrumente, die
Integration aller Kanale fur Verkehrsinformation, u.a.m..

4.3 Ziele der Verkehrsinformation im Rahmen von
integriertem Verkehrsmanagement

Das Ziel einer ubergreifenden Verkehrsinformation ist die Kommunikation von
Verkehrslagen und VerkehrssteuerungsmaBnahmen an alle
Verkehrsteilnehmer:innen. Dies kann in unterschiedlichen Formen erfolgen.

Mittels einer zeitlichen Differenzierung wird in , pre-Trip®, ,on-Trip" und , post-
Trip" -Information unterschieden:

e Die pre-Trip-Information erfolgt als Voranklindigung. Beispiel: ,Starker
Reisetag, bitte reservieren Sie einen Sitzplatz."

e Die on-Trip-Information, wird als Akutwarnung versendet. Beispiel:
LuUnfall auf der A2, bitte weichen Sie groBraumig aus."

e Die post-Trip-Information ist als Learning formuliert. Beispiel: , Auf Ihrer
gewahlten Ausweichroute war die Fahrzeit um 10 Minuten langer als auf
der angebotenen Route."

e Die inhaltliche Abstufung ist nach Verbindlichkeit definiert:

o Auf der untersten Stufe erfolgt nur eine Information Uber die
Verkehrslage. Die Endnutzer:innen entscheiden selbst, ob und
wie sie ihre Reiseroute, ihr Verkehrsmittel oder ihre Reisezeit
andern.
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o Auf der mittleren Stufe gibt es eine Verkehrslageinformation
mit Empfehlung. Die Endnutzer:innen erhalten einen Rat, wie
sie sich verhalten sollen, aber ohne Verbindlichkeit.

o Die hochste Stufe enthélt eine Information Uber die
Verkehrslage und damit verbundene Restriktionen. Die
Endnutzer:innen erhalten eine verbindliche Vorgabe lber das
zu setzende Verhalten (z. B. Geschwindigkeitsreduktion).

e In jedem Fall soll die Information umfassend sein. Das wird an folgenden
Kriterien gemessen:

o Multimodal: Es erfolgt die Information tber alle
Mobilitatsangebote, ohne Einschrankung.

o Intermodal: Es gibt eine Darstellung aller Wegeketten zum Ziel,
die moglich sind.

o Multichannel: Es wird in allen Medien informiert, die verfligbar
sind.

o Multipersonal: Die Information ist flir alle
Verkehrsteilnehmer:innen zuganglich, unabhangig von den
verwendeten Verkehrsmitteln.

4.4 Kreislauf des integrierten Verkehrsmanagements

Aus den Beschreibungen des Zielbildes in Abschnitt 4.2 lasst sich der in
Abbildung 2 dargestellte Kreislauf des integrierten Verkehrsmanagements
ableiten. Dabei greifen das strategisch-planerische und das operative
Verkehrsmanagement ineinander. Schnittstelle sind die Angebote und
Infrastrukturen, die vom strategisch-planerischen Verkehrsmanagement
gestaltet werden und das Potenzial flir das operative Verkehrsmanagement bei
der situationsbezogenen Steuerung des Verkehrs darstellen.
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Kreislauf integriertes Verkehrsmanagement
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Abbildung 2 | Kreislauf Integriertes Verkehrsmanagement

4.5 IST-Stand in Verkehrsmanagement und
Verkehrsinformation

Aufbauend auf bestehenden verkehrlichen Szenarien sowie dem in Abschnitt 4.1
beschriebenen Betrachtungsraum und in den in den Abschnitten 4.2 und 4.3
beschriebenen Zielsetzungen fir ein Ubergreifendes Verkehrsmanagement und
ubergreifende Verkehrsinformation wurde der verkehrliche, organisatorische und
datenseitige IST-Stand, sowie bestehende betreiberlibergreifende Kooperationen
im Individualverkehr und im Offentlichen Verkehr getrennt voneinander erhoben.
Dies beinhaltet

e eine Betrachtung des Auftrags der einzelnen Betreiber
(Verkehrsinformation, Verkehrssteuerung, etc.),

e eine Analyse bestehender Kooperationen unter Betrachtung der rechtlich-
organisatorischen, datenseitigen und inhaltlichen Rahmenbedingungen,
sowie

e eine Betrachtung bereits vorhandener Ubergreifender Plattformen.

Die Darstellung des Status Quo von Verkehrsinformation und
Verkehrsmanagement in Osterreich unter Beriicksichtigung des Auftrags
einzelner beteiligter Betreiber bildet die Grundlage fir die Analyse und
Erarbeitung von Potenzialen, um entsprechende MaBnahmen hinsichtlich des
strategischen Zielbildes setzen und die anstehenden Herausforderungen zur
Erreichung desselben bewaltigen zu kénnen.
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Aufgabenfelder im Verkehrsmanagement

Im Zuge der Analyse des bestehenden Verkehrsmanagements wurden flur die
einzelnen handelnden Akteure (Unternehmen bzw. Organisationen) die folgenden
Aufgaben- und MaBnahmenfelder sowie deren Rahmenbedingungen naher
betrachtet, um daraus den IST-Zustand der Verkehrsinformation und der
Verkehrssteuerung einzelner Verkehrstrager und zustandiger Behérden bzw.
Organisationen sowie die damit verbundenen Herausforderungen ableiten zu
kdnnen. Ausgangspunkt flr die zu beschreibenden Aufgabenfelder bildeten
Eckpunkte des Betrachtungsraumes in Hinblick auf die Unterscheidung des
integrierten Verkehrsmanagements in eine strategisch-planerische sowie eine
operative Dimension. Dementsprechend wurden flr die jeweils am
Verkehrsmanagement beteiligten Unternehmen und Organisationen die ihren
Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten entsprechenden Aufgaben und
MaBnahmen beschrieben. Strategisch-planerisches Verkehrsmanagement zielt
dabei auf eine langfristige und nachhaltige Beeinflussung des
Verkehrsgeschehens ab und lasst sich wiederum in einen theoretischen
Aufgabenbereich - die Planung - sowie in die praktische Umsetzung der
geplanten strategischen MaBnahmen unterteilen. Im Unterschied zum
strategisch-planerischen Verkehrsmanagement zielt operatives
Verkehrsmanagement auf eine situationsbezogene Beeinflussung des
Verkehrsgeschehens je nach Verkehrslage, sowie in Abhangigkeit von den
Verkehrsfluss beeinflussenden (meist: beeintrachtigenden), geplanten oder
ungeplanten Ereignissen, ab. Das operative Verkehrsmanagement steht dabei
im Einklang mit der auf Basis verkehrspolitischer Ziele erfolgten strategischen
Verkehrsplanung.

Verordnungen und freiwillige Kooperationen

Die Wahrnehmung konkreter Aufgaben, sowie die Umsetzung von MaBnahmen in
den einzelnen Aufgabenfeldern durch die handelnden Organisationen und
Unternehmen, basieren auf spezifischen Regelwerken, die den Auftragsrahmen
und Aufgabenumfang sowie die Abgrenzung zu den Aufgabenfeldern anderer
Akteure definieren. Diese Regelwerke kdnnen konkrete Auftrage auf Basis
verbindlicher Rechtsakte (Gesetze, Verordnungen, Vertrage, Vereinbarungen,
etc.) oder Festlegungen in Kooperationen, Projekten oder Brancheninitiativen
sein. Vereinbarungen und Regelwerke zu bestehenden und / oder notwendigen
Kooperationen zwischen den handelnden Akteuren innerhalb des jeweiligen
Verkehrsmodus ermdéglichen dabei eine Umsetzung des Verkehrsmanagements,
der Steuerung sowie Information in der derzeitigen Form mit Hauptaugenmerk
auf die Verbesserung des Informationsstandes fiir Verkehrsteilnehmende. Dabei
handelt es sich bewusst nicht um gesetzliche Vorgaben, sondern um (freiwillige)
Kooperationen zwischen den Akteuren, von denen diese gegenseitig sowie die
gemeinsamen Kund:innen profitieren.
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4.5.1 Individualverkehr

Basis und Grundvoraussetzung flr integriertes Verkehrsmanagement ist eine
gute Datenlage im Bereich Verkehrsinformation in IV und OV sowie bei den
entsprechenden Umsteigepunkten. Um etwaige Liicken bzw.
Verbesserungsbedarf in diesem Bereich feststellen zu kénnen, wurde der IST-
Stand erfasst und bewertet.

Bei der Bestandsaufnahme im IV wurden alle verfligbaren Datenbestande
gesammelt, mit dem Schwerpunkt auf dem EVIS.AT-Datenbestand, der als
Osterreichweiter Standard dienen soll. Daflir wurde eine erweiterte
Meldungsmatrix erstellt, die alle Quellen flir Ereignismeldungen erfasst, inklusive
der Zeiten, in denen diese Quellen verfugbar sind und der Meldungstypen, die
geliefert werden.

AuBerdem erfolgte die Auflistung der Stakeholder im Verkehrsmanagement, in
der die Tatigkeiten und Schwerpunkte der einzelnen Organisationen in den
Dimensionen strategisch-planerisch und operativ betrachtet, sowie bestehende
Kooperationen und Herausforderungen aufgelistet wurden.

Die Datengrundlage im Bereich Verkehrsinformation in Osterreich ist in den
letzten Jahren durch ein vom Bundesministerium flr Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) geférdertes Projekt
(EVIS.AT - Echtzeit Verkehrs Information StraBe) deutlich besser geworden.
GroBe Licken - vor allem Informationen aus den Landern und Stadten als
verantwortliche StraBenerhalter betreffend Baustellen — konnten erfolgreich
geschlossen werden. Durch diverse Verzégerungen beim Bundesministerium fur
Inneres (BMI) wurde das ursprungliche Projektziel eines auch die
Verkehrsinformationen der Polizei zu ungeplanten Ereignissen umfassenden
Gesamtbestandes an Echtzeit-Verkehrsmeldungen in EVIS.AT noch nicht ganz
erreicht, damit ist aber im Q1/2025 zu rechnen.

Nach Abschluss des Projekts konnte dieses in Q4/2022 Uber eine 6ffentlich-
dffentliche Kooperation (OOK) in eine langfristige Betriebsstruktur Gibergefiihrt
werden.

Derzeit werden die Meldungen des BMI noch in einem System erstellt und
verteilt, das als Verortungsgrundlage den TMC Local- & Eventcode Austria
verwendet. Diese Verortung ist vor allem bei Sperren und entsprechenden
Umleitungen unzureichend genau, da ein bei Weitem groBerer Bereich verortet
werden muss als eigentlich tatsachlich betroffen ist. Dies fihrt haufig dazu, dass
Routing-engines die tatsachliche Umleitung nicht rechnen und empfehlen
kdénnen.

Mit dem Umstieg auf den EVIS.AT-Meldungsclient (EVIS-MC) sollte dieses
Problem beseitigt sein, da hier die Verortung auf der GIP (Graphenintegrations
Plattform) erfolgt und so Ereignisse metergenau erfasst werden kénnen.
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Durch EVIS.AT gibt es inzwischen von allen Bundesléandern verlassliche und
qualitativ hochwertige Daten Uber Baustellen auf dem B- und L-StraBennetz,
sowie in einigen Landern auch betreffend Veranstaltungen und / oder
StraBenzustandsmeldungen (z.B.: Schneekettenpflichten, Wintersperren, ...).
Auch aus einigen Stadten - Graz, Linz, Innsbruck, Klagenfurt, St. Pdlten, Villach
- gibt es entsprechende Informationen.

Der OAMTC betreibt im Auftrag des EVIS.AT-Konsortiums die Clearingstelle fiir
das niederrangige Netz (CSnN) und fuhrt entsprechende Qualitatskontrollen
durch. AuBerdem erganzt er den Meldungsbestand mit weiteren Informationen
von PrivatstraBen (Silvretta, Felbertauern, GroBglockner), vom
Bundesministerium flir Landesverteidigung (BMLV) zu Sperren im Bereich des
Truppenldbungsplatz Allentsteig sowie zu GroBveranstaltungen.

Die ASFINAG betreut ihr Netz — A+S-StraBen und dazugehérige Rampen - als
Clearingstelle fir das héherrangige Netz. Hier werden Baustellen, Sperren,
Unfalle, Staus und sonstige Ereignismeldungen erstellt und verteilt.

Gemeinsam ist so ein flachendeckender qualitatsgesicherter Meldungsbestand fir
ganz Osterreich abrufbar.

O3 / ORF betreibt eine eigene Verkehrsredaktion und hat auch ein sehr gutes
Horer-Netzwerk, das aktuelle Ereignisse meldet, welche in den Meldungsbestand
von O3 / ORF einflieBen. Allerdings ist O3 / ORF nicht Teil des EVIS.AT-
Netzwerkes, weshalb diese Daten nicht Bestandteil des EVIS.AT-Datenbestands
sind.

Auch einige Privatradios betreiben aktiv Verkehrsinformation und haben ein
ahnliches, wenn auch deutlich kleineres Horer-Netzwerk, von dem sie
Ereignismeldungen erhalten. Diese Verkehrsinfos werden derzeit aber nicht
geteilt.

Einige Lucken im Datenbestand gibt es nach wie vor — hier sind noch einige
Schritte zu tun, um diese zu beheben. Die aktuellen Verkehrsmeldungen, die
vom BMI bzw. von den einzelnen Verkehrsabteilungen der Lander erfasst und
verteilt werden, unterscheiden sich massiv in Anzahl und Qualitat. Die meisten
Meldungen kommen aus Wien und sind auch mit dem derzeit zur Verfigung
stehenden System meist so erfasst und codiert, dass sie fir abnehmende
Systeme, wie etwa Router, genutzt werden kénnen. Aus anderen Bundeslandern
- etwa dem Burgenland - kommen deutlich weniger Verkehrsmeldungen. Hier
mussen weitere Schritte in Richtung Bewusstseinsschaffung der Bedeutung von
Verkehrsinformation flir Verkehrssicherheit und -management gesetzt werden.

Strategie und Umsetzungsvorbereitung flr Verkehrsinformation
und integriertes Verkehrsmanagement im Mobilitatssystem, Endbericht 20/132



Im parallellaufenden Projekt MUST? wurden anhand der in den einzelnen Services
und Diensten vorhandenen Informationen starke Unterschiede zwischen den
einzelnen Datenbestdnden zu ,nationalen Verkehrsinformationen™ festgestellt.
Demzufolge gibt es zumindest sechs verschiedene Datenbestande. Ziel sollte ein
einheitlicher, qualitatsgesicherter, dsterreichweiter Informationsdatenbestand
sein.

Der EVIS.AT-Datensatz ist diskriminierungsfrei zuganglich und kann zu den vom
EVIS.AT-Betriebs-Konsortium definierten Nutzungsbedingungen verwendet
werden. Er beinhaltet ,Meldungen planned niederrangiges Netz" (Meldungen der
Lénder), ,Meldungen planned PrivatstraBen® (Meldungen des OAMTC),
Meldungen ,planned / unplanned ASFINAG-Netz" (Meldungen der ASFINAG). Der
Datensatz, der bei der VAO (Verkehrsauskunft Osterreich) verwendet wird,
enthalt zusatzlich die Meldungen ,planned / unplanned (mixed) niederrangiges
Netz" (Meldungen der Polizei vom OAMTC aufbereitet und gegen Meldungen der
Lander gecleared). Mit dem Umstieg des BMI auf den EVIS.AT Meldeclient sollte
diese Unterscheidung wegfallen.

Im OAMTC-Datenbestand finden sich zusétzlich noch eigene Meldungen aus
Freitexten der Polizei, Eigenrecherchen und User:innen-Feedback als Erganzung.

ORF/03 hat ,Meldungen planned / unplanned ASFINAG-Netz" (Meldungen der
ASFINAG) und ,Meldungen planned / unplanned (mixed) niederrangiges Netz"
(Meldungen der Polizei) - beides von der O3-Verkehrsredaktion aufbereitet,
erganzt durch Meldungen aus dem Hérer:innen-Netzwerk sowie von diversen
Einsatzorganisationen.

Einige Privatradios haben ebenfalls einen eigenen Datenbestand aus einem Mix
der ,Meldungen planned / unplanned (mixed) niederrangiges Netz" (Meldungen
der Polizei ggf. redaktionell aufbereitet) mit ergdanzenden Meldungen des eigenen
Hoérer:innen-Netzwerkes.

Kommerzielle Navigationsanbieter und Service-Provider verwenden wiederum
eigene Datenbestande aus unterschiedlichen Quellen.

Diese Situation ist in Hinblick auf das Vertrauen der Enduser:innen
unzufriedenstellend, da sich das Vertrauen in die Information und die damit
verbundenen VerkehrsmanagementmaBnahmen bei Widersprichen deutlich
verringert. Entsprechende MaBBnahmen zur Erstellung eines einheitlichen
Datenbestandes wurden bereits eingeleitet. Um die internationalen Service-
Provider zu dessen Verwendung zu bewegen werden auch MaBnahmen des
Gesetzgebers erforderlich sein.

Ruhender Verkehr / Umsteigepunkte (P+R, etc.)

2 siehe https://projekte.ffg.at/projekt/4777252
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Bei den Daten zum ruhenden Verkehr zeigt sich ein ahnlich heterogenes Bild wie
bei den IV-Meldungen: Park+Ride (P+R)- und Parkgaragen-POIs stammen aus
OGD-Daten oder Eigenrecherchen (z.B. durch OAMTC). Auslastungsdaten stehen
allgemein nur fiir sehr wenige Anlagen in Osterreich zur Verfiigung. Diese
werden in der Regel aus zugekauften und / oder in den eigenen Applikationen
ermittelten FCD berechnet. Ebenso Auslastungsdaten von onstreet-parking, also
der Live-Berechnung / Abschatzung freier Abstellplatze im 6ffentlichen Raum. Die
Qualitat dieser Daten durfte recht unterschiedlich sein. Zumindest legen das
Stichprobenerhebungen des OAMTC nahe, die im Jahr 2020 durchgefiihrt
wurden. Strukturierte Quality Checks liegen bislang nicht vor.

Kurzparkzonen-Informationen stellen nur wenige Kommunen OGD zur
Verfligung. Daher missen von den Service-Providern die entsprechenden
Verordnungen digitalisiert werden.

Auch hier gibt es mehrere unterschiedliche Datenbestande, die dementsprechend
auch zu unterschiedlichen Ergebnissen in den einzelnen Services fihren. Details
dazu gibt es ebenfalls im Projekt MUST.

Neue Mobilitatsform Sharing

Daten zu Sharing Varianten stehen in heimischen Mobilitats-APPs nur dann zur
Verfligung, wenn es sich um einen vom Informations-Dienst-Betreiber selbst
betriebenen Sharing-Service handelt oder exklusive Kooperationen zu einem
oder mehr Anbietern bestehen.

Vollstandige Ubersichten (iber das komplette Mobilitdtsangebot einer Region sind
derzeit nicht verfugbar.

Selbstverstandnis der Akteure im Bereich Verkehrsmanagement /
Verkehrsinformation

Die einzelnen Stakeholder im Bereich Verkehrsmanagement und
Verkehrsinformation setzen unterschiedliche Schwerpunkte in ihrer Ausrichtung,
manche sind hauptsachlich strategisch, andere groBteils operativ tatig.

Das Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (BMK) als fir Verkehr zustéandiges Ministerium
hat zur Umsetzung des Mobilitatsmasterplans zahlreiche Férderprojekte ins
Leben gerufen. Das bereits abgeschlossene Projekt EVIS.AT wurde in ein
Betriebskonsortium als éffentlich-6ffentliche Kooperation Ubergefiihrt, an dem
das BMK beteiligt ist. AuBerdem sollen mit dem Projekt SAM-AT (auch) die
Datengrundlage fur ein integriertes multimodales Verkehrsmanagement
identifiziert bzw. MaBnahmen vorgeschlagen werden, um diese zu verbessern,
und mit dem Projekt MUST die optimalen Kanéle zur Ubermittlung dieser
Informationen und Nutzung durch die Bevdlkerung geférdert werden. Ziel ist die
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Verlagerung eines Teils des IV auf den OV und eine damit verbundene CO,-
Einsparung.

AuBerdem betreut das BMK die rechtlichen Rahmenbedingungen im gesamten
Verkehrsbereich, speziell auch bei Verkehrsmanagement und -information. Etwa
durch StVO-Novellen und das IVS-Gesetz als nationale Umsetzung der IVS-
Richtlinie. Zusatzlich ist das BMK als zustandige Behdrde zur Erlassung von
Durchflihrungsverordnungen ermachtigt, konkret werden u.a. Uberregionale
Bescheide zu Abfahrts- und Durchfahrtsverboten erstellt, wobei Aspekte des
strategischen Verkehrsmanagements mit einbezogen werden. Das BMK kann
auch Verordnungen zu Geschwindigkeitsbeschrankungen ab einer besonderen
Verkehrsdichte erlassen.

Das BMK hat die Stabsstelle Intelligente Verkehrssysteme & Digitale
Transformation - IVS -eingerichtet, um damit u.a. eine Weiterentwicklung hin zu
einem betreiber- und moditbergreifenden integrierten Verkehrsmanagement zu
zu ermdglichen und die Weiterentwicklung der bestehenden Systeme zu
unterstutzen..

Das Bundesministerium fiir Inneres (BMI) Ubernimmt im Zuge seiner
gesetzlich verankerten Pflichten bzw. im Auftrag der Lander die Erfassung und
Ubermittlung von verkehrlich relevanten Ereignissen im IV und deren
Auswirkung. Ziel ist die rasche und umfassende Information der
Verkehrsteilnehmer:innen Uber alle verfigbaren Kanale zur Hebung der
Verkehrssicherheit, sowie zur Vermeidung nicht unbedingt erforderlicher
physischer Verkehrslenkung durch Exekutivorgane. Erreicht werden soll das
mittels Aufbau und Betrieb der entsprechenden erforderlichen Systeme in den
Verkehrsabteilungen der Landesleitzentralen. Durch Mitarbeit und Teilnahme am
Projekt Echtzeit Verkehrsinformation StraBe (EVIS.AT) wurde der Umstieg vom
derzeit betriebenen, auf TMC-Verortung basierenden System TIC 2 der Firma
GEWI, auf den im EVIS.AT-Projekt entwickelten, GIP-basierten EVIS.AT-
Meldungslient (MC) vorbereitet. Der Umstieg ist im Marz 2025 erfolgt und hat
bereits zur deutlichen Verbesserung der Nutzbarkeit der Ereignismeldungen in
Routing-engines beitragen.

Tatsachlich stellen die BMI-Daten die wesentlichste Informationsquelle flr
ungeplante Ereignisse (Verkehrsunfalle, Sicherheitsvorfalle, etc.) am heimischen
StraBennetz dar. Begriindet ist dieser Umstand durch die von den
StraBenerhaltern (Lander) an die Polizei Ubertragene Aufsicht Gber die
Aufrechterhaltung der Flissigkeit und Sicherheit des Individualverkehrs.

Die Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft
(ASFINAG) erflllt die gesetzlichen Vorgaben (u.a. ASFINAG Gesetz, StVO), als
auch das Verkehrssicherheitsprogramm 2030, durch Umsetzung der Traffic-
Managementplane (national und international), Umleitungskonzepte und
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Informationskonzepte. Die Daten fiir das hochrangige StraBennetz in Osterreich
werden im Zuge eines Gesamtverkehrsmanagement gesammelt, verifiziert und
verteilt und mit erforderlichen MaBnahmen - Umleitungen etc. - begleitet.
Zahlreiche nationale und internationale Kooperationen dienen zur optimalen
Information und Steuerung der Verkehrsteilnehmer:innen. Ziel ist die
Aufrechterhaltung der Flissigkeit und Sicherheit des Verkehrs am Autobahn- und
SchnellstraBen-Netz (A+S-Netz). Damit hier schnell auf Ereignisse reagiert
werden kann, gibt es insgesamt neun Verkehrsmanagement-Zentralen (VMZ):
eine nationale Zentrale in Wien-Inzersdorf, sowie acht weitere Zentralen in den
Bundeslandern. Von hier aus wird das A+S-Netz permanent Uberwacht, Einsatze
koordiniert und Informationen weitergeleitet. AuBerdem betreibt die ASFINAG
zahlreiche Endkunden-Services, um die Nutzer:innen ihres Netzes bestmdglich zu
informieren.

Die Bundeslander sind einerseits als StraBenerhalter flir die Sicherheit und den
mdglichst stérungsfreien Ablauf des IV auf ihrem Netz zustandig, andererseits
auch als Eigentiimer der Verkehrsverbiinde fiir den OV in ihrem
Verwaltungsbereich. Unterschiedliche Mobilitats-Konzepte, -Masterplane bzw.
Gesamtverkehrsstrategien der einzelnen Bundeslander sind die Grundlage flr die
entsprechenden UmsetzungsmaBnahmen. Am Beispiel Karnten sind dies die
Umsetzung Park&Drive (P&D) Konzept, der Reformplan OV 2020+, der Ausbau
der Mobilitatsdrehscheiben, das Karntenpaket -> die Umsetzung von
InfrastrukturmaBnahmen, sowie der Mikro OV Strategie; auBerdem als Teil der
OOK EVIS.AT die Erfassung und Verteilung von Ereignismeldungen mittels
Meldungsclient Uber EVIS.AT.

Stadte und Gemeinden haben unterschiedliche Herausforderungen und
Losungsansatze. Als StraBenerhalter sind MaBnahmen zur Sicherstellung des IV
und OV Teil der Aufgaben. Bei den groBeren Stadten gibt es weitreichende
Gemeinderatsbeschlisse und z.T. auch eigene Abteilungen flr Verkehrsplanung
und -sicherheit. In Graz gibt es einen Gemeinderatsbeschluss zur
verkehrspolitischen Leitlinie sowie zum Mobilitatsplan Graz 2040, inklusive
Masterplan Gehen und Radoffensive. Erreicht werden sollen die Ziele u.a. durch
festgelegte Projekte, Bewusstseinsbildung, Blurgerinformation (-
sveranstaltungen); Graz ist auch Teil der OOK EVIS.AT und Gbernimmt die
Erfassung und Verteilung von Ereignismeldungen durch Betrieb des von ITS-VR
entwickelten zentralen EVIS.AT-Meldungserfassungssystems EVIS.AT-
Meldungsclient (EVIS-MC). Ein weiteres Ziel ist der Ausbau der
Kommunikationsmadglichkeiten mit Verkehrsteilnehmer:innen etwa durch diverse
C-ITS-Initiativen, wie z.B. die Ausstattung der Infrastruktur mit entsprechenden
Road-Side-Units.

Die ORF-Verkehrsredaktion ist die gréBte Verkehrsredaktion Osterreichs und
hat den Anspruch, der schnellste Verkehrsservice flir StraBe, Bus und Bahn zur
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Generierung und Verteilung von verkehrlich relevanter Informationen zu sein.
Die Verteilung erfolgt dsterreichweit tiber Hitradio O3, Osterreichs
reichenweitenstarksten Radiosender, sowie Uber die einzelnen ORF-
Landesstudios regionalisiert. Echtzeitdaten werden auch als RDS/TMC-Daten
ausgestrahlt und entsprechend ausgertsteten Navigationsgeraten zur Verfiigung
gestellt. Neben den Blaulichtorganisationen, StraBenbetreibern und (OV-
)Leitstellen werden Verkehrsinformationen auch durch ein Hérernetzwerk
(Staumelder) an den ORF geliefert, dort verifiziert und verteilt. Durch gezielte
Kommunikation/Information soll eine verbesserte Verteilung der
Verkehrsteilnehmer:innen auf andere Verkehrstrager erwirkt werden.

Der OAMTC als gréBter Mobilitdtsclub Osterreichs hat sich in seinen Clubstatuten
und der Strategie 2030 dazu bekannt, die Verkehrsteilnehmer:innen bestmdglich
zu informieren und dazu beizutragen, sie bei allen ihren Mobilitatsentscheidungen
umfassend zu unterstlitzen. Dazu betreibt der privatwirtschaftlich organisierte
Club eine Verkehrsinfo-Redaktion und im Auftrag des EVIS.AT-Konsortiums die
Clearingstelle flr Verkehrsmeldungen des niederrangigen Netzes (CSnN).
AuBerdem werden zahlreiche Services betrieben, um alle verfiigbaren
Informationen - IV und OV inklusive Umstiegsmdglichkeiten, inter- und
multimodalen Routen und ruhender Verkehr — an Verkehrsteilnehmer:innen zu
vermitteln. Die Nutzung samtlicher Applikationen ist fur alle Interessierten
kostenlos und frei zuganglich, eine Clubmitgliedschaft ist nicht erforderlich.

ITS Vienna Region (ITS-VR) ist das Kompetenz-Zentrum fir Intelligent
Transport Systems (ITS) der drei dsterreichischen Bundeslander Wien,
Niederosterreich und Burgenland und Teil des Verkehrsverbund Ost-Region
(VOR). Mit aktuellen Verkehrsdaten, effizientem Verkehrsmanagement und
hochqualitativer Verkehrsinformation sollen alle Verkehrsteilnehmer:innen
einfach, sicher und schnell von A nach B kommen. Grundlage sind die
verkehrspolitischen Zielsetzungen der drei Bundeslander.

Um das gesamte Verkehrssystem und madglichst viele Daten mit einzubeziehen,
ist ITS Vienna Region national und international vernetzt, Partner:innen sind
unter anderem ASFINAG, OBB, Wiener Linien, Polizei / BMI, OAMTC, die O3-
Verkehrsredaktion, die Taxiunternehmen Taxi31300, Taxi40100 und Taxi60160
und Citybike Wien. ITS Vienna Region sammelt Verkehrsdaten und bereitet diese
auf, sodass sie fir Verkehrsmanagement, E-Government und Verkehrsservices
nutzbar sind. Fur alle Verkehrsteilnehmer:innen betreibt ITS Vienna Region
gemeinsam mit dem Verkehrsverbund Ost-Region das dsterreichweite
Routingservice AnachB. AuBerdem ist ITS Vienna Region Partnerin der
dsterreichweiten Plattformen Verkehrsauskunft Osterreich (VAO),
Graphenintegrations-Plattform (GIP) und basemap.

Daneben ist ITS VR auch Partnerin im EVIS.AT-Meldungsverbund und hat das
zentrale Verkehrsinformations-Eingabesystem EVIS.AT-Meldungsclient (EVIS-
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MC), das den Landern flr die Erfassung geplanter Verkehrsereignisse zur
Verfliigung steht, entwickelt und betreibt die laufende Wartung /
Weiterentwicklung. Im Auftrag der Stadt Wien werden die Wiener
Baustellenmeldungen von Mitarbeiter:innen von ITS Vienna Region gepflegt.

Salzburg Research Forschungsgesellschaft (SRFG) arbeitet u.a. im Bereich
Optimierungen in der Personen- und Gutermobilitat. Durch intelligente
Analyseverfahren, Multi-Sensorfusion, Map-Matching oder Routing flr
hochgenaue Karten sowie Echtzeit-nahe Verarbeitung, Analyse und
Interpretation von hochauflésenden Fahrtrajektorien werden Bewegungsdaten fir
Flotten- und Verkehrssteuerung oder Evaluierung von InfrastrukturmaBnahmen
optimiert. SRFG koordiniert die Offentlich-6ffentliche Kooperation (OOK) der
Lander Salzburg, Tirol und Vorarlberg im Bereich der intelligenten
Verkehrssysteme (ITS Austria West) und liefert im Auftrag der 3 Lander flr
EVIS.AT aktuelle und historische Verkehrslage bzw. Reisezeiten auf Basis von
FCD.

Ein Schwerpunkt-Thema von SRFG ist auch der Ruhende Verkehr bzw. das
Thema Umstiegs-Punkte IV / OV. In diesem Bereich ist SRFG nicht nur
mafBgeblich in der entsprechenden ITS Austria Arbeitsgruppe engagiert, sondern
hat auch an mehreren projekthaften Umsetzungen zur Optimierung der
Information Uber dynamische Daten von Park-Einrichtungen mitgewirkt.

AuBerdem ist SRFG Partnerin in zahlreichen anderen Projekten zur Optimierung
von Mobilitatsdaten - u.a. MUST, DOMINO, KoDRM-AT.

Die folgende Tabelle fasst strategisch-planerische sowie operative Aufgaben
wesentlicher Stakeholder im Individualverkehr zusammen.

strategisch-planerisch operativ

Bund (BMK) Mobilitatsmasterplan Vorbereitung der rechtlichen
Rahmenbedingungen;
Erlassen von Verordnungen;
Finanzierung & Vergabe von

Férderprojekten;
Bund (BMI) Artikel 11 (1) Z4 B-VG Aufbau, Ausstattung &
(StraBenpolizeiliche Betrieb Landesleitzentralen
Aufgaben), StVO / Verkehrsabteilungen ->

Erfassen und Verteilen von
Verkehrsmeldungen;
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Setzen von MaBnahmen zur
Verkehrsleitung

Bundeslander Mobilitats-Konzepte, & - SteuerungsmaBnahmen wie
Masterplane bzw. Durchfahrtsverbote;
Gesamtverkehrsstrategien Teil der OOK EVIS.AT ->

Erfassung von relevanten
Ereignismeldungen

Stadte Gemeinderatsbeschliisse tw. Teil der OOK EVIS.AT ->
bzw. verkehrspolitische Erfassung von relevanten
Leitlinien Ereignismeldungen;

Verteilung von
Verkehrsinformationen Uber

C-ITS
Bezirkshauptmann- Umsetzung StVo;
schaften Bescheiderstellung —
BaumaBnahmen,
Durchfahrtsverbote, etc.
ASFINAG ASFINAG Gesetz, StVO, Trafficmanagementplane
Streckenkonzept, (national und international),
ASFINAG Umleitungskonzepte,
Verkehrssicherheitspro- Informationskonzepte;
gramm 2030, Ereignismanagement (VMZ
BundestraBengesetz und und BE), Umsetzung von
Verordnungen (Landes- Verordnungen (Landes- und
und Bundesebene) Bundesebene)
ORF / O3 ORF Rundfunkgesetz - Betrieb einer
Versorgungsauftrag Verkehrsredaktion zur

Generierung (auch
Echtzeitdaten digital /
analog [generiert durch
Hoérer:innen]), Bewertung
und Distribution von
Verkehrscontent ->
Mobilitatsinformation flr 1V,

ov
OAMTC Clubstatuten, Strategie Betrieb einer Verkehrsinfo-
2030 Redaktion; im Auftrag der
OKK Betrieb der EVIS.AT-
CSnN;
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Info in eigenen Services flr
alle Verkehrsteil-
nehmer:innen; Daten flr
Kooperationspartner:innen /
externe Service-Provider

Tabelle 1: Strategisch-planerische sowie operative Aufgaben wesentlicher Stakeholder im
Individualverkehr

4.5.2 Offentlicher Verkehr

Im Folgenden werden strategisch-planerische sowie operative
VerkehrsmanagementmaBnahmen der einzelnen Stakeholder im 6ffentlichen
Verkehr zusammengefasst.

Bezugnehmend auf die strategische Planung kénnen beispielsweise
entsprechende Umsetzungen wie Ausbau und Beschleunigung von OV-Linien, die
Erhéhung der Intervalldichten, der Ausbau von Infrastrukturen wie
Verkehrsstationen, Umsteigeknoten oder P&R-Anlagen, sowie die Schaffung
finanzieller Anreize fiir gemeinsames Fahren oder Festlegung von
Qualitatsstandards, etc. angefthrt werden.

Beispiele flr operative und situative verkehrssteuernde MaBBnhahmen sind
Verkehrsbeeinflussungsanlagen (Ampelschaltungen, verkehrsabhangige
Busspuren oder Zufahrtssperren flr den Individualverkehr, etc.) sowie der
Einsatz von Verstarkerverkehren. Konkrete Beispiele flir operativ-betriebliche
Umsetzungen sind die Ubermittlung der Informationen zu einzelnen
angewendeten MaBnahmen an Betreiber, Medien und Verkehrsteilnehmer:innen
sowie die entsprechenden Anzeigen und Informationen auf
Verkehrsbeeinflussungsanlagen und Infoscreens / Monitoren.

Strategisch-planerisch Operativ

Bund Mobilitatsmasterplan, Notvergaben Schiene im
Mindeststandards, Anlassfall

Finanzmittel, gesetzliche
Vorgaben (z.B. OPNRV-G
1999, KflG, FlaG, etc.),

KTO

Bundeslander Mobilitatsstrategie, Analyse von
Gesamtverkehrsplan, Auslastungskennzahlen,
Finanzierung, Finanzierung

Konzessionierung von
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OPNV-Linien und -
Haltestellen, P&R-

Verstarkerverkehre,
Verkehrsbeeinflussungsanlagen

nehmen (VUs)

(je nach Bestellart)

Infrastruktur
Verkehrsverblinde | Bedarfserhebung, Verstarker- und Eventverkehre
Planung und (auslastungsabhangig),
Ausschreibung von Fahrgastinformation
OPNV-Diensten,
Qualitatssicherung
MVO - Standardisierte Werkzeuge,
Standardisierung und
Harmonisierung von Daten und
Informationen
Gemeinden Bedarfserhebung, Verstarkerverkehre,
Planung und Eventverkehre (Shuttledienste,
(Mit)Finanzierung von etc.),
OPNV-Diensten, Verkehrsbeeinflussungsanlagen
(Direkt)Vergabe und/oder
Erbringung von OPNV-
Verkehrsdiensten,
Beauftragung von
bedarfsorientierten
Verkehren
ORF Verkehrsinformation
Verkehrsunter- Umlaufplanung, Fahrplan | Ersatzgestellung,

Personalreserven,
Ubermittlung von
Stérungsmeldungen und
Echtzeitinformationen,
Kundeninformation

Bedarfsverkehrs-
anbieter

wenn eigenwirtschaftlich:
Bedarfserhebung,
Bediengebiet,
Bedienzeitraum, Art des
Bedarfsverkehrs

Fahrzeuganzahl,
Fahrzeugverfligbarkeit,
Disposition, Personalreserven

Eisenbahninfra-
strukturunter-
nehmen

Rahmenplan, Zielnetz,
Netz- und
Streckenentwicklungsplan

Trassenzuweisung,
PUnktlichkeit, Netzkapazitaten,
Kundeninformationssystem an
Verkehrsstationen
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Tabelle 2: Strategisch-planerische sowie operative Aufgaben wesentlicher Stakeholder im
Offentlichen Verkehr

Darauf aufbauend kédnnen bestehende Umsetzungshandlungen am Beispiel
einzelner Akteure vertiefend beschrieben sowie daraus abzuleitende Erkenntnisse
ausgefiuhrt werden.

Bundeslander

Die Lander als Gebietskérperschaften stellen im Sinne des
Verkehrsmanagements eher einen strategisch-planerischen Aspekt dar. Dabei
geht es in erster Linie um die Finanzierung und Gewahrleistung der
Mobilitatsangebote. Den Planungen liegen diverse Untersuchungen Uber
Nachfrage, Machbarkeit und Erwartungshaltung zu Grunde. Im operativen
Verkehrsmanagement sind die Lander nicht tatig.

Des Weiteren kdnnen die Lander Uber deren Mobilitatsstrategien die Richtung der
Weiterentwicklung vorgeben. Umgesetzt werden diese zumeist Uber deren
Tochterfirmen wie beispielsweise Radbeauftragte und Verkehrsverblnde.

Im Sinne einer potenziellen Verlagerung des Verkehrs geben die Lander auch die
Entwicklung der P&R Anlagen vor. Dies findet oft Hand in Hand mit
Infrastrukturanbietern wie z.B. der OBB-Infrastruktur AG statt. Hauptaugenmerk
liegt dabei ist vor allem auf der Planung der Zu- und Abbringerverkehre als auch
auf der Information Uber die Auslastung.

Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften

Die Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften profitieren im Sinne des
Verkehrsmanagements von den zugrundeliegenden Vereinbarungen wie den
Verkehrsdienstevertragen (VDV) mit den Verkehrsunternehmen. Das operative
Verkehrsmanagement obliegt gréoBtenteils den Verkehrsunternehmen, wobei
qualitative Anforderungen daran im VDV geregelt sind. Dies sind beispielsweise
Reaktionszeiten, alternative Angebote wie z.B.Schienenersatzverkehre und
Verstarkerfahrten, bis hin zur Lieferung von Echtzeitinformationen,
Abweichungen und Ausfallen. Basierend auf standardisierten Datenprotokollen
werden diese Informationen an den jeweiligen Verbund Ubermittelt und ggf.
weiterverarbeitet.
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Abbildung 3 | Ablaufdiagramm Stérungsinformation OV

Mobilititsverbiinde Osterreich (MVO)

Die Mobilitidtsverbiinde Osterreich sind ein gesellschaftsrechtlicher
Zusammenschluss aller sieben Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften. Die
MVO hat keinen konkreten Auftrag, im strategisch-planerischen
Verkehrsmanagement tatig zu werden. Diese Aufgabe obliegt den
Gebietskorperschaften als auch deren Téchtern, den
Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften.

Die MVO versteht sich in erster Linie als Dienstleister flr die Verkehrsverbiinde
im Bereich der Datenubermittelung, -aufbereitung, -erfassung und -weitergabe
fir Informationszwecke. So sind beispielsweise Verkehrsunternehmen und -
verbinde in der Lage, Uber digitale Anwendungen der MVO, Stérungen,
Meldungen als auch zusatzliche Informationen zum Zwecke des
Verkehrsmanagements und der -informationen zu erfassen und weiterzugeben.

Weiters stellt die MVO auch eine Soll- und Echtzeitdatendrehscheibe zur
Verfiigung, worin alle OV-Daten Osterreichs (und dariiber hinaus) konsolidiert
und weiterverwendet werden. Um einen gesamtoésterreichischen Datenbestand
zu erhalten und verarbeiten zu kédnnen, bedarf es hierflr
Datennutzungsvereinbarungen, welche Uber zusatzliche Kooperationen - wie
beispielsweise das Competence Center OV (CCOV) als vertragliche Kooperation
mit der OBB-Personenverkehr AG zum gegenseitigen Austausch von
Fahrplaninformationen - erst méglich sind.

Verkehrsunternehmen
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Bei den Verkehrsunternehmen ist eine Unterscheidung zwischen
gemeinwirtschaftlichen und eigenwirtschaftlichen Leistungen zu treffen. Aus Sicht
des Verkehrsmanagements wird im Zuge der vorliegenden Analyse hauptsachlich
auf die gemeinwirtschaftlichen Verkehre abgestellt. Eigenwirtschaftliche Verkehre
sind in erster Linie jene, die von der OBB-Personenverkehr AG und WESTbahn
erbracht werden. Eigenwirtschaftliche Leistungen von Busverkehrsunternehmen
spielen im Zusammenhang mit Verkehrsmanagement und —information eine eher
untergeordnete Rolle.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Ein GroBteil der erbrachten Leistungen auf der Schiene wurde bereits bei der
Planung berlicksichtigt und festgelegt. Somit ist eine andere Nutzung im
Nachhinein nicht méglich (z.B. Parken, Entleeren etc.). Die angebotsorientierte
Infrastrukturplanung definiert den Rahmen fir die Abwicklung des operativen
Betriebs. Das Trassenmanagement bildet den Rahmen fir situative
VerkehrsmanagementmaBnahmen. Eine neutrale Information tber die
Infrastruktur erfolgt unabhangig von den Verkehrsunternehmen, welche diese
nutzen.

Erkenntnisse und Herausforderungen

Zusammenfassend ist zu sagen, dass operatives Verkehrsmanagement im
offentlichen Verkehr tGberwiegend auf die Verkehrsunternehmen beschrankt ist.
Das AusmalB der Tatigkeiten hangt dabei stark von der GréBe des
Verkehrsunternehmens ab. Kommunale und nationale Verkehrsunternehmen
Ubernehmen dabei oftmals eigenstandig das Verkehrsmanagement in den
eigenen Zustandigkeitsbereichen, gemaB den vertraglichen Verpflichtungen aus
den Verkehrsdienstevertragen. Kleine oder regionale Verkehrsunternehmen
haben oftmals nicht die Mdglichkeit operativ ins Verkehrsmanagement
einzugreifen. Hierfur Ubernehmen oft die Verkehrsverblinde deren Rolle, vor
allem im Bereich der Fahrgastinformation.

Verkehrsunternehmenstiibergreifendes Management wird hauptsachlich im
innerstadtischen Bereich angewendet. Dies ist beispielsweise zwischen den OBB
und Wiener Linien der Fall (selbiges gilt auch fir andere Landeshauptstadte). Im
landlichen Raum wird diese Aufgabe oft von den zustandigen Verkehrsverblinden
Ubernommen.

Neben dem bereits erwdhnten Competence Center Offentlicher Verkehr (CCOV)
bestehen zahlreiche weitere Kooperationen im OV-Bereich, die auf eine
Verbesserung des Verkehrsmanagements und der Verkehrsinformation im
Gesamtnetz sowie auch auf eine tarifarische Durchgangigkeit abstellen. Zu
nennen waren hierbei wechselseitige Kooperationen zwischen einzelnen
Verkehrsverblnden (bis hin zur Verbundkooperation MVO), Kooperationen
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zwischen Verkehrsverbinden und der Schieneninfrastruktur-
Dienstleistungsgesellschaft (SCHIG) zur Bestellung von Schienenverkehren sowie
zum Austausch von Fahrgastzéhldaten, die Mobilitdtsplattform Osterreich (MPO)
als koordinierende Stelle der kommunalen Verkehrsunternehmen, die aus
Ladndervertreter:innen zusammengesetzte Arbeitsgemeinschaft Offentlicher
Verkehr (AG OV) und nicht zuletzt die Interessengemeinschaft Offentlicher
Verkehr (IGV), die so wie die ITS Austria ihren Fokus auf dem strategischen
Austausch aller Stakeholder hat.

Die notwendigen Daten im 6ffentlichen Verkehr hinsichtlich der Verspatungen
und Einschrankungen sind vielfach vorhanden. Die Herausforderungen hierbei
sind oft Verbindlichkeit, Verlasslichkeit und Langfristigkeit der Informationen.
Eine entsprechende Datenllicke gibt es aus heutiger Sicht oftmals im Bereich der
Bedarfsverkehre. Die Integration in Auskunftssysteme obliegt aus heutiger Sicht
oftmals den Verkehrsverbiinden, wobei es noch keine einheitliche 6sterreichweite
Standardisierung gibt.

Aus diesen Herausforderungen lassen sich daher die wesentlichen Anforderungen
hinsichtlich Verkehrsmanagement, Verkehrssteuerung und Verkehrsinformation
im OV wie folgt ableiten:

e Konsistente Verkehrsinformation zu Ereignissen und Stérungen,
unabhangig von Meldungserfasser, Verkehrsunternehmen und
Informationskanal

e Konsequente Einbindung von bedarfsorientierten Verkehren in die
Verkehrsinformation und das Verkehrsmanagement

e Ableitung von verbindlichen Empfehlungen / MaBnahmen, welche das
eigene Netz bzw. den eigenen Bereich betreffen und auch Auswirkungen
auf andere Netze / Verkehrsunternehmen haben und diese
dementsprechend (verbindlich) weitergeben

e Entgegennahme von verbindlichen Empfehlungen / MaBnahmen anderer
Betreiber, welche auch auf das eigene Netz / Verkehrsunternehmen
wirken und daraus weitere Managementempfehlungen abzuleiten

e Erkennen der Notwendigkeit eines Ubergreifenden Verkehrsmanagements
und Aufbau der notwendigen Ressourcen und Know-how sowie Bildung
von verlasslichen Ansprechpartner:innen welche auch mit den
notwendigen (Ubergreifenden) "Durchgriffsrechten" ausgestattet sind,
damit ein vollstandiges Verkehrsmanagement erfolgt

4.5.3 Ubergreifende Plattformen

Flr den Mobilitatsbereich wurden bereits digitale Grundlagen erstellt, gewartet
und weiterentwickelt, welche die Basis flr hochqualitative Nutzer:innen-Dienste
darstellen. 2009 wurde das Fundament fur den Aufbau und die Pflege der
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entsprechenden Datenbestédnde im Verkehr, die bis dahin nur sehr heterogen
vorlagen und von unterschiedlichen Stellen nach unterschiedlichen Standards
und unterschiedlichen Gesichtspunkten vorgehalten wurden, gelegt.

NAP - Nationaler Zugangspunkt fiir Verkehrsdaten

AustriaTech betreibt als neutrale Stelle die Plattform Mobilitaetsdaten.gv.at.
Diese Plattform dient als nationaler Zugangspunkt zu Verkehrsdaten. GemafB
Europaischer IVS-Richtlinie muss von jedem Mitgliedsstaat solch ein
Zugangspunkt eingerichtet werden. Die europaische Richtlinie wurde 2013 in
Osterreich in das nationale IVS-Gesetz (IVS-G) als ,Bundesgesetz liber die
Einflhrung intelligenter Verkehrssysteme im StraBenverkehr und deren
Schnittstellen zu anderen Verkehrstrager:innen" Gbertragen. AustriaTech wurde
vom Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation
und Technologie (BMK) beauftragt, diese Stelle einzurichten und zu betreiben.

Der nationale Zugangspunkt in Osterreich ist als Datenkatalog aufgebaut. Er
bietet staatlichen sowie privaten Organisationen und Unternehmen die
Moglichkeit ihre mobilitatsbezogenen Daten einzutragen und zu prasentieren.
Informationen Uber bestehende IVS-Daten oder IVS-Services werden damit
zentral bereitgestellt, Datenanbieter:innen erhalten die Mdglichkeit neben der
Datensatzbeschreibung auch Beispiel-Daten oder einen kompletten Datensatz zur
Verfligung zu stellen.

Um einen einfachen, automatisierbaren und harmonisierten Datenaustausch
zwischen den verschiedenen Akteuren zu ermdéglichen, startete Deutschland,
Niederlande und Osterreich einen ,Coordinated Metadata Catalogue® zu
erarbeiten. Diese Beschreibung enthalt mégliche Dateninhalte und dessen
Datendefinitionen. Im Zuge des Projekts NAPCORE wurde dieser Ansatz zum
Metadatenstandard mobilityDCAT-AP, in Abstimmung mit allen beteiligten
Projektpartnern, erweitert..

Stabsstelle Intelligente Verkehrssysteme & Digitale Transformation —
IVS (BMK)

Die Stabsstelle IVS des BMK baut bei der digitalen Transformation in der
Mobilitat auf eine enge Kooperation mit anderen 6ffentlichen Akteuren seitens
der Bundeslander, Stadte und Gemeinden wie auch seitens der 6ffentlichen und
privaten Betreiber von Mobilitdtsangeboten und -infrastrukturen. Integriertes
Verkehrsmanagement stellt eine wesentliche Grundlage flir die zukunftsfahige
nachhaltige Mobilitat dar. Heute konzentriert sich das Verkehrsmanagement auf
einzelne Verkehrsmodi. Das BMK setzt sich hier flr eine Weiterentwicklung hin zu
einem betreiber- und modilibergreifenden integrierten Verkehrsmanagement ein,
indem der dafilir bendétigte Rechtsrahmen geschaffen werden soll und die
Weiterentwicklung der bestehenden Systeme unterstitzt wird. Osterreich kann
im Bereich der Digitalisierung im Mobilitdtskontext auf zahlreiche Initiativen und
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Aktivitaten zurickgreifen, welche die Basis fur eine erfolgreiche Transformation
im Mobilitatsbereich darstellen.

Fir den Mobilitatsbereich wurden bereits digitale Grundlagen erstellt und
weiterentwickelt, welche die Basis flir hochqualitative Nutzer:innen-Dienste
darstellen. Die Graphenintegrations-Plattform (GIP; gip.gv.at) stellt das
Osterreichische multimodale Verkehrsreferenzsystem dar. Neben den
dsterreichischen Bundeslandern waren auch die OBB-Infrastruktur AG, die
ASFINAG sowie das damalige BMVIT am Aufbau beteiligt. Seit Janner 2016 liegt
der Betrieb der GIP beim Osterreichischen Institut fir Verkehrsdaten (OVDAT).
Die GIP dient auch als Basis flir eine ¢sterreichweite multimodale
Verkehrsinformation, deren Aufbau im Jahr 2009 gestartet wurde. Aufbauend auf
dem regionalen Piloten ,,AnachB", der auch als , Proof of Concept" gesehen
werden kann, wurde eine einheitliche multimodale Verkehrsauskunft fir ganz
Osterreich geschaffen. Die Verkehrsauskunft Osterreich (VAO;
verkehrsauskunft.at) wird seit Sommer 2015 als eine eigene Gesellschaft
gefiihrt. Die VAO steht jeder Person in Osterreich {iber die
Reiseinformationsdienste ihrer Gesellschafter unentgeltlich zur Verfiigung. Durch
ihre intermodale Konzeption und die Méglichkeit, dadurch etwa auch P+R-Routen
zu beauskunften, wurde die VAO auch zur Basis des Pendlerrechners des BMF.
Im Projekt Echtzeit Verkehrsinformation StraBe (EVIS.AT; evis.gv.at) haben die
Partner:innen (6sterreichische Bundeslander, Stadt Wien, Stadt Graz, BMI, BMK,
ASFINAG, OAMTC, ITS Vienna Region, Salzburg Research, RISC, Logistikum
Steyr, VAO) begonnen, die notwendige Informationsgrundlage durch
Einbeziehung und Erweiterung der straBenseitigen Sensorik, aber auch durch den
Einsatz von Floating Car Data (FCD) zu schaffen. Des Weiteren haben der Aufbau
eines Meldungsnetzwerks sowie die Nutzung bisher nicht verwendeter Daten, wie
etwa zu geplanten Baustellen, die Qualitat der 6sterreichischen
Verkehrslageerfassung erhéht. Nach Abschluss des Projekts wurde dieses in eine
Betriebsphase Ubergefihrt.

Im Kontext umfassenden Verkehrsmanagements ist die Stabstelle als
unverzichtbare Enablerin und Rahmenbedingungen schaffende Institution zu
sehen. Im operativen Bereich ist sie nicht tatig. Allerdings kénnte ihr durch das
vorliegende Projekt SAM-AT zusatzlich eine zentrale koordinierende Aufgabe
zufallen. Konkret im Bereich der Vereinheitlichung von Informationstechnologien
und von den Playern verwendeten Systemen, die flr die Umsetzung von
Verkehrsmanagement-MaBnahmen verwendet werden.

Echtzeit Verkehrsinformation StraBe — EVIS.AT

Das Projekt EVIS.AT wurde durch die Férderung des Klima- und Energiefonds
KIiEn ermdglicht. Die Férderung erfolgte im Jahresprogramms 2014
(Programmlinie Verkehr), Programm “Innovation flr grine und effiziente
Mobilitat - UmsetzungsmaBnahmen im Rahmen des Nationalen Aktionsplans fir
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Intelligente Verkehrssysteme (IVS)”. Projektauftrag war die Datengrundlage im
Bereich IV zu verbessern. Die 19 Partner:innen (die Bundeslander Burgenland,
Karnten, Niederdsterreich, Oberdsterreich, Salzburg, Steiermark, Tirol und
Vorarlberg, die Stadte Wien und Graz, BMI, BMK, ASFINAG, ITS Vienna Region,
Salzburg Research, RISC, Logistikum Steyr, VAO GmbH und OAMTC) arbeiten
zusammen und figen mit EVIS.AT ihre Daten zu einem nationalen
hochqualitativen Bild flr Verkehrslage und Ereignismeldungen zusammen. Nach
Abschluss des Projekts wurde in Q4/2022 ein Betriebskonsortium als OOK
gegrindet, um die wesentlichen Verkehrslageinformationen, Reisezeiten,
Verlustzeiten und ein Ereignismanagement flachendeckend und in hoher Qualitat
zur Verfigung zu stellen. Im Detail handelt es sich um Meldungen zu geplanten
Ereignissen (z.B. Baustellen, Veranstaltungen,...), Meldungen zu ungeplanten
Ereignissen (z.B. Staus, Unfalle,...), die aktuelle und prognostizierte
Verkehrslage, sowie Traffic Regulations (routenbezogene Durchfahrtssperren an
transitstarken Tagen in touristischen Gebieten).

Ziel war und ist ein One-Stop-Shop flr Echtzeit Verkehrsdaten der StraBen in
Osterreich. Die Echtzeitdaten und Prognosen der einzelnen Bundesldnder sowie
die Verkehrsmeldungen werden Uber eine zentrale Datendrehscheibe gesammelt
und verteilt. Diese ist Schnittstelle fir die geblindelten Echtzeit Verkehrsdaten
des gesamten Osterreichischen StraBennetzes fiir alle Datenabnehmer:innen, wie
z.B. die VAO. Die Abnehmer:innen nutzen die EVIS.AT-Daten flr ihre Services,
sodass sie am Ende allen Verkehrsteilnehmer:innen in den Verkehrsservices
gleichwertig, kostenfrei und in Echtzeit zur Verfligung stehen. Da flr die
Bereitstellung umfangreicher Echtzeit Verkehrsdaten betrachtliche Aufwande
anfallen, ist der Zugang zu den Daten in verschiedenen maschinenlesbaren
Formaten kostenpflichtig.

ITS Austria: Arbeitsgruppe zu integriertem Mobilitatsmanagement
(inklusive Verkehrssteuerung) (AG3)

Integriertes Mobilitatsmanagement stimmt verschiedene Informationsdienste ab,
um Mobilitatslésungen so in das Gesamtsystem einzubinden, dass sie flr die
Nutzer:innen sinnvoll sind. Das Mobilitatsverhalten im Gesamtsystem soll dabei
nachhaltig, sicher und effizient gesteuert werden. Dabei ist sowohl die
Betrachtung des Gesamtverkehrssystems, als auch einzelner Anwendungsfalle
fir Fahrzeuge, Infrastrukturbetreiber und Servicebetreiber notwendig. Besonders
von Bedeutung ist dabei ein Uber einzelne Verkehrsmodi hinausgehendes
Mobilitdts- und Ereignismanagement entlang von Korridoren oder in integrierten
Verkehrsknoten, mit dem Ziel OV, IV mit neuen Lésungen wie Last Mile Shuttles
an einem Knoten mit entsprechender Verkehrsteuerung, z.B. Stadteinfahrten zu
vernetzen. Der erste Schritt ist Uber Verkehrsnetze hinausgehend
betreiberliibergreifend zusammen zu arbeiten (z.B. hochrangig - niederrangig,
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regional - urban, OV - 1V, aktive Mobilitdt Bundeslénder Gibergreifend). Die
Entwicklungen im Bereich der automatisierten Mobilitat zeigen hierbei einen
besonderen Bedarf an einem betreibertbergreifenden Verkehrsmanagement
inklusive der Steuerung automatisierter Flotten, z.B. im Bereich des
Guterverkehrs. Auf automatisierten Fahrzeugen basierende neue
Mobilitadtsdienste eré6ffnen neue Moéglichkeiten, wie z.B. die Abdeckung der letzten
Meile fUr den offentlichen Verkehr oder Flexibilitat flir Reisende.
Verkehrsmanagement- und SteuerungsmaBnahmen sind ein Schllsselelement,
um kooperative, vernetzte und automatisierte (CCAM-) Fahrzeuge und neue
Mobilitadtsdienste so in das Verkehrssystem zu integrieren, dass Ziele in den
Bereichen Umwelt, Sicherheit und Effizienz unterstiitzt werden kénnen. Im
Rahmen der ITS Arbeitsgruppe wurden daher MaBnahmen erarbeitet, durch
welche CCAM und andere neue Dienste in das bestehende Mobilitatssystem
integriert werden kénnen.

Competence Center Offentlicher Verkehr (CCOV)

Zweck des CCOV ist die Schaffung eines iberregionalen und bundesweiten
Datenpools fiir den gesamten OV sowie die Schaffung einer
Kommunikationsstruktur welche die Einbeziehung der relevanten Akteure in die
Qualitatssicherung ermdglicht. Ziel ist das Heben von Synergien in der OV
Fahrplanaufbereitung und -bereitstellung, das nachhaltige Sicherstellen einer
erhohten Datenqualitat und das Wahrnehmen zentraler Richtlinienkompetenzen
um Vereinheitlichung und Standards herbeizufiihren. Dies betrifft sowohl den
statischen Fahrplanbereich als auch die darauf aufbauenden Echtzeitmeldungen
und -informationen.

Diese Fahrplandaten stellen die Basis fir alle Auskiinfte der OBB und der VAO
dar. Somit ist auch tiber das CCOV sichergestellt, dass auch z.B. der
Pendlerrechner, die Studienbeihilfenbehérde und etwaige andere behdérdliche
Anwendungen die héchstmdgliche Fahrplandatenqualitat innehaben.

Verkehrsauskunft Osterreich GmbH (VAO)

Die Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) wurde im Rahmen mehrerer durch den
Klima- und Energiefonds gefdorderter Umsetzungsprojekte mit einer Reihe von
Projektpartner:innen ermdglicht. In den Projekten wurden organisatorische,
technische und rechtliche Schritte fir die Schaffung einer dsterreichweiten,
intermodalen, durch die Verkehrsinfrastruktur-, Verkehrsmittel- und
Verkehrsredaktionsbetreiber autorisierten Verkehrsauskunft umgesetzt.

Nach einer interimistischen Betriebsphase 2014/2015 Gbernahm am 01.12.2015
die VAO GmbH den operativen Betrieb des VAO-Systems.

Die VAO steht jeder Person in Osterreich Gber die Reiseinformationsdienste ihrer
Gesellschafter unentgeltlich zur Verfligung. Sie hat auch bei zahlreichen anderen
Stakeholdern die vorherigen Reiseinformationssysteme abgel6st und dort zu
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einer Verbesserung der Routenauskunft gefihrt. Durch ihre intermodale
Konzeption und die Méglichkeit, dadurch etwa auch P+R-Routen zu
beauskunften, wurde die VAO auch zur Basis des Pendlerrechners des BMF.

Graphenintegrationsplattform (GIP)

ZeitgemaBe Verwaltung und intelligente Mobilitat brauchen vollstandige, aktuelle
und verlassliche Daten. Die GIP bildet die Grundlage flr die Bereitstellung dieser
hochwertigen Verkehrsdaten und deren Austausch zwischen unterschiedlichen
Organisationen. Sie ist die Voraussetzung flir das flachendeckende Angebot von
hochwertigen Verkehrsservices und -informationen in standardisierter Form. Die
GIP bietet den Behérden und der 6ffentlichen Verwaltung einen Uberblick tiber
die Verkehrsinfrastruktur anhand eines gemeinsamen Datenstandards. Die
Osterreichische Verwaltung hat mit der GIP ein Integrationsprojekt geschaffen,
das einzigartig in Europa ist. Parallele Datenhaltung gehért nunmehr der
Vergangenheit an.

Die Graphenintegrationsplattform bildet damit die Grundlage flr neue
elektronische Verwaltungsablaufe vor allem im Verkehr (E-Government) und
dient als Basis einer dsterreichweiten intermodalen
Verkehrsinformationsplattform. Die Standardbeschreibung GIP 2.0 trifft
Festlegungen, welche die Konsistenz, Interoperabilitat und Kontinuitat der
Teilgraphen sicherstellt, die flr den 6sterreichweiten Austausch von
Verkehrsreferenzen nétig sind. Er stellt sicher, dass das Routing, die
kartographischen Darstellungen und grundlegende landeribergreifende E-
Government-Anwendungen (Unfalldatenverortung, Austausch von
StraBenbezeichnungen und Kilometrierungsangaben) osterreichweit einheitlich
sind und grenziberschreitend funktionieren. Er legt fest, wie Daten zu erfassen
sind, wohingegen der Mindeststandard festlegt, welche Daten mindestens zu
erfassen sind.

4.5.4 Funktionales Systembild

Nachfolgendes funktionales Systembild gibt einen Uberblick iiber den IST-Stand
des Datenaustausches von Verkehrsinformationen in Osterreich.
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Abbildung 4 | Funktionales Systembild (IST-Stand)

Derzeit liegt das Hauptaugenmerk der Verkehrsinformation in Osterreich auf dem
harmonisierten Datenaustausch im IV (EVIS.AT) sowie im OV (DASS). Im IV
werden die Daten landerspezifisch von Landesdienststellen (z.B. STED oder
LWZ), regionalen Leitstellen bzw. den Landesverkehrsabteilungen in EVIS.AT
eingegeben und von der EVIS.AT-Clearingstelle qualitatsgesichert. Darlber
hinaus liefert auch die ASFINAG die Verkehrsinformationen des Autobahn- und
SchnellstraBennetzes an EVIS.AT. Die EVIS.AT-Daten werden von der ORF
Verkehrsredaktion genutzt und eine redaktionell aufbereite Verkehrsinformation
den Service-Providern sowie weiteren Medien zur Verfigung gestellt. Die ORF
Verkehrsredaktion steht mit den Journaldiensten der Landesdienststellen bzw.
Leitstellen (Journaldienste — JD) sowie mit der ASFINAG (Chef vom Dienst -
CvD) in Kontakt und Uberpriift die Verkehrsinformationen. Im OPNV liefern die
Verkehrsverbiinde sowie die OBB-Fahrplan- bzw. Echtzeit-Daten. Diese werden
von den Mobilitdtsverbiinden Osterreich im Datensammelsystem (DASS)
gesammelt und der ORF Verkehrsredaktion, der Verkehrsauskunft Osterreich
sowie Service-Providern zur Verfiigung gestellt. Auch die OBB-Infrastruktur
verfiigt (iber eine Zentrale Informationskoordination (ZiKo) und der OBB-
Personenverkehr Uber ein zentrales Verkehrsmanagement (VM -
Verkehrsmanager). Die OPNV-Leistellen verfiigen ebenfalls (iber Journaldienste -
JD, mit denen die ORF Verkehrsredaktion in Kontakt steht.

Der IST-Stand zeichnet sich dadurch aus, dass derzeit keine systematische
Zusammenarbeit zum Zwecke eines integrierten Verkehrsmanagements und
Verkehrsinformation stattfindet. Das betrifft sowohl die operative als auch die
strategische Ebene. Dariiber hinaus sind die IV- und OV-Systeme nicht integriert.
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Die ORF Verkehrsredaktion kimmert sich um die redaktionelle Aufbereitung,
allerdings wird keine einheitliche und abgestimmte Information an die Service-
Provider und Medien geliefert.

4.6 IST-Stand: Rechtliche Betrachtungen

Bei der rechtlichen Betrachtung des IST-Standes zu Zustandigkeiten und
Verantwortlichkeiten von Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation zeigt,
sich, dass in den unterschiedlichen Bereichen der Mobilitdt ganz unterschiedliche
Regelungsintensitaten bestehen. Jedenfalls fehlt ein explizites,
verkehrstrageribergreifendes rechtliches Konzept flir Verkehrsmanagement und
-information. Im Bereich des StraBBenverkehrs ist vieles explizit gar nicht
geregelt. Die Zustandigkeiten liegen diesbezlglich implizit typischerweise bei den
Bundeslandern. Dies fuhrt zu unterschiedlichen Ausgestaltungen, wenn diese
rechtlich berhaupt wahrgenommen werden.

Zur Identifikation von Zustandigkeiten ist zwischen Aufgabenwahrnehmung in
Form von Hoheits- und Privatwirtschaftsverwaltung zu unterscheiden. Nur im
Rahmen der Hoheitsverwaltung besteht eine zwingende gesetzliche
Determinierung (Legalitatsprinzip) und die Relevanz der Kompetenzverteilung,
wahrend im Rahmen der Privatwirtschaftsverwaltung gesetzliche Regelungen
maoglich, aber nicht erforderlich sind.

Fur die Etablierung eines funktionierenden integrativen
verkehrstrageribergreifenden Informationssystems besteht insoweit keine
Notwendigkeit einer gesetzlichen Regelung als dieses privatwirtschaftlich
ausgestaltet ist. So besteht grundsatzlich die Méglichkeit einer Abwicklung
basierend auf privatrechtlichen Handlungsformen unter anderem durch die
Verpflichtung zur Bereitstellung notwendiger Echtzeitdatensatze auf vertraglicher
Basis mit entsprechenden Servicedienstleistern. Dies gilt jedenfalls flr die
Weitergabe von Informationen zwischen unterschiedlichen Verkehrstragern,
Verkehrsbehdrden und anderen privatrechtlichen Unternehmen - unabhangig
davon, ob sich diese im Staatseigentum befinden oder nicht. Bei der Zur-
Verfligung-Stellung von Verkehrsinformation an die Offentlichkeit kann
differenziert werden, ob diese von einer Verkehrsbehtérde mit verkehrssteuernder
Funktion oder von Privaten zur Verfligung gestellt werden. Wahrend in letzterem
Fall weiterhin von nicht-hoheitlicher Tatigkeit auszugehen ist, ist
(verkehrs)informatives Verhalten der Verkehrsbehérde mit verkehrssteuerndem
Anspruch als schlicht-hoheitlich zu qualifizieren. Aus strategischer Sicht stellt sich
jedoch die Frage, ob alle beteiligten Akteure in der erforderlichen und
angemessenen Form aktiv werden, wenn ausschlieBlich auf abzuschlieBende
privatwirtschaftliche Vertrage zurickgegriffen wird, da der Abschluss dieser
Vertrage ja freiwillig erfolgen wurde.
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Auf Basis der genannten Struktur wurden folglich unter Berlicksichtigung der
verfassungsrechtlichen Rahmenbedingungen die einfachgesetzlichen, wie
(vertrags)rechtlichen Regelungen, differenziert je nach Verkehrstrager naher
untersucht, um Zustandigkeiten fur die genannten Bereiche des
Verkehrsmanagements und fur die Verkehrsinformation zu identifizieren.

4.6.1 StraBenverkehr
Strategisches Verkehrsmanagement

In der StVO fehlen explizite Regelungen flir eine planungsbezogene
Herangehensweise zur strategischen Verkehrssteuerung. Die StVO spricht weder
explizit von VerkehrsmanagementmaBnahmen noch werden diese implizit
vorgesehen (Ausnahme § 38 Abs 6a StVO idF 35. StVvO-Nov zu
Zuflussregelungen bei Lichtsignalanlagen). Langfristige strategische
VerkehrsmanagementmaBnahmen kénnen seitens des BMK durch Vorbereitung
entsprechender legistischer Vorhaben in Form von StVO-Novellen gesetzt werden
(etwa § 38 Abs 5a StVO idF 33. StVO-Novelle zu Ausnahmen von Fahrradlenkern
bei rotem Licht). "Als zustandige Behorde ist das BMK insgesamt zur Erlassung
von Durchfihrungsverordnungen gemaB Art 11 Abs 3 Bundes-Verfassungsgesetz
(B-VG) ermachtigt.

§ 94 StVO sieht die Zustandigkeit der Bundesministerin bzw. des
Bundesministers flir die Erlassung von Verordnungen vor, die die StVO
ausdricklich dieser Stelle vorbehalt (Z 1 leg cit). Dabei werden auch Aspekte des
strategischen Verkehrsmanagements einbezogen. So besteht etwa gemafi § 20
Abs. 3 StVO die ministerielle Méglichkeit, bei Vorliegen einer besonderen
Verkehrsdichte Geschwindigkeitsbeschrankungen durch Verordnung zu erlassen.
Uber die expliziten Verordnungserméchtigungen in der StVO hinaus bestehen fiir
das BMK gemaB § 94 StVO auch Zustandigkeiten zur Erlassung von
Verordnungen, welche Autobahnen, AutostraBen und VorrangstraBen betreffen
(Z 2 u Z 3 leg cit).

Im Vollzug steht neben den Zustandigkeiten des BMK insbesondere die jeweilige
Landesregierung im Zentrum einer rechtlichen Betrachtung des strategischen
Verkehrsmanagements. Dies ergibt sich aus der Subsididarzustandigkeit der
Landesregierung gem. § 94a Abs 1 StVO. In diesem Sinne verfligt die
Landesregierung Uber eine Generalkompetenz flr all jene Bereiche, die in den
taxativen Aufzahlungen der Ubrigen Behdrden nicht genannt werden. Alle
MaBnahmen, welche sich nicht unter eine der §§ 94 ff StVO befindlichen
Zustandigkeitsregeln subsumieren lassen, fallen folglich in den
Zustandigkeitsbereich der Landesregierung. Dieser impliziten Generalkompetenz
steht aber eine fehlende sowohl gesetzliche wie verwaltungsrechtliche
Ausgestaltung gegenulber.
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Sofern Themen des strategischen Verkehrsmanagements auf konkrete
Verordnungsermachtigungen der StVO abstellen, hangt die Zustandigkeit an der
jeweiligen Behorde (§ 94 ff StVO: BMK, Landesregierung, BVB, Gemeinde).
Soweit diese nicht bestehen, verbleibt die Subsididrzustandigkeit der
Landesregierung. Da die Bundespolizei (LPD) fir die Landesregierung als Organe
der StraBenaufsicht (§ 97 StVO) in mittelbarer Landesverwaltung tatig wird,
kann diese auch Teil des strategischen Verkehrsmanagement sein. Da aber eine
planungsbezogene Herangehensweise zur Verkehrssteuerung in der StVO fehlt,
kommt der subsididaren Kompetenz der Landesregierung eine zentrale Bedeutung
flr das strategische Verkehrsmanagement zu.

Operatives Verkehrsmanagement

Ebenso wie das strategische Verkehrsmanagement gibt es auch flir das operative
Verkehrsmanagement keine explizite Erwahnung in der StVO.
Behdrdenzustandigkeiten und Verordnungskompetenzen finden sich in diesem
Zusammenhang auf vielfaltige Art und Weise fur situative Eingriffe in das
Verkehrsgeschehen in § 94 ff StVO. In Hinblick auf die Verkehrspolizei, also der
,Uberwachung der Einhaltung straBenpolizeilicher Vorschriften und die
unmittelbare Regelung des Verkehrs durch Arm- oder Lichtzeichen™ (§ 94b Abs 1
lit a StVO) bestehen ebenfalls Zustandigkeiten der Landesregierungen, der
Bezirksverwaltungsbehdrden, der Landespolizeidirektionen sowie der Gemeinden
in deren Ubertragenen Wirkungsbereich. Zudem werden zur Handhabung der
Verkehrspolizei Organe der StraBenaufsicht, insbesondere der Wachkdper der
Bundespolizei (LPD) tatig (§ 97 StVO).

Eine straBenpolizeiliche Mitwirkung des StraBenerhalters ergibt sich in Bezug auf
unaufschiebbare Verkehrsbeschrankungen gemaB § 44b StVO. Flr die ASFINAG
ergeben sich Uberdies spezifischere Regelungen: Gemal § 9 ASFINAG-
ErmachtigungsG kommt der ASFINAG das Recht zu, bezeichnete StraBen zu
planen, zu bauen und zu erhalten. Gem. § 7 ASFINAG-G ist die ASFINAG
ermachtigt ,den zusténdigen Behérden besonders geschulte Personen zur
Betrauung als Organe der StraBenaufsicht vorzuschlagen", womit diese gemal §
97 StVO zu Zwecken der Verkehrspolizei tatig werden kdnnen. Letztlich sind auch
die Mautaufsichtsorgane als Organe der 6ffentlichen Aufsicht gem. § 17 BStMG
zu nennen, die zur Vollziehung des BStMG beitragen.

Verkehrsinformationen

StraBenverkehrsrechtliche Regelungen zu Verkehrsinformationen und zur
Verkehrsbeobachtung finden sich in der StVO sparlich (siehe etwa § 98f Abs 3
StVO). Weder werden ebendiese explizit erwahnt noch finden sich implizite
Vorschriften, welche eine Verpflichtung 6ffentlicher Stellen zur
Informationsbereitstellung vorsehen. Erwahnt werden kann an dieser Stelle etwa
§ 44 Abs 5 StVO, der eine hoheitliche (Schnell-)Kundmachung von Verordnungen
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vorsieht (,Verordnungen, die vom Bundesminister flir Verkehr, Innovation und
Technologie, von einer Landesregierung oder von einer
Bezirksverwaltungsbehdrde erlassen werden, sind, sofern sie nicht anders
rechtzeitig und wirksam kundgemacht werden kdénnen, durch Verlautbarungen in
der Presse oder im Rundfunk oder im Fernsehen kundzumachen").

Die Intensivierung der Regulierung von Verkehrsinformationen im StraBenwesen
zeigt sich vielmehr auf europdischer Ebene, wobei die IVS-Richtlinie 2010/40/EU
als zentrales Regelwerk zu bezeichnen ist. Auf Basis der IVS-RL wurden
delegierte Verordnungen der Europdischen Kommission erlassen, von denen die
delegierte Verordnung (EU)2022/670 der Kommission hinsichtlich der
Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste hervorzuheben ist.
So normiert Art 5 delegierte Verordnung (EU)2022/670, dass ,[z]ur Erleichterung
der Bereitstellung kompatibler, interoperabler und kontinuierlicher Echtzeit-
Verkehrsinformationsdienste in der gesamten Union [...]
StraBenverkehrsbehdrden, StraBenbetreiber und Mautbetreiber die von ihnen
erhobenen, im Anhang aufgefuhrten Daten [...] zur Verfligung stellen™ mUissen.
Im Sinne des Anhangs miterfasst sind etwa eine Auswahl statischer und
dynamischer Verkehrsvorschriften ebenso wie Verkehrsplane und Arten von
Daten Uber die Echtzeit-Benutzung des Netzes.

GemaB Art 7 Abs 3 delegierte Verordnung (EU)2022/670 missen Daten den
Endnutzer:innen sowie dem Verkehrsmanagement zu Verfiigung gestellt werden.
In diesem Sinne ,kénnen StraBenverkehrsbehdrden und StraBenbetreiber von
Inhabern im Fahrzeug erzeugter Daten und von Diensteanbietern verlangen,
dass sie die Arten von Daten Uber die Echtzeit-Benutzung des Netzes zur
Verfligung stellen®.

Durch die Novellierung der IVS-Richtlinie? sieht der neu geschaffene Art 6a IVS-
Richtlinie neu die Verfligbarkeit von Daten und die Einfihrung von IVS-Diensten
vor, mit der eine Vielzahl von Verkehrs- und Reisedaten zur Verfigung zu stellen
sind. Viele Daten beziehen sich dabei auf das transeuropdische KernstraBen-
bzw. auf das GesamtstraBennetz (siehe Anhang III IVS-Richtlinie neu). Das auf
nationaler Ebene bestehende IVS-Gesetz muss noch in geeigneter Weise an die
neuen Vorgaben des Unionsrechts angepasst werden. Innerstaatlich ist allgemein
festzuhalten, dass die Bereitstellung, der Austausch und die Verdéffentlichung von
Verkehrsinformationen typischerweise nicht als hoheitlich zu verstehen sind. Der
sogenannte nationale Zugangspunkt stellt die zentrale Drehscheibe der Daten
dar; die IVS-Kontaktstelle in Osterreich ist die AustriaTech GmbH. Daneben
kommt der VAO GmbH eine zentrale Rolle als Organisation zu, die ein
multimodales Verkehrsauskunfts- und Routingsystem mit Echtzeitinformationen
zur Verfigung stellt. Fir den StraBenbereich stellt Gberdies die

3 Novellierung der IVS-Richtlinie: (EU)2023/2661
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Echtzeitverkehrsinformation StraBe (EVIS.AT) eine wichtige Schnittstelle flr
Verkehrsinformationen dar. Diese Services basieren auf privatrechtlicher
Kooperation.

4.6.2 Schienenverkehr

Strategisches Verkehrsmanagement

Im Schienenverkehr stellt das Eisenbahngesetz (EisbG) eine umfassende
Kodifikation der Eisenbahnverwaltungsrechts dar, welches behérdliche
Zustandigkeiten bei der Durchfihrung von VerkehrsmanagementmaBnahmen
vorsieht. In Hinblick auf das strategische Verkehrsmanagement im
Eisenbahnwesen kommt aus rechtlicher Perspektive dem Zuweisen von
Fahrwegkapazitaten bzw. Zugtrassen eine besondere Bedeutung zu, wobei die
Zuweisung in privatrechtlicher Form stattfindet. Eine gesetzliche Determinierung
findet sich gem. §§ 63 ff EisbG. Wahrend sich das Konzept der Zuweisung von
Fahrwegkapazitaten hin zur Bestellung von Zugtrassen durch
Eisenbahnverkehrsunternehmen auf europaischer Ebene in Vorbereitung
befindet, werden iSd § 63 EisbG Fahrwegkapazitdaten durch die Zuweisungsstelle
vorgenommen. Als Zuweisungsstelle agiert das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (zumeist OBB INFRA), die
Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG) oder ein anderes
geeignetes Unternehmen, wenn die Funktion einer Zuweisungsstelle mit
schriftlichem Vertrag Gbertragen worden ist (§ 62 EisbG).

Die gesetzlichen Bestimmungen gemaB §§ 63 ff EisbG determinieren in weiterer
Folge Mdglichkeiten und Grenzen der Zuweisung von Fahrwegkapazitaten. Die
weiteren Details finden sich sodann in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen (§ 59 EisbG), die als AGBs vertragliche
Relevanz erhalten.

Operatives Verkehrsmanagement

Im Gegensatz zu den detaillierten gesetzlichen Regelungen zum operativen
Verkehrsmanagement im StraBenverkehrsrecht finden sich vergleichbare
gesetzliche Regelungen im Eisenbahnrecht nicht in diesem Auspragungsgrad. Auf
gesetzlicher Ebene finden sich etwa Bestimmungen zu SondermaBnahmen bei
technisch bedingten oder unfallbedingten Stérungen gem. § 66 EisbG. Im
operativen Verkehrsmanagement stehen dagegen eher unternehmensinterne
Regelungen im Vordergrund. Auf gesetzlicher Ebene findet sich eine Bezugnahme
zu derartigen allgemeinen Anordnungen an Eisenbahnbedienstete (§ 21a EisbG),
die der behérdlichen Genehmigung bedlrfen. Derartige interne Regelungen
bestehen auch bei Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die privatrechtliche
Verbindlichkeit durch Zugangsvertrage erhalten.

Verkehrsinformationen
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Es gibt kein gesetzliches Konzept fir die Bereitstellung von
Verkehrsinformationen im Eisenbahnbereich. Der Aspekt der Verkehrsinformation
wird im Eisenbahngesetz weder thematisiert noch sonst inhaltlich bertcksichtigt.
In diesem Zusammenhang lasst sich auch festhalten, dass sich das IVS-Gesetz
auf den StraBenverkehr fokussiert, wobei durch Anderungen delegierter
Verordnungen (siehe Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926, abgeandert durch
Delegierte Verordnung (EU) 2024/490, ABI 2024, L 1/13) auch multimodale
Verkehrsinformationen, insbesondere den OV betreffend, auf europarechtlicher
Ebene verpflichtend einzubeziehen sind. Im Hinblick auf die Bereitstellung von
Verkehrsinformationen kann im Schienenverkehr die Regelung der Erstellung
eines Netzfahrplans gem. § 65 EisbG hervorgehoben werden. Ansonsten finden
sich nur punktuelle Regelungen in unterschiedlichen Zusammenhangen, wie z.B.
gemaB § 19c EisbG, der eine Meldepflicht der Eisenbahnunternehmen an die
Unfalluntersuchungsstelle bei Unfallen und Stérungen vorsieht. Erwahnenswert
ist auch die Verpflichtung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur
Ubermittlung von Informationen iber Stérungen im grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehr gemaB § 66 Abs. 2 EisbG. Es finden sich daher eher
informationelle Lésungen der Eisenbahnunternehmen (wie etwa Scotty der OBB-
Personenverkehr). Aus unionsrechtlicher Sicht ist der diskriminierungsfreie
Zugang zu Informationen flr Fahrgaste im Eisenbahnverkehr entscheidend
(EuGH 22.11.2012, C-136/11).

Die zentrale Ubergreifende Ausgestaltung der Verkehrsinformation im
Eisenbahnbereich verbleibt bei der VAO GmbH, die als multimodales
Verkehrsauskunfts- und Routingsystem mit Echtzeitinformationen auch flr den
Bereich Schiene zentral ist. Dies bedeutet eine privatrechtliche Lé6sung der
Verkehrsinformationen.

4.6.3 Offentlicher Personennah- und Regionalverkehr (OPNRV)
Strategisches Verkehrsmanagement

Die rechtliche Grundlage fiir das strategische Verkehrsmanagement im OPNRV
findet sich im Bundesgesetz Uber die Ordnung des 6ffentlichen Personen- und
Regionalverkehrs (OPNRV-G 1999). Wahrend die Sicherstellung eines
Grundangebots im o6ffentlichen Schienenpersonen- und Regionalverkehr beim
Bund unter Heranziehung der Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft
mbH (§ 3 SCHIG) liegt (§ 7 OPNRV-G), kommt die Nah- und
Regionalverkehrsplanung den Landern zu (§ 11 OPNRV-G).

Zentrale Akteure im OPNRV sind dabei die Verkehrsverbiinde gem. § 14ff
OPNRV-G, bei denen es sich um privatrechtlich organisierte Unternehmen in
offentlicher Hand handelt. So ist zur organisatorischen Umsetzung der im
Zusammenhang mit Verkehrsverblinden wahrzunehmenden Aufgaben der
Gebietskorperschaften ,fir jeden Verkehrsverbundraum eine
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Verkehrsverbundorganisationsgesellschaft einzurichten" (§ 17 OPNRV-G). Diesen
obliegt unter anderem die Koordination flr die Bestellung von Verkehrsdiensten
oder der Vorschlag an die Gebietskérperschaften flr die Nah- und
Regionalverkehrsplanung iSd § 11 OPNRV-G. Die vorgesehenen
Planungsinstrumente sind nicht hoheitlich ausgestaltet.

Operatives Verkehrsmanagement

Wahrend die Planung je nach Verbundlinie in Zusammenarbeit zwischen
Gebietskorperschaft und Verkehrsverbund erfolgt, findet das operative
Verkehrsmanagement durch die Beauftragung einer Verkehrsdienstleistung von
dem jeweiligen Verkehrsverbund mit dem jeweiligen Verkehrsunternehmen statt.
Die konkrete Steuerung erfolgt durch den Verkehrsdienstleistungsvertrag (VDV),
der Verkehrsunternehmen verpflichtet, die konkrete Verkehrsdienstleistung zu
erbringen.

Im Zusammenhang mit dem Stér- und Beschwerdemanagement sieht der VDV
Verpflichtungen des Auftragnehmers / Verkehrsunternehmens vor, dass im Fall
einer betrieblichen Stdérung des Linienbetriebs etwa eine Meldung beim
Auftraggeber (Verkehrsverbund) zu erfolgen hat. Insofern die technische
Infrastruktur gegeben ist, hat der Auftragnehmer / das Verkehrsunternehmen die
Stérungsmeldung in ein entsprechendes System einzuspeisen.

Verkehrsinformationen

GemaB § 18 Abs 1 OPNRV-G sind die
Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften fir verbundspezifische
Kundeninformationen zustandig. Daruber hinaus sind Verkehrsinformationen
vielmehr eine Frage der Steuerung durch die VDV. So verpflichten die VDV den
Auftragnehmer zur Bereitstellung von Informationen an die Kund:innen,
insbesondere zu Verknupfungshaltestellen, mit Umsteigemdéglichkeiten,
Anschlisse fur den Weitertransport tGber den Fahrplan etc.. Es bestehen auch
Informations- und Meldepflichten des Auftragnehmers. Alle wesentlichen
Vorkommnisse, welche die geplante Vertragserfillung beeintrachtigen bzw.
gefahrden, sind dem Auftraggeber, also den
Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften, mitzuteilen. Dies gilt insbesondere
fir Vorkommnisse in technischer, terminlicher, wirtschaftlicher oder rechtlicher
Hinsicht. Auch und insbesondere fiir den Bereich des OPNRYV ist die VAO GmbH
als multimodales Verkehrsauskunfts- und Routingsystem mit
Echtzeitinformationen von besonderer Relevanz.

4.6.4 Conclusio IST-Stand Rechtliche Betrachtung

Weder bei Verkehrsmanagement noch bei Verkehrsinformationen handelt
es sich um juristische Begriffe, die auf einfachgesetzlicher Ebene
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grundsatzlichen Einzug gefunden haben. Obwohl eine Einordnung dieser
Aufgabenbereiche im Rahmen bestehender organisationsrechtlicher Strukturen
maoglich ist, besteht kein einheitliches Modell, weder in Hinblick auf die
Zuordnung von Zustandigkeiten zwischen Bund und Landern, noch zwischen
Staat und privaten Akteuren. Auch die gewahlten Handlungsformen sind
zwischen Hoheits- und Privatwirtschaftsverwaltung aufgeteilt.

Die Zersplitterung der vorherrschenden rechtlichen Rahmenbedingungen
beruht teils auf der historisch gewachsenen kompetenzrechtlichen Zersplitterung
des Verkehrswesens, welche verkehrstragertibergreifende MaBnahmen, wie die
Etablierung eines multimodalen Verkehrsmanagements, erschwert.
Wahrend das Eisenbahnwesen als Art 10-Materie sowohl in Gesetzgebung als
auch im Vollzug in Bundeskompetenz liegt, sind straBenpolizeiliche
Angelegenheiten und somit alle Regelungen welche der Sicherheit, Leichtigkeit
und FlUssigkeit des Verkehrs betreffen, kompetenzrechtlich unter Art 11 Abs 1 Z
4 B-VG zu verorten. Der Vollzug fallt dadurch in die Landeszustandigkeit; die
hierflr zustéandige Oberbehdrde, insofern einfachgesetzlich keine andere
Regelung vorliegt, ist die jeweilige Landesregierung. Dieser impliziten
Generalkompetenz steht aber eine fehlende, sowohl gesetzliche wie
verwaltungsrechtliche, Ausgestaltung gegentber. Erst nach erfolgter
Zusammenschau aller bestehenden Ermachtigungsbestimmungen in der
StraBenverkehrsordnung (StVO), welche auf die Verkehrsinformation oder
Verkehrsmanagement zum Teil zumindest implizit verweisen, lasst sich
feststellen, in welchen Bereichen die Zustandigkeit im Vollzug bei den
Landesregierungen verbleibt.

Diese Systematik beziiglich der Behérdenzustandigkeiten im StraBenwesen ist
zwar funktionstauglich, bedarf jedoch zur Eruierung konkreter Aufgaben des
Verkehrsmanagements und der Verkehrsinformation oftmals der
Einzelbetrachtung im jeweiligen Sachzusammenhang.

Im Schienenverkehr wie beim OPNV ist der Anteil an privatrechtlichen
Regelungen wesentlich groBer, womit die entsprechenden Regelungen auf
vertraglicher Grundlage erfolgen. Jedoch fehlt es im Eisenbahnwesen sowie
im OPNYV teils an der notwendigen Flexibilitit fir (situative)
verkehrstrageriubergreifende MaBnahmen auf operativer Ebene aufgrund
langfristig im Voraus zu planender Vergaben.

SchlieBlich zeigt sich eine zunehmende Bedeutung unionsrechtlicher
Vorgaben flr Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation in allen
Mobilitatsbereichen, die die national zersplitterte Rechtslage nochmals Uberlagern
und einheitliche Regelungen erfordern.
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4.7 Handlungsfelder flr VerbesserungsmaBnahmen

Basierend auf der umfassenden Analyse des IST-Standes (siehe Abschnitt 4.5
und 4.6), welche mit allen relevanten Stakeholdern durchgeftihrt wurde, folgte
im weiteren Projektverlauf eine Identifikation der bestehenden
Herausforderungen und Problemfelder in den Bereichen des
Individualverkehrs, des o6ffentlichen Verkehrs sowie neuer Mobilitatsformen. Ziel
war es, ein klares Bild der aktuellen Situation und bestehender Hemmnisse und
Verbesserungsmoglichkeiten als Grundlage fur die weiteren Arbeiten im Projekt
zu erhalten.

Darauf aufbauend fand anschlieBend eine detaillierte Analyse der Ergebnisse
sowie eine Strukturierung in die folgenden fiinf Handlungsfelder statt. Diese
decken im Betrachtungsraum des Projektes sehr operative Aspekte bis hin zu
Strategischem im Hinblick auf die Gesamtheit der Diskussionen und Erkenntnisse
ab.

Strategische Lenkung Eine nationale Rechtliches Fundament
etablieren Vark;ll'lrt:;nfnrma;mfr;s- . anpassen
| Verantwortlichkeiten SHEIRSSISEt | Koaperation der

operativen Einheiten
definieren und starken R eerarn

Abbildung 5 | Die fiinf Handlungsfelder flir VerbesserungsmaBnahmen

Handlungsfeld ,,Strategische Lenkung etablieren™

Verkehrsmanagement soll basierend auf einer strukturellen Zusammenarbeit von
Verkehrsunternehmen erfolgen. Die Grundlagen - in Form verbindlicher
strategischer Zielvorgaben - sollen diskutiert und definiert werden.

Themen in diesem Handlungsfeld sind u.a.: Strategische Lenkung des Verkehrs,
Zielvorgaben, Wirkungsanalyse von Verkehrsmanagement MaBnahmen,
Optimierung von Verkehren, OV-Priorisierung, Flexibilitdt VDV, Strategische
InfrastrukturmaBnahmen, usw.

Handlungsfeld ,,Verantwortlichkeiten definieren und stiarken™

Die Zielsetzung ist hier, das Ubergreifende Verkehrsmanagement und die -
information in Osterreich auf ein resilientes Fundament zu stellen (durch explizite
rechtliche Verankerungen von Verantwortlichkeiten).

Themen in diesem Handlungsfeld sind u.a.: Definition und Klarung von
Verantwortlichkeiten, Starkung des Bewusstseins, Etablierung eines Single Point
of Contacts, usw.
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Handlungsfeld ,,Eine zentrale Plattform fiir Verkehrsinformation
schaffen™

Ziel ist hier die Schaffung einer zentralen Osterreichweiten 24x7
Verkehrsinformations-Koordinationsstelle zur Sicherstellung einer konsistenten
Verkehrsinformation.

Themen in diesem Handlungsfeld sind u.a.: Kooperation nationaler Redaktionen,
Vernetzung, Clearing, verldssliche und konsistente OV- und IV-Informationen,
UsSw.

Handlungsfeld ,,Kooperation der operativen Einheiten verbessern"

Ziel ist es, den Austausch zwischen Verkehrsunternehmen bzw. den operativ im
Verkehrsmanagement tatigen Einheiten zu verbessern.

Themen in diesem Handlungsfeld sind u.a.: Optimierung operativer Prozesse,
Kommunikation von und mit operativen Einheiten, Technische Vernetzung, usw.

Handlungsfeld ,,Rechtliches Funhdament anpassen"

Das Handlungsfeld verfolgt die Zielsetzung, durch explizite rechtliche Regelungen
Klarheit zu Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten zu schaffen. Die
Regelungen sind dabei kein Selbstzweck, sondern unterstitzen und ermdéglichen
die in den anderen Handlungsfeldern angegebenen Zielsetzungen.

Fur diese funf Handlungsfelder wurden im ndachsten Schritt (siehe Abschnitt 4.8)
eine Vielzahl an Verbesserungs- und OptimierungsmaBnahmen definiert,
klassifiziert und im Rahmen des Stufenmodells sowie des Big Picture den
verschiedenen zeitlichen Horizonten (bzw. Stufen) zugeordnet.

4.8 Stufenplan flr die definierten Handlungsfelder

Mit dem Stufenmodell wurde ein strukturiertes Vorgehen entwickelt, um das
Verkehrsmanagement in Osterreich innerhalb der nichsten drei Jahre (nach
Umsetzungsstart) gezielt vom IST-Stand (Stufe 0) zum angestrebten SOLL-
Zustand (Stufe 1) zu flihren. Der Prozess erfolgt schrittweise und basiert auf
einer fundierten Analyse sowie auf der Entwicklung maBgeschneiderter
OptimierungsmaBnahmen.

Die funf zentralen Handlungsfelder bilden die Grundlage flr gezielte
OptimierungsmaBnahmen, die schrittweise umgesetzt werden, um einen
konkreten Mehrwert zu schaffen.
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Im letzten Schritt erfolgte auf Basis des Stufenmodells die Entwicklung der
UmsetzungsmaBnahmen (siehe Kapitel 4.9.2, Seite 75ff), um die ersten
wesentlichen Schritte hin auf das angestrebte SOLL innerhalb des definierten
Zeitraums zu erreichen.

Flr jedes der flinf Handlungsfelder sind der aktuelle Zustand (Stufe 0) und das
angestrebte Ziel nach drei Jahren (Stufe 1) nachfolgend im Text beschrieben und
grafisch dargestellt. In der visualisierten Darstellung einer Sanduhr soll der
erfolgreiche Umsetzungsverlauf von Stufe 0 zu Stufe 1 verdeutlicht werden. D.h.
die UmsetzungsmaBnahmen beginnen zu greifen und fihren dazu, dass die
aktuellen Herausforderungen im zeitlichen Verlauf abnehmen und der in Stufe 1
dargestellte Mehrwert erreicht wird.

4.8.1 Handlungsfeld , Strategische Lenkung etablieren™

Verkehrsmanagement soll auf Basis einer strukturellen Zusammenarbeit von
Verkehrsunternehmen erfolgen. Die Grundlagen - in Form verbindlicher
strategischer Zielvorgaben - sollen definiert werden.

Inhaltliche Beschreibung / Zielsetzung

Angestrebt wird ein Ubergreifendes Verkehrs(-System)management im Sinne
eines strategischen Kapazitatsmanagements und einer operativen
Verkehrssteuerung (z.B. im Ereignisfall). Zielsetzung hierbei ist die
Verkehrslenkung im Sinne eines Gesamtverkehrsoptimums.

MaBnahmen des Verkehrsmanagements kénnen (auch) zu Veranderungen des
Mobilitatsverhaltens flihren. Im Unterschied zur eher langfristig angelegten
baulich-infrastrukturellen Gestaltung durch die Raum- und Verkehrsplanung
bezieht sich Verkehrsmanagement auf die mittel- bis kurzfristigen MaBnahmen
zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens, zur Optimierung von
Verkehrsablaufen und zur Verbesserung des Wirkungsgrades von
Verkehrssystemen. Strategische Lenkung kann jedoch Anreize durch baulich-
infrastrukturelle Gestaltung - die nicht im Sinne der Zielvorgaben sind - nur zu
einem gewissen Anteil kompensieren.

In Routing-Dritt-Services (z.B. durch Navigationshersteller am Markt) wird
naturgeman das subjektiv gefiihlte Optimum zur Maxime erhoben und lediglich
punktuell Vorgaben berlcksichtigt. Dabei missen die derzeitigen
Einzelfahrzeugoptimierungen perspektivisch nicht unbedingt verhindert
werden (z.B. wie aktuell durch Verordnungen zu Abfahrtssperren), sondern sind
in Ordnung, solange sie die zu erarbeitenden Zielvorgaben fir das
Gesamtverkehrssystem nicht konterkarieren.
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Status / identifizierte Herausforderungen

Verkehrsmodilibergreifende Verkehrslenkung erfolgt derzeit in Osterreich
lediglich projekthaft/ punktuell bei geplanten groBen Netzunterbrechungen.
Diese Aktivitaten basieren auf vereinzeltem bilateralem Austausch (z.B. zur
Abstimmung geplanter GroBbaustellen), welche etabliert sind. Als einer der
Grinde ist hier eine fehlende einheitliche Strategie fir ein Ubergreifendes
Verkehrsmanagement zu nennen, sowie davon abgeleitete konkrete
Zielvorgaben fir Stakeholder (z.B. StraBen-, OV- oder Parkhausbetreiber).

Ein weiterer Hinderungsgrund sind unternehmerische Interessen der
Beteiligten (z.B. keine Veroffentlichung von Echtzeit-Auslastungsdaten privater
Parkhausbetreiber oder Echtzeit Korridor-Auslastungsdaten aus dem System
Schiene).

Selbst wenn das System StraBe isoliert betrachtet wird, gibt es neben den
vordefinierten Umleitungsstrecken (als Alternativen zum A+S Netz im Fall einer
Stérung), bzw. den internationalen Verkehrsmanagementpléne (TMP) kaum /
keine gemeinsamen nationalen Verkehrsmanagementplane. Dazu kommen
verstarkt Verkehrsvermeidungsstrategien ,not in my backyard" regionaler
Akteure (Pendlerverkehr NO B3 Wien oder Urlauberreiseverkehr entlang Nord-
Sud-Korridoren).

Hinzu kommen topografische Aspekte der Verkehrsnetze, die durch recht
wenige Netzmaschen und damit wenige attraktive / sinnvolle Ausweichrouten in
Osterreich gepragt sind.

Ein weiterer Aspekt stellt die Informationsiibernahme von Routing-Dritt-
Services dar: Kommerzielle Anbieter sehen die Routingkompetenz als ihre Kern-
USP an und haben dementsprechend aktuell kein Interesse an einem
~Betreiberrouting™ oder an Routingempfehlungen.

Zielsetzung Stufe 1 (3 Jahre nach Start)

Ein Forum inkl. zugehdriger Arbeitsgruppe(n) wurde etabliert, um verbindliche
strategische Zielvorgaben zu diskutieren und festzulegen (inkl. Kennzahlen).
AuBerdem sollen in Form einer Zielpyramide Auftrage, Bevollmachtigungen und
Arbeitsanweisungen von relevanten Organisationen - als Grundlage einer
strukturellen Zusammenarbeit - verankert sein. Zusatzlich wurde der Prozess
zur expliziten rechtlichen Verankerung (z.B. StVO, IVS-Gesetz) gestartet:

e Prozesse, Regeln, Standards zur einheitlichen Digitalisierung von
Informationen (z.B. P+R, P&D, private Parkhauser) sind definiert.

e Teilung und Nutzung von Daten sind geregelt (untereinander und zu
einer zentralen Plattform flr Verkehrsinformation) und etabliert.
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Verkehrsmanagementplane sind definiert und beschlossen (z.B.
vereinbarte Schwellwerte flir Aktivierung von Umleitungsstrecken) sowie
der Aktvierungsprozess vereinbart und die Verkehrsinformation
entsprechend abgebildet.

die Verkehrsnetze werden im Rahmen eines Pilotbetriebs im Sinne der
bestmdglichen Nutzung und Auslastung gemeinsam betrachtet und Uber
Verkehrsinformationen werden Empfehlungen an die
Verkehrsteilnehmer:innen weitergegeben.

Rechtliche Verankerung einer Abnahmeverpflichtung durch Routing-
Dritt-Services ist eingeleitet.

Parallel ist die Bewusstseinsbildung bei den relevanten Stakeholdern
zu Nutzen und Impact erfolgt, um eine vertrauensvolle
Zusammenarbeit aller beteiligten Stakeholder sicherzustellen.
Strategien der Bundeslander im Bereich Verkehrsmanagement und
Verkehrsinformation und nationale Strategien sind konsolidiert und
bekannt.
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4.8.2 Handlungsfeld ,Verantwortlichkeiten definieren und starken®

Die Zielsetzung ist es, das ubergreifende Verkehrsmanagement und die
dazugehérige Verkehrsinformation in Osterreich auf ein resilientes Fundament
zu stellen (durch explizite rechtliche Verankerungen von Verantwortlichkeiten).

Inhaltliche Beschreibung / Zielsetzung

StraBenbetreiber im Speziellen und Behdrden im Allgemeinen haben im
Zusammenhang mit (Ubergreifendem) Verkehrsmanagement zuklnftig im
steigenden MaBe Digitalisierungsaufgaben zu bewaltigen. Dabei finden wir
derzeit die flir alle Seiten unbefriedigende Situation vor, dass hier die Erledigung
von Aufgaben erwartet wird, welche haufig nur implizit Gberbunden (keine
explizite Verpflichtung) wurden. Die Zielsetzung dieses Handlungsfeldes ist es
daher, das uUbergreifende Verkehrsmanagement und die dazugehoérige
Verkehrsinformation in Osterreich auf ein resilientes Fundament zu stellen
(durch rechtliche Verankerungen von Verantwortlichkeiten) und ein Stuck weit
unabhangig von politischen Stromungen oder regionalen Sparzwangen zu
machen.

Status/ identifizierte Herausforderungen

Begrindet werden kann die aktuelle Situation teils mit einem sehr ,,engen®
Auftrag - sofern vorhanden - bei betrieblichen Einheiten / Organisationen
(teilweise ohne 24x7-Betrieb). Diese berlicksichtigen in der Information
entsprechend ihrer Kernkompetenzen und -aufgaben (Arbeitsanweisungen) oft
kaum die angrenzenden Umwelten (abseits von bilateralen Projekten).
Insbesondere gilt dies fur die verkehrsmodi-lUbergreifende Zusammenarbeit und
Information. Da keine dieser betrieblichen Einheiten / Organisationen aktuell den
expliziten Auftrag hat, bei Verkehrsinformation und Verkehrsmanagement
Ubergreifend - integriert — zu arbeiten, bleiben Kooperationen hier freiwillig.
Die Einheiten mussten deutlich Uber der eigentlichen Aufgabe - teils in Konflikt
mit internen Regelungen, Unternehmensinteressen oder Gesetzen - agieren.

Daruber hinaus ist in einzelnen Organisationen und Bundeslandern das
Bewusstsein flr die eigene Zustandigkeit im Bereich Verkehrsinformation und
-management nur teilweise vorhanden (z.B. "Instanzenzug") oder verteilt Gber
unterschiedliche Organisationseinheiten. Teilweise bestehen aber auch
widerspriichliche Bestrebungen in der Organisation (z.B. Tourismus férdern
vs. Verkehr vermeiden) oder es fehlt an entsprechenden Ressourcen, um hier
entsprechend aktiv werden zu kdénnen.
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Zielsetzung Stufe 1 (3 Jahre nach Start)

Die verteilten Zustandigkeiten und Verantwortungen fiir eine strukturierte und
verbindliche Zusammenarbeit (damit ein tUbergreifendes Verkehrsmanagement
funktionieren kann) sind diskutiert, abgestimmt und werden von allen
relevanten Stakeholdern mitgetragen (z.B. Uber Beschluss in
Verkehrsreferentenkonferenz). Eine Finanzierung ist geklart und die daflr
erforderlichen Budgets sind freigegeben bzw. erforderliche Lander-Ressourcen
sind erhoben und werden zur Verfligung gestellt.

Der Prozess zur expliziten rechtlichen Verankerung ist gestartet
(Gesetzesnovellen zur Erméglichung und Forderung, zur offiziellen Uberbindung
an Tochter des Bundes sowie zur Abnahmeverpflichtung von privaten Anbietern).

Zusatzlich sollen das Vorgehen zur Entwicklung von Ubergreifenden
Verkehrssteuerungsstrategien (inkl. Erkennung von Zielkonflikten) und die
Governance-Themen definiert sein. Die Finanzierung ist erfolgt und eine
pilothafte Umsetzung in zumindest einem Land vorbereitet. Dazu notwendig:
Schaffung der dauerhaften Rolle bei den Stakeholdern (inkl. Ressourcen und
Kompetenzen) von dezidierten Beauftragten fiir Verkehrsinformation sowie
den Ubergreifenden Austausch.
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4.8.3 Handlungsfeld ,Eine zentrale Plattform fur Verkehrsinformation
schaffen®

Inhaltliche Beschreibung / Zielsetzung

Ziel ist hier die Schaffung einer zentralen 6sterreichweiten 24x7-
Verkehrsinformations-Plattform zur Sicherstellung einer konsistenten
Verkehrsinformation, die relevante Zielgruppen erreicht (z.B. Platzierung von
relevanten Verkehrsinformationen in Navigationslésungen internationaler
Konzerne).

Die Reduktion von Parallelitaten fihrt potenziell zu einer Senkung von
aktuellen Mehraufwendungen bzw. zur Hebung von Synergieeffekten. Durch eine
Einheit, die im Vergleich zu bestehenden betrieblichen Einheiten / Organisationen
losgel6st von ,,engen™ Auftragen agiert, sollen bestehende Grenzen bei der
iibergreifenden Beauskunftung verschoben werden. Gleichzeitig kann die
Koordinationsstelle neutral und damit resilienter gegen lokale Stroémungen
agieren.

Status / identifizierte Herausforderungen

Aktuell werden Mobilitatsnutzende - bei Ereignissen und Stérungen - durch
inkonsistente und divergierende Verkehrsinformation ,sich selbst liberlassen®. In
Abhangigkeit vom jeweiligen Meldungserfasser, den Verkehrsunternehmen oder
auch dem Informationskanal werden teils komplementéare, aber teils auch
widersprichliche und inkonsistente Informationen verteilt.

Zusatzlich kommen unterschiedliche Schwerpunkte national tatiger
Verkehrsredaktionen hinzu, die in Redundanzen bei der Bearbeitung
(Mehraufwande) und Verlusten (hinsichtlich Qualitat, Breite, Tiefe von
Information) resultierten. Die jeweilige Zusammenarbeit baut auch hier auf
bilateralen Vertragen auf und ist bisher nicht auf eine effiziente, gemeinsame
Nutzung von jeweiligen Kernkompetenzen ausgelegt.

Zielsetzung Stufe 1 (3 Jahre nach Start)

Eine Osterreichweite und zentrale 24x7-Verkehrsinformations-Plattform ist
konzipiert und in Zusammenarbeit mit ersten Stakeholdern im Pilotbetrieb

e ... rechtlich verankert. Der Prozess zur gesetzlichen Verankerung bzw.
der Beauftragung fur die beteiligten Unternehmen wurde begonnen und
erste Vereinbarungen (z.B. zivilrechtlich zum Betrieb der
Verkehrsinformations-Plattform) sind abgeschlossen; eine Beauftragung
wurde erteilt und die daflr erforderlichen Budgets sind freigegeben.
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e .. als von diesen Stakeholdern autorisierte Stelle (nach definierten und
abgestimmten Qualitatskriterien) fir die Bereitstellung von
tibergreifender Verkehrsinformation (IV / OV). Die Zustindigkeiten der
Plattform sind klar geregelt und vereinbart / verankert.

e ... als Senke flr Verkehrsinformation bei ersten wesentlichen
Stakeholdern in Osterreich etabliert (z.B. Polizeidienststellen,
Einsatzorganisationen, Veranstalter, Katastrophenschutz). Notwendige
Bewusstseinsbildung bei Stakeholdern zu Nutzen und Impact ist
erfolgt und Datenliefervereinbarungen sind verhandelt und aufgesetzt.
Eine vertrauensvolle Zusammenarbeit dieser beteiligten Stakeholder
ist gelungen und Basis flr die Ausweitung.

e ... als Quelle fir Verkehrsinformation: Bereitstellung und Nutzung
von Daten sind geregelt und umgesetzt (VI-Koordinationsstelle als
Quelle fur alle gangigen Informationskanale).

Strategie und Umsetzungsvorbereitung fur Verkehrsinformation
und integriertes Verkehrsmanagement im Mobilitatssystem, Endbericht 58/132



Relevante Zielgruppen

5
2 @

Bilaterale Vereinbarungen : nicht erreichbar (z.B. bei _Kundeninformationen
zu Datenbereitstellung Inkonsistente Google-Nutzung) divergieren auf Betreiber-
und -qualitat Datenbanken 9 Kanalen
Verschiedene Lizenzen 3= Eehlende

fiir Grunddaten und =

Tools, tlw. veraltete Kein Standard fiir Prcaz;asl?tgajgtsaigg::grslgzur

Systeme Interpretation und
Erstellung von VI @0

@ o)
% S

"Unternehmensinteressen" Kein kontinuierlicher
vs. "offizielle Information” 24/7-Betrieb

. Zustdndigkeiten und
Zielvorgaben abgestimmt

®
I» ﬁ Gesetzliche Verankerung

in Ausarbeitun
Finanzierung freigegeben Nutzung von Daten 9

geregelt @ Q
=

-+ Qe VI-Plattform wird im £5h
st ve Pilotbetrieb umgesetzt Umsetzung hat bei allen
VI-Plattform als 11 Vereinbarungen zum wesentlichen
autorisierte nationale C ol Betrieb abgeschlossen Stakeholdern begonnen
Stelle etabliert ﬁg‘ﬁ

Abbildung 8 | Konsistente Verkehrsinformation bereitstellen: Stufe 0 und 1

I SAM | AT



4.8.4 Handlungsfeld ,, Kooperation der operativen Einheiten verbessern®
Inhaltliche Beschreibung / Zielsetzung

Das Ziel dieses Handlungsfeldes ist es, den Austausch zwischen den operativ im
Verkehrsmanagement (im erweiterten Sinne) tatigen Einheiten zu verbessern,
dazu zahlen beispielsweise ASFINAG-Operatoren und Chefs vom Dienst (CvD),
Polizeibeamte der Verkehrsinformationszentralen (ViZ) in den LVAs,
Mitarbeitende der StraBenerhaltungsdienste (STED) und Tunnelzentralen sowie
Landeswarnzentralen (LAWZ) der Bundeslander, Zentrale
Informationskoordinatoren (ZIKO) der OBB-Infrastruktur oder Leitstellen von
Verkehrsunternehmen. Um die Zusammenarbeit zu fordern, geht es z.B. um
zwischenmenschliches Kennenlernen, Bewusstseinsbildung flr Tatigkeiten
und Ziele anderer Einheiten und Schnittmengen mit diesen, aber auch um die
Bereitstellung von Daten, Tools und Services, die bei anderen Einheiten
zielfhrend eingesetzt werden kdénnen.

Status / identifizierte Herausforderungen

Aktuell erfolgt der Austausch zwischen operativen Einheiten zum einen nur
punktuell im Anlassfall oder auf Basis bilateraler Kooperationen, zum
anderen oft auf strategischer Ebene. Weiters steht bei diesem Austausch
vermehrt das Abwickeln von Einsatzen im Sinne der ,,Sicherheit,
Leichtigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs™ im Fokus, nicht
Verkehrsinformation und Auswirkungen der Geschehnisse auf Nutzer:innen
des Verkehrssystems. Und schlieBlich agieren die Mitarbeitenden oft in ihrem
jeweiligen Verkehrssystem und mit stark abgegrenzten Aufgaben. Die
Rolle des eigenen Netzes im Gesamtverkehrssystem steht bei operativen
Einheiten oft nicht im Fokus.

Betriebliche Tools anderer Einheiten sind wenig bekannt oder es wird auf
offentliche Informationen anderer Einheiten zurtckgegriffen, um Informationen
zu erhalten. Diese sind haufig eingeschrankt oder erst verspatet verfugbar.

Zielsetzung Stufe 1 (3 Jahre nach Start)

Im Rahmen einer erneuerten Ubergreifenden Zusammenarbeit sind erste
Schritte bei den relevantesten Stakeholdern in zumindest drei
Bundeslandern fur folgende Zielsetzungen gesetzt:

e Operative Mitarbeitende wissen, welche anderen operativen Einheiten im
Ereignisfall mit welcher Information zu adressieren sind und welche
MaBnahmen dort ergriffen werden kénnten ("Welche andere Einheit
betrifft meine Information oder meine MaBnahme?").
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e Operative Einheiten ibernehmen Informationen von anderen Einheiten
und haben die Bereitschaft, entsprechend diesen Informationen zu
reagieren ("Ich vertraue der fremden Information und leite MaBnahmen
in meiner eigenen Zustandigkeit ab").

Daflir ist bei ersten Stakeholdern die Aufgabe ,,Verkehrsinformation™ in den
relevanten betrieblichen Prozessen verankert, Zielvorgaben festgehalten
und Budget ist reserviert. Bewusstseinsbildung bei den operativen
Mitarbeitenden zu Nutzen und Wirkung der erforderlichen Tatigkeiten im Sinne
des Gesamtbildes ist erfolgt. Die Mitarbeitenden unterschiedlicher Einheiten
kennen einander durch etablierte Abstimmungen, Meetings und Tagungen.
Eine erste regionale ,Operations™-Tagung hat stattgefunden.

Auf systemtechnischer Ebene sind relevante betriebliche Services einzelner
Partner:innen (z.B. Lagebilder, Webcam-Applikationen) erhoben und werden
von Mitarbeitenden anderer Einheiten im Rahmen von Pilotversuchen
genutzt. Gleichzeitig sind erste bestehende operative Tools vernetzt (z.B.
Integration von Daten anderer Einheiten). Der Bedarf fiir neue libergreifende
Tools (z.B. Ubergreifend: zentraler Veranstaltungskalender, Wiki-Plattform zur
Generierung von Verkehrsinformation) ist erhoben und die Funktionen und
betrieblichen Aspekte flr solche Tools konzeptioniert.
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4.8.5 Handlungsfeld , Rechtliches Fundament anpassen®
Inhaltliche Beschreibung / Zielsetzung

Das Handlungsfeld verfolgt die Zielsetzung, durch explizite rechtliche Regelungen
Klarheit zu Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten zu schaffen. Die
Regelungen sind dabei kein Selbstzweck, sondern unterstitzen und erméglichen
die in den anderen Handlungsfeldern angegebenen Zielsetzungen.

Status / identifizierte Herausforderungen

Die Herausforderungen leiten sich aus dem Status der Ubrigen Handlungsfelder
ab. Im rechtlichen Bereich sind zusatzlich insbesondere zu nennen: Fehlende
explizite Regelung von Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten (aktuell besteht
in vielen Bereichen nur eine implizite Zustandigkeit der Lander, wobei auf dieser
Basis keine ausreichenden Ressourcen bereitgestellt werden kénnen und
konkrete erforderliche Aufgaben unklar sind); fehlender expliziter Auftrag an im
Verkehr tatige Unternehmen der 6ffentlichen Hand (des Bundes, von Landern
und von Gemeinden), Ubergreifend und kooperativ tatig zu werden; im Bereich
des Datenaustausches Hemmnisse aufgrund politischer und
unternehmenspolitischer/ wettbewerblicher Uberlegungen (z.B. Auslastungsdaten
von OV oder Z&hldaten von StraBen).

Zielsetzung Stufe 1 (3 Jahre nach Start)

Die Vorschlage fir rechtliche Anpassungen fokussieren auf folgende
Themenbereiche, in denen aus Sicht des Konsortiums Bedarf zu Nachscharfungen
besteht. In Stufe 1 sind die ersten Schritte zu den folgenden
Themenschwerpunkten erfolgt:

e Allen StraBenerhaltern (insbes. ASFINAG, Bundeslander, groBere
Gemeinden) sowie den auf die jeweiligen StraBen ,wirkenden Behdrden"
(insbesondere BMK, Polizei / LVAs und BHs) wurde neben der
physischen (z.B. Winterdienst, Regelungen und Kontrollen,...) und
rechtlichen (Verordnungen) Verantwortung fiir die StraBBe auch eine
digitale Verantwortung zugeschrieben: Flr die Digitalisierung von
(Echtzeit-) Verkehrsdaten einerseits und flir Regelungen und
Verordnungen andererseits sowie fur die Bereitstellung dieser
Informationen Uber die etablierten bzw. neu geschaffenen Méglichkeiten
(GIP.AT, EVIS.AT, OMDR). Das gilt auch und insbesondere im Krisenfall.
Daher wurden die hier gemaB Landesstrukturen zustandigen
Organisationen ebenfalls mit den Aufgaben betraut.

e Die Stakeholder des IV sowie des OV wurden rechtlich verpflichtet, fiir
das intergierte Verkehrsmanagement wesentliche Daten (Kapazitaten,
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Angebote, Auslastungen) untereinander zu teilen sowie miteinander
in Kooperation zu treten und im Anlassfall Informationen auf dem
eigenen Netz zu erheben und fur den Zweck von Verkehrsinformation und
Verkehrsmanagement auszutauschen.

e Eine explizite Festlegung von konkreten Aufgaben der Bundeslander
ist erfolgt; Erwartungshaltungen sind kommuniziert.

e Unternehmen unter Kontrolle des Bundes (und im weiteren Verlauf
auch solcher von Landern und Stadten) haben jeweils den Auftrag
bekommen, im Verkehrsmanagement auch ilibergreifend aktiv zu
sein: Abstimmung mit anderen Netzen und Moden sowie angrenzenden
Verkehrsnetzen; Benennung von Stellen, die fir den Austausch
(strategisch-planerisch wie auch operativ) zur Verfligung stehen;
Bereitstellung der o.g. Daten.

e Die Ubergeordnete Verantwortlichkeit einer ,zentralen Plattform fiir
konsistente Verkehrsinformation" wurde rechtlich verankert, im
Sinne einer aktiven Koordination, Sammlung und Prifung von Daten und
Informationen zur Aufbereitung flr Ubergreifende Verkehrsinformation -
neben den individuellen Verantwortungen. Diese wird nicht nur im
Fehlerfall aktiv, sondern ist auch im Normalfall fir Sammlung, Prifung
und Bereitstellung der harmonisierten Verkehrsdaten der jeweiligen
Betreiber und Behérden verantwortlich.

e Auf Basis der o0.g. Festlegungen ist auch die Finanzierung fir die
Umsetzung dieser Zielsetzungen rechtlich verankert.
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4.9 Zielbild und MaBnahmenempfehlungen

Der folgende Abschnitt beschreibt zunachst das organisatorische Zielbild von
integriertem Verkehrsmanagement in Osterreich, fokussiert auf die erste Phase.
In Folge werden die ermittelten VerbesserungsmaBnahmen definiert und deren
Einbettung in der 6sterreichischen Mobilitatslandschaft dargestellt.

AbschlieBend wird im Abschnitt Umsetzungsplan die Abhangigkeit zwischen den
MaBnahmen erlautert.

4.9.1 Zielbild fur ein integriertes Verkehrsmanagement in Osterreich

Flr die Beschreibung der MaBnahmen zur Entwicklung eines integrierten
Verkehrsmanagements in Osterreich wurde ein Zielbild entwickelt (Abbildung
11), welches die Zusammenarbeit der Akteure auf operativer sowie strategischer
Ebene darstelit.

[Service Provider] [ Medien ]

[ Mobilitatsdatenraum (OMDR) / NAP ]

T

Vinfo-Plattform Osterreich \
ASFINAG

M0 Dss 1
[ Verkehrsmanagementzentral /
N n
Mobilitasverbinde Osterreich g

OVDAT / GIP Betrieb

je Land
( Landesdienststellen (z.B. STED, L

@B

Landesverkehrsabteilun

EsTRAL[DASS

( Reg. Leitstellen (z.B. ASFINAG, RK....

[ Verkehrsverbund & Leitstellen OP

5BB )
Infrastruktul

Eome =

Regionale Piloten

[ Digitale VerkehrsmalRnahmen ] [Operative Vinfo-Plattform der Betreiber] _

Abbildung 11 | Zielbild fiir operative und strategische Zusammenarbeit

Das Zielbild fokussiert auf die Zusammenarbeit der in Osterreich fiir Organisation
und Betrieb des Verkehrssystems sowie von Informationsdiensten zustandigen
Organisationen. Bei den Landern sind das die Landesdienststellen wie
beispielsweise der StraBenerhaltungsdienst oder die Landeswarnzentralen, die
Landesverkehrsabteilungen des Innenministeriums, verschiedene regionale
Leitstellen wie beispielsweise Verkehrsleitzentralen der Stadt Wien oder der
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ASFINAG, Leistellen der Notfalldienste oder der Feuerwehr sowie im OV die
Verkehrsverbiinde und die OV-Leitstellen. Dariiber spielen die nationalen
Mobilitdtsbetreiber ASFINAG und OBB sowie die Arbeitsgemeinschaft aller
Mobilitatsverbiinde in Osterreich eine wichtige Rolle.

Strategische Zusammenarbeit

Auf strategischer Ebene wird vorgeschlagen, dass jedes Land sowie die
nationalen Mobilitdtsbetreiber und die Mobilitatsverbiinde Osterreich einen Single
Point of Contact (SPOC) flir das Thema integriertes Verkehrsmanagement
einrichten. Durch die Einrichtung eines Verkehrsmanagement-Forums bzw. von
Verkehrsmanagement-Arbeitsgruppen, die von der Verkehrsinformations-
Plattform koordiniert werden und an denen die SPOCs bzw. auch Mitglieder der
Begleitgruppe (Details zu Zielen und Besetzung siehe MaBnahme 4-1)
teilnehmen, soll die Erarbeitung von Verkehrsmanagementstrategien sowie Best
Practice-Beispielen vorangetrieben werden. Es ist auch vorgesehen, konkrete
Empfehlungen, Richtlinien (RVS) und Best Practice-Beispiele fiir das integrierte
Verkehrsmanagement zu erarbeiten. Die strategischen Arbeitsgruppen sollen
auch Beschllisse von Verkehrsmanagement MaBnahmen im Rahmen der
Landesverkehrsreferentenkonferenz vorbereiten bzw. umgekehrt Beschlisse
umsetzen. Um die Arbeit effizient zu gestalten bzw. auch externes Know-how zu
nutzen, ist die Einrichtung einer strategischen Begleitgruppe vorgesehen. Diese
strategische Begleitgruppe soll die Umsetzung der MaBnahmen begleiten, die
Lander unterstltzen, Kommunikationskonzepte erstellen sowie regionale Piloten
initiieren und vorantreiben.

Auszug konkreter MaBnahmen im Bereich:

e MaBnahme 1-2 | Erarbeitung und Beschluss von Eckpunkten (zu
Verkehrsinformation / Verkehrsmanagement) flr zukinftige
Landesmobilitatsstrategien

e MaBnahme 1-4 | Schaffung eines Forums zur Erarbeitung strategischer
Themen und Zielvorgaben

e MaBnahme 1-1 | Stakeholdermanagement | Erarbeitung eines
Kommunikationskonzeptes zu Verkehrsmanagement /
Verkehrsinformation

e MaBnahme 1-3 | Vorbereitung regionales integriertes
Verkehrsmanagement und Pilotierung in einem Bundesland (noch zu
definieren)

e MaBnahme 1-8 | Strategische Lenkung durch Awarenessbildung flr
(umweltfreundliche) Alternativen

e MaBnahme 3-1 | Konzeptionierung einer nationalen
Verkehrsinformations-Plattform
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Nationale Verkehrsinformationsplattform

Im Zielbild wird eine nationale Verkehrsinformationsplattform
(Verkehrsinformations-Plattform Osterreich) vorgeschlagen, in der die teilweise
bereits existierende Zusammenarbeit zwischen den Dienst- und Leitstellen in den
Landern sowie den nationalen Mobilitatsbetreibern neu strukturiert und
organisiert wird. Diese Verkehrsinformations-Plattform sieht jedenfalls eine
strukturierte Zusammenarbeit der nationalen Verkehrsbetreiber ASFINAG und
OBB sowie der Mobilitatsverbiinde Osterreich und des ORF auf operativer sowie
auf strategischer Ebene vor.

Auszug konkreter MaBnahmen im Bereich:

e MaBnahme 3-1 | Konzeptionierung einer nationalen
Verkehrsinformations-Plattform

e MaBnahme 3-2 | Konzeptionierung einer nationalen Verkehrsredaktion

e MaBnahme 3-3 | Clearingstelle fir das niederrangige StraBennetz

e MaBnahme 4-1 | Begleitgruppe zur Implementierung zentraler
MaBnahmen

Regionale Piloten

Flr die schrittweise Umsetzung eines integrierten Verkehrsmanagements werden
regionale Piloten vorgeschlagen, die beispielsweise die Zusammenarbeit in einem
Land anhand eines konkreten Use Cases (z.B. GroBbaustelle) erproben.
Jedenfalls mussen die regionalen Piloten sowohl die strategische als auch die
operative Zusammenarbeit betrachten.

Auszug konkreter MaBnahmen im Bereich:

e MaBnahme 1-1 | Stakeholdermanagement | Erarbeitung eines
Kommunikationskonzeptes zu Verkehrsmanagement /
Verkehrsinformation

e MaBnahme 1-3 | Vorbereitung regionales integriertes
Verkehrsmanagement und Pilotierung in einem Bundesland (noch zu
definieren)

e MaBnahme 1-4 | Schaffung eines Forums zur Erarbeitung strategischer
Themen und Zielvorgaben

e MaBnahme 1-6 | Erstellung von Verkehrsmanagementplanen flr
ausgewahlte Situationen

e MaBnahme 1-7 | Harmonisierung von Digitalisierungen sowie SchlieBung
von Beauskunftungslicken in Kundenkanalen

e MaBnahme 2-1 | Temporare Schaffung einer zentralen Ansprechperson
(SPOC) fir Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation je Bundesland
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e MaBnahme 2-2 | Schaffung / Scharfung eines Journaldienstes als
Informationskoordinator in allen Organisationseinheiten

e MaBnahme 4-3 | Erhebung / Detaillierung IST-Status Tooling

e MaBnahme 4-4 | Weiterentwicklung Services, Tools, Daten

Operative Zusammenarbeit

Auf operativer Ebene soll in einem ersten Schritt eine gemeinsame
Verkehrsredaktion fur den Individualverkehr entstehen, die mit den operativen
Einheiten der Dienst- und Leitstellen sowie den Mobilitatsbetreibern
kommuniziert und die aus den Uber die Datenaustauschplattform EVIS.AT
bereitgestellten und harmonisierten Verkehrsdaten (Clearingstelle) der Lander
sowie der nationalen Mobilitatsbetreiber qualitatsgesicherte
Verkehrsinformationen fiir Service-Provider und Medien aufbereitet. Die
Bereitstellung dieser qualitatsgesicherten Verkehrsinformationen soll Gber einen
zuklnftigen 6sterreichischen Mobilitatsdatenraum bzw. den nationalen
Zugangspunkt flir Mobilitatsdaten erfolgen. Zukulnftig sollen die EVIS.AT-
Verkehrsdaten auch um digitalisierte verkehrliche MaBnahmen wie beispielsweise
heute schon die digitalisierten Abfahrts- und Durchfahrtssperren erweitert
werden (siehe ESTRAL-Studie?). Perspektivisch ist die Bereitstellung von
rechtsverbindlichen verkehrlichen MaBnahmen das Ziel.

In einem zweiten Schritt soll die Verkehrsredaktion auch um Daten aus dem OV
erganzt werden, die Uber das Datensammelsystem (DASS) der
Mobilitatsverblinde gesammelt und harmonisiert werden. Um die operative
Zusammenarbeit zu gewahrleisten, sollen die Dienst- bzw. Leitstellen in den
Landern zumindest zu Betriebszeiten Uber Journaldienste (JD) verfligen, die
operativ flr die Kommunikation mit anderen Dienst- bzw. Leistellen sowie der
Verkehrsredaktion zustandig sind. Bei den nationalen Verkehrsbetreibern
ASFINAG und OBB gibt es eigene Leitzentralen, die mit einem Chef vom Dienst
(CvD - ASFINAG) bzw. einer zentralen Informationskoordination (ZIKO - OBB-
Infrastruktur) bzw. einem zentralen Verkehrsmanagement (VM - OBB-
Personenverkehr) ausgestattet sind, die die Kommunikation mit den anderen
Journaldiensten sowie der Verkehrsredaktion ibernehmen. Um die
Zusammenarbeit der operativen Einheiten (JD, CvD, ZIKO, VM,
Verkehrsredaktion) zu verbessern, wird eine Operations-Tagung vorgeschlagen,
die 1-2x jahrlich stattfinden soll und von der Verkehrsinformations-Plattform
organisiert wird. Diese soll vor allem ein Kennenlernen von Personen in den
operativen Einheiten ermdglichen sowie den Nutzen der individuellen Arbeit im
Rahmen des gréBeren Bildes des integrierten Verkehrsmanagements darstellen.

4 Siehe https://projekte.ffg.at/projekt/4788151
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Auszug konkreter MaBnahmen im Bereich:

e MaBnahme 2-2 | Schaffung / Scharfung der Rolle des zentralen
Informationskoordinators in allen Organisationseinheiten

e MaBnahme 4-1 | Begleitgruppe zur Implementierung zentraler
MaBnahmen

e MaBnahme 4-2 | Planung von Abstimmungsformaten fir betriebliche
Einheiten

e MaBnahme 4-3 | Erhebung / Detaillierung IST-Status Tooling

e MaBnahme 4-4 | Weiterentwicklung Services, Tools, Daten

Governance

Eine tragfédhige Governance-Struktur im betreiberibergreifenden
Verkehrsmanagement ist essenziell fir eine koordinierte und nachhaltige
Zusammenarbeit der Stakeholder. Sie gewahrleistet verbindliche
Zustandigkeiten, Entscheidungsprozesse und Handlungsketten und tragt
mafBgeblich zur Erreichung regionaler und auch nationaler Ziele durch
abgestimmte Kooperation bei.

Im Projektverlauf wurde deutlich, dass der Aufbau dieser Strukturen erst nach
dem Vorbereiten der erforderlichen MaBnahmen sinnvoll ist:

Dazu gehdért insbesondere die Entwicklung nationaler Zielvorgaben und
Kennzahlen flr integriertes Verkehrsmanagement im Rahmen eines
bundesweiten Forums (sieche MaBnahme M 1-4) und deren rechtliche
Verankerung in einer RVS.

Mittels einer Zielpyramide wird festgelegt, wie die nationalen Ziele an die
notwendigen Tdéchter bzw. (regionalen) Behérden und Stakeholder Gberbunden
und damit auch umgesetzt werden.

Gleichzeitig liefern zentrale Erkenntnisse aus dem Pilotprojekt (siehe
MaBnahme M 1-3) wertvolle Hinweise zur praktischen Umsetzung: In einem
Bundesland werden anhand konkreter Use Cases organisationsrechtliche
Rahmenbedingungen, Zustandigkeiten, Kommunikations- und
Kooperationsstrukturen, Prozesse, Datenerfordernisse sowie rechtliche,
technische und personelle Ressourcen analysiert und abgeleitet. Die gewonnenen
Erkenntnisse flieBen in die Entwicklung von Umsetzungsempfehlungen ein (siehe
MaBnahme 4-1).

Erst dadurch kénnen flr die beteiligten Stakeholder spezifische und eventuell
individuell verschiedene Voraussetzungen und Verpflichtungen definiert und
ein Governance-Rahmenwerk erstellt und verankert werden.

Der Fokus liegt dabei nicht auf der Entwicklung neuer technischer Systeme oder
organisatorischer Einheiten, sondern auf der schrittweisen Etablierung
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maBgeschneiderter und auch verbindlicher Kooperations- und
Kommunikationsstrukturen in den Landern und bei den Stakeholdern -
unabhangig von einzelnen Personen. Durch diesen ,Bottom-up-Ansatz" wird eine
standardisierte Umsetzung von Verkehrsmanagementstrategien und -planen
sichergestellt, die sich an den nationalen Zielen orientiert, gleichzeitig aber
regionale Gegebenheiten und individuelle Anforderungen bericksichtigt.

4.9.2 Wirkungsmessung verkehrlicher MaBnahmen

Fir die Umsetzung der mit den empfohlenen Strukturen zu treffenden
verkehrlichen MaBnahmen wird eine Wirkungsmessung empfohlen, die wie folgt
aufgebaut und je MaBnahme einzeln zu definieren sein wird.

Das dargestellte integriertes Verkehrsmanagement wird in strategisch-
planerische (langfristige und nachhaltige Beeinflussung des Verkehrsgeschehens)
sowie operative (situationsbezogene Beeinflussung des Verkehrsgeschehens)
verkehrliche MaBnahmen unterteilt (vgl. Abbildung 1). Die strategisch-
planerische Ebene besteht aus der Planung und Umsetzung von MaBnahmen, die
operative Ebene aus der Definition von Steuerungsstrategien sowie dem Betrieb
dieser. Sowohl auf strategisch-planerischer als auch auf operativer Ebene ist die
Definition von Zielen sowie die Messung von Wirkungen (KPIs) notwendig. Die
Ziele sollten sich dabei an den Vorgaben des Mobilitatsmasterplans (MMP)
orientieren, d.h. einem der lGbergeordneten Ziele Vermeiden, Verlagern oder
Verbessern zuordenbar sein. Die Ziele sollten klar formuliert werden und die
zugeordneten konkreten MaBnahmen sollten durch die erwarteten Wirkungen
auch messbar werden. Nachfolgend werden Beispiele gegeben, wie sowohl auf
strategisch-planerischer als auch auf operativer Ebene Ziele, MaBhahmen und
Wirkungen definiert werden sollten.

Beispiele fiir strategisch-planerische Ziele, MaBnahmen und Wirkungen

MMP Ziel MaBnahme(n) Wirkungen
Verbessern Nachhaltige Erstellung eines Strategisches Leitbild fur
Entwicklung der nachhaltigen Entscheidungstrdger,
Mobilitat Mobilitatsplan / Grundlage fir
Sustainable Urban Mobility | MaBnahmen
Plan (SUMP)
Verbessern Strategische Lenkung Erstellung von Klare Richtlinien,
des Verkehrs Verkehrsmanagement- definierte Strategien,
planen Grundlage flr operatives
Verkehrsmanagement
bzw. Kommunikations-
konzepte
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Verkehrsinformation

unterschiedlicher Modi

Harmonisierung der
Informationsquellen

Qualitatssicherung

Verlagern Attraktivierung von Schaffung zusatzlicher Reduktion von Fahrten im
Verkehrsmodi Angebote IV, Reduktion von
Bau bzw. Erweiterung von Verkeh'rsbelastungen,
Reduktion von Fahr- bzw.
P+R-Anlagen .
Verlustzeiten
Einrichtung von MikroOV-
An eboteng Steigerung der gefihlten
9 Sicherheit beim
Ausbau von Radwegen Radfahren
Verbessern Verbesserung der Integration Bessere Information der

Verkehrs-
teilnehmer:innen,

Steigerung des
Bekanntheitsgrads bzw.
des Befolgungsgrads von
MaBnahmen

Tabelle 3: Beispiele fiir strategisch-planerische Ziele, MaBnahmen und Wirkungen

Beispiele fiir operative Ziele, MaBnahmen und Wirkungen

Kategorie Ziel MaBnahme Wirkung
Vermeiden Vermeidung von Abfahrts- bzw. Reduktion der
Ausweichverkehr Durchfahrtssperren Verkehrsbelastung auf
Ausweichrouten
Vermeiden Vermeidung von Bereitstellen von Zeitliche Verlagerung
Verkehrsuberlastungen im Verkehrsprognosen von Fahrten, Wahl von
v Alternativrouten,
Reduktion von
Verkehrsbelastungen
Verlagern Vermeidung von zu hohen Darstellung von Reduktion des
Auslastungen im OV Echtzeit- Auslastungsgrades in
Auslastungsgraden in Spitzenzeiten, Erhéhung
Diensten der Kundenzufriedenheit
Verbessern Reduktion der Uberlastung Bereitstellung von Verbesserte Planung von
von P+R-Einrichtungen Echtzeit-Auslastungs- Fahrten,
informationen Alternative P+R werden
genutzt, unnétige
Fahrten zum P+R
werden vermieden
Verbessern Férderung des Mitfahrens Einrichtung einer Erhéhung des

Osterreichweiten
Mitfahrborse

Besetzungsgrades von
Fahrzeugen, Vermeidung
von Fahrten
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Verbessern Optimierung von Radrouten | Koordination von Reduktion von
Lichtsignalanlagen Wartezeiten, Reduktion
von Fahrzeiten,
Attraktivierung des
Radfahrens

Tabelle 4: Beispiele fiir operative Ziele, MaBnahmen und Wirkungen

Wirkungsmessung

Wesentlich im integrierten Verkehrsmanagement ist, dass nicht nur Ziele und
MaBnahmen definiert und umgesetzt werden, sondern dass auch die Wirkungen
von MaBnahmen durch Messung von Kennwerten oder durch Befragungen
festgestellt werden. Dadurch kann die Wirksamkeit von MaBnahmen und damit
die Zielerreichung festgestellt werden. Ein kontinuierliche Wirkungsmessung
ermadglicht die gezielte Anpassung von MaBhahmen bzw. MaBnahmenbndel.
Grundsatzlich gilt flir eine MaBnahme bzw. ein MaBnahmenbindel sowohl auf
strategisch-planerischer als auch operativer Ebene folgende Wirkungskette.

Strategischer Rahmen, z.B.
Mobilitatsmasterplan (MMP)

VAR(G))

m

Wahrnehmung

T

Befolgung/ Verhaltensanderung

Verkehrliche Wirkungen

Umweltwirkungen

Abbildung 12: Wirkungskette verkehrliche MaBnahmen

Wahrnehmung

Verkehrsteilnehmer:innen missen die MaBnahme wahrnehmen, d.h. die
MaBnahme und deren Ziel muss der Zielgruppe bekannt sein. Die Wahrnehmung
kann einerseits gemessen werden, z.B. wenn die Bekanntmachung einer
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MaBnahme Uber eine Web-Site erfolgt, dann kann beispielsweise anhand von
Klickraten bzw. eindeutigen Nutzer:innen die Wahrnehmung gemessen werden.
Gleichzeitig kann die Wahrnehmung auch Uber Befragungen festgestellt werden,
z.B. nach Neuerrichtung einer P+R-Anlage kann durch Befragung festgestelit
werden, wie viele Personen die neue P+R-Anlage bereits kennen. Daraus ergibt
sich der Kennwert Grad der Wahrnehmung, z.B. wie viel Prozent der Befragten
bzw. der Zielgruppe wissen Uber die MaBnahmen bereits Bescheid.

Befolgung / Verhaltensanderung

Der zweite Schritt in der Wirkungskette ist die Befolgung bzw. die
Verhaltensanderung, d.h. die MaBnahme wurde bereits von der Zielgruppe
wahrgenommen bzw. sie ist der Zielgruppe bekannt. Nun muss sie von der
Zielgruppe auch befolgt werden bzw. die Zielgruppe muss ihr Verhalten andern,
d.h. ein neu geschaffenes Angebot muss auch genutzt werden. Die Befolgung
kann entweder gemessen werden, z.B. die Befolgung einer Verordnung wie
beispielsweise Durchfahrtssperren oder die Nutzung einer P+R-Anlage. Die
Befolgung kann auch durch Befragungen festgestellt werden. Letztlich ergibt sich
daraus der Befolgungsgrad als Kennwert, d.h. wie viele Personen haben die
MaBnahme bereits befolgt bzw. haben ihr Verhalten geandert, in Bezug auf alle
Personen, die die MaBnahme bereits wahrgenommen haben.

Verkehrliche Wirkung

Wird eine MaBnahme wahrgenommen und auch zumindest von einem Teil der
Zielgruppe befolgt, dann sollte sich daraus eine verkehrliche Wirkung ergeben.
Diese kann entweder gemessen oder abgeleitet werden. Eine Messung kann z.B.
Uber Kennwerte erfolgen, die eine Reduktion der Fahrzeit, einen Auslastungsgrad
bei einer P+R-Anlage oder eine erhéhte Nutzungszahl einer verbesserten
Radfahrinfrastruktur belegen. Es handelt sich dann um belegte verkehrliche
Wirkungen. Sollte die verkehrliche Wirkung nicht direkt messbar sein, dann muss
eine Ableitung aus dem Wahrnehmungs- und Befolgungsgrad erfolgen. Es
handelt sich dann um abgeleitete verkehrliche Wirkungen. Falls mdglich sollte
jedoch eine Messung der verkehrlichen Wirkungen erfolgen.

Umweltwirkungen

Als Folge von MaBnahmenbefolgung bzw. Verhaltensanderungen ergeben sich
verkehrliche Wirkungen. Diese wiederrum flhren indirekt auch zu Wirkungen auf
die Umwelt, z.B. reduzierte Luftschadstoffe, reduzierter CO2-AusstoB, reduzierter
Larm, etc. Bei den Umweltwirkungen handelt es sich um indirekte Wirkungen,
d.h. sie sind eine Folge von gedandertem Mobilitatsverhalten. Die Wirkungen
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kdnnen entweder gemessen (z.B. reduzierte Luftschadstoffe, reduzierter Larm)
oder abgeleitet werden (z.B. verringerter CO2-AusstoB).

4.9.3 Empfohlene UmsetzungsmaBnahmen

Im Folgenden werden, die im Projekt identifizierten und erarbeiteten
UmsetzungsmaBnahmen angefuhrt. Diese MaBnahmen (bzw. ein Subset davon)
sind in der weiteren Folge die Voraussetzungen dafir um gemaB Stufenplan
(siehe Kapitel 4.8, Seite 49ff) die angestrebte Stufe 1 erreichen zu kénnen.
Dabei kann Stufe 1 auch auf einzelne Gebiete oder Verkehrstrager beschrankt
werden. Die MaBnahmen verstehen sich in diesem Sinne als erste wesentliche
Schritte hin auf das angestrebte SOLL innerhalb des definierten Zeitraums.

Neben der Kurzbeschreibung und der zugrundeliegenden Zielsetzung wurde bei
der Detaillierung eine grundlegende Kostenindikation und eine mégliche
verantwortliche Organisation erganzt. Erganzt wird die inhaltliche Darstellung mit
einer Einschatzung der Autor:innen bzgl. der Dringlichkeit der jeweiligen
Aktivitat.
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ELLELENE Stakeholdermanagement | Erarbeitung eines
Kommunikationskonzeptes zu VM/ VI

Kurzbeschreibung

= Die erfolgreiche Umsetzung von integriertem YM/VI setzt eine Bewusstselnsbildung bel den Stakeholdern voraus, um Nutzen und
Auswirkungen zu verdeutlichen und das Fundament fiir einen tragfahigen Changeprozess zu legen (E] Mafnahme 4-1,Schaffung einer
Begleitgruppe zur Implementierung zentraler Malinahmen fiir inte griertes VM /VI¥).

*  Die Entwicklung eines Kommunikationskonzeptes mit bedarfs- und zielgruppengerechten Infoermations- und Betelligungsmafinahmen vor
und wahrend der Umsetzung (zu Mitwirkung, Austausch, Information) entsteht in einem partizipativen Prozess gemeinsam mit den
Stakeholdern und umfasst folgende Schritte:

— Anforderungsanalyse (Identifikation von Themen mit besonderem Kommunikations- und Begleitbedarf; Definition der relevanten
Zielgruppen innerhalb der Stakeholder; Fihrung von Gesprachen mit Entscheidern und Mitarbeitenden zur Bedarfse rmittlung.

—  Ableitung und Priorisierung der Ziele und Bediirfnisse (Priorisierung der Ziele und Bediirfnisse der jeweiligen Zielgruppen;
Ableitung der erforderlichen Beteiligungsschritte fir die unterschiedlichen Zielgruppen; Erstellung spezifischer ,Dialogprofile*
zur Zielgruppenorientierung)

—  Konzeption des Kemmunikationskonze ptes und -prozesses (Entwicklung eines Katalogs bedarfsgerechter Mafnahmen,
abgestimmt auf die Dialogprofile und die einzelnen Projektphasen; Abstimmung und Festlegung des finalen
Kommunikationsprozesses).

Ziele

= Forderung eines gemeinsamen Spirits: Schaffung Kultur, die kollektive Intelligenz, Aufbruchsstimmung und Zielorientierung unterstitzt.

= Effizienzsteigerung: Vermeidung von Umwegen und Mehraufwénden durch ein einheitliches Verstandnis der Rahmenbedingungen (z. B.
Rollen, Prozesse, Regeln, Themen, Zeitplan).

= Stakeholder-Engagement: Stérkung von Transparenz und Commitment durch zielgerichtete Information und kantinuierlichen Dialog, um
den Projekterfolg nachhaltig zu sichern.

FolgemaBnahmen
= Beauftragung Kommunikationskonzept

* MNach Fertigstellung des Kommunikationskonzeptes: Erarbeitung eines Umsetzungsplans (u.a. im Rahmen von Arbeitsgruppen, Foren,
Begleitgruppe) auf Basis des Gesamtzeitplans zur Implementierung von integrierterm VM/VI

il SAM| AT

Verantwortlichkeiten Strategische Lenkung
definieren und stédrken etablieren

Erste Schritte und Voraussetzungen

= Festlegung des Instruments zur Finanzierung

Kostenindikation/ Aufwand

= Externe Kosten: &cCC
(~ € 25.000,-)

= Interne Kosten:

= Bedarf Anschubfinanzierung: ja (Finanzierung
der Drittkosten)

Zeitrahmen
= Start: Q2/2025, 4-6 Monate nach Beauftragung

Verantwortliche(r) und Mitwirkende

=  Klimaschutz- und Verkehrsministerium,
Bundeslinder, OBB, ASFINAG, ORF, MVO, LVAS
(Polizei), weitere Einsatzorganisationen, Leads
der zukiinftigen Organisationen

Beilage / Vorlage

= Anhang A: Inhaltsverzeichnis
Kommunikationskonzept

Dringlichkeit: (™ (™ @

Abbildung 13 | MaBnahme 1-1 Stakeholdermanagement: Erarbeitung eines Kommunikationskonzeptes zu Verkehrsmanagement / Verkehrsinformation
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Erarbeitung und Beschluss von Eckpunkten (zu VI/VM) fir
zukiinftige Landesmobilitatsstrategien

Kurzbeschreibung

Die einzelnen Landesmobilitatsstrategien enthalten aktuell sehr unterschiedliche oder meist noch keine Punkte, die
(integriertes) Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation adressieren. Da die Strategien wichtige Leitplanken fiir
jeweilige Aktivitdten und Umsetzungen sind, wird eine Aufnahme von vereinheitlichten (Uber die neun Lander), vereinbarten

emenbereiche in die ieweili%en Strategien vorgeschlagen. Da die Strategien in unterschiedlichen Zeithorizonten
liberarbeitet werden, soll der Beschluss die Aufnahme in der jeweils nichsten Uberarbeitung vorsehen (z.B. Land A im Jahr
2025, Land B in 2028 usw.).

Die gegenstédndliche Mafinahme umfasst die Erarbeitung dieser beschlussfahigen Themenbereiche im Rahmen eines
Workshops mit Vertreterinnen der Bundeslander sowie Verantwortlichen fiir die Umsetzung der Verkehrsinformations-
Plattform (E] siehe MaBnahme 3-1), sowie Koordination der Einbringung zur Beschlussfassung durch die
Landesverkehrsreferenten im Jahr 2025.

Mdgliche Themenbereiche bzw. Punkte waren beispielsweise:

= Benennung einer zentralen Ansrnrechpersnn fiir VM und VI { & siehe Mafinahme 2-1) sowie Aufbau einer
Koordinationsstelle fiir VM und

= Beriicksichtigung von Echtzeitinformation in zukiinftigen OV-Dienstleistungsvertrigen (durch EVU zu liefern)
= Bereitstellung von Echtzeit-(Auslastungs-)information zu Anlagen im ruhenden Verkehr

= Erarbeitung von multimodalen YM-Mafinahmen bzw. Informationskonzepten zur Lenkung der Verkehrsstrame
= Gemeinsame Beschaffung von Mobilitdtsdaten von Mobilfunkanbietern

Ziele

= Es sollen im Konsens zwischen Vertreterinnen der Bundeslander und Verantwortlichen fir die Umsetzung der
Verkehrsinformations-Plattform (£ siehe Malinahme 3-1) beschlussfihige Themenbereiche in Form einer Bulletliste
erarbeitet werden. Die einzelnen Themenbereiche miissen zum Zeitpunkt der Einbringung in LVR-Tagung lediglich erfasst,
jedoch nicht fertig gestaltet sein.

= Die Aufnahme der Punkte in die jeweiligen zukinftigen Uberarbeiteten Landesmobilitatsstrategien soll durch die
Landesverkehrsreferenten im Jahr 2025 beschlossen werden.

FolgemaBnahmen
= Umsetzung des Beschlusses durch die Bundeslander: bei Erarbeitung der jeweiligen neuen Landesmobilitatsstrategien

werden (zumindest) die vereinbarten Punkte beziiglich Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation mit aufgenommen.

Ji SAM|AT

Verantwortlichkeiten
definieren und stérken

Strategische Lenkung
etablieren

Erste Schritte und Voraussetzungen
= Erarbeitung Vorschlag von mdglichen Themen

= Workshop mit Vertreter:innen der Bundeslander

Kostenindikation/ Aufwand

= Externe Kosten: oy -y .

ecCC

= Bedarf Anschubfinanzierung: nein

* Interne Kosten:

Zeitrahmen

= 3 Monate

Verantwortliche(r) und Mitwirkende
= Bundeslinder, ASFINAG, ORF, MVO, (BB

Beilage / Vorlage

= keine

Dringlichkeit: (™ (™ @

Abbildung 14 | MaBnahme 1-2 Erarbeitung und Beschluss von Eckpunkten (zu Verkehrsinfo, -management) fiir zukiinftige Landesmobilitdtsstrategien
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(LELLELINENEK] Vorbereitung regionales integriertes Verkehrsmanagement Verantwartlichkeiten Strategische Lenkung

. - . . . . St S EE .
und Pilotierung in einem Bundesland (noch zu definieren) FHRISEERERESIS TSR SESBUEESR
Kurzbeschreibung Erste Schritte und Voraussetzungen
*  Beiallen wesentlichen Stakeholdern der Mobilitatsbranche in einem Bundesland (siehe Stakeholder rechts) soll Bewusstsein fir die Notwendigkeit TP : - :
von integriertem VM und VI geschaffen werden und die operative Zusammenarheis verstarkt werden ) o = Definition eines Bundeslandes fiir den Piloten
*  Erhebung aller bereits verlicgenden Daten und Infor mation fir gin verkphrslrﬁpﬁrﬂberﬂgreifpndes VM in einem Bundesland (geplante und ungeplante = |dentifikation hauptverantwortliche
Verkehrsmeldungen, temporare Abfahrissperren, Auslastungsinformationen [V, OV und im ruhenden Verkehr {slailscf‘fdynamlsch}. etc) Organisatinnseinheitf Festlegung einer
*  Zieldefinition und Zugestandnis zur gemeinsamen und umfassenden Zusammenarbeit aller Stakeholdern, um auf Basis der erarbeiteten Pm]ektleitung aus dem Kreis der Stakeholder

Verkehrsmanagementplane eine Grundlage fir eine Zusammenarbeit der operativen Einheiten zur Verkehrssteuerung und-information zu schaffen
= Stakeholdermanagement aller betroffenen

= Definition UseCases (generische + regionale UC definieren und erganzen..), gof. Abbildung als TMF bspw.: Stellen (Politik, Landesverwaltung, Land
- [iangere) Unterbrechung Strafien- und Schienenverhindung & prasktive Information an betraff mehmen, Schi kehre - Dispa anpassen Dienststellen §TED[|_W2HUZ!____ A%HNAG_, ﬁBB
= WM-Mafinahmen Aktivierung [Abfshrissperren / Dosierung | Flarnerung / Tugrsumang () < prosktive Information an andere betraffens Stellen , LPD, Verkehrsverbund, relevante Stadte)
- Grofve tung # N des regianalen Farums zum Austausch | Planung

- Grabveranstaitung / Katastraphenfall 3 ungeplante Ver stirkerfahrien { butzung des regianalen Farums zur Beautragung, Dispa & Finanzierung

- im Fall gines Ereignisses im System Strabe & Information an relevante Verkehrsunterneh men (B Kostenindikationf Aufwand

- im Fall sines Ereignizses im System Schiene < information an Sirafenbetreiber, Parkhausbetreiber, etc. " Exteme Kl:lsten: L L
(1 - 1,5 FTE fir Projektleitung / PMO)
Ziele = Interne Kosten: e¢eL

Etablierung eines ,regionalen Forums®, um UseCases, Projekie, Betrieb und verbindliche strategische Zielvorgaben zu diskutieren und festzulegen: « Bedarf Anschubfinanzierung: ia
. Egifiqi!ir;n von Prozessen, Regeln und Standards zur einheitlichen Digitalisierung von Informationen und deren verbindlicher Weitergabe an alle g1
eiligten
- Teilungund Mutzung van Daten ist geregeltund stabliert Nutzung verfigbare EVIS-Daten/SFIT-Infas). durch regionate Detrisbe|sitstellen STED_ Zeitrahme n

- Verbesseri Abstimmung der jeweilien Journa idinste und Krisenstabe sawie mit der natianalen Redaktian B o
. Erilellung unLlli Bgschl.uss der (regionalen) Verkehrsmanagementplane; diese YM-Plane wirken flr geplante wie auch fur ungeplante Ereignisse im - Vnrprn]ekt bis inkl. 02/2025
anmen fer UseLases = Umsetzungsprojekt bis Ende 2026

' g(nn!-:reier] Bedarf an Austausch von bestehenden Tools und Services (z.B. Webcams ASFINAG) sowie Anforderungen an Gbergreifende Tools und
ervices und Daten {z.B. Beschaffung Mobilfunkdaten) sind erhoben.

* Im Zuge der Pilotierung werden zenirale Them:n_l,vi:}usjir_‘l}:ligkeii:n. Kpmglunikaiinnssqukluren. Prozesse, Datenerfordernisse, Ressourcen und Verﬂ ntwortliche{r) und MitWi rke nde
Leck |ﬁh!8rur€lag:n%z.l& Iﬂanpellenz-hufrl uEIam:Il k:l:lllsaln Erun en I.ml IP( ﬁﬁﬁﬂuﬁalgaﬁ;ﬁr aﬁg‘lﬁng:n in EerE"‘l:r$I |zns|:v:r1r|ag:{1 anm;n
onkreter Use Cases analysiert und auch fur andere Bundeslander abgeleite alinahme 4-1 5chaffung einer Begleitgruppe zur Implementierung andi
zentraler Mafinahmen fﬂr?:legri:r‘las\’h'l 1. - zUStandlge Stellen der Stakeholder
FolgemaBnahmen Beilage / Vorlage
*  Erstellung regionales oder Korridor Ubergreifende Playbooks = Anhang B: El':kpl-lnkte flr KI’JI‘IZEP[ regionales

. Regalmiﬁi?z Bewusstseinsbildung bei den relevanten Stakeholdern zu Mutzen und Impact (sowohl in die Breite/liberregional als auch in die Tiefe integriertes VerREhrsmanagement

kommuna

|il| SAM|AT Dringlichkeit:

Abbildung 15 | MaBnahme 1-3 Vorbereitung regionales integriertes Verkehrsmanagement und Pilotierung in einem Bundesland (noch zu definieren)
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MaBnahme 1-4 SChaffung eines Forums zur EI'aI'bE‘itUI'Ig Rechtliches Fundament Verantwortlichkeiten Strategische Lenkung

StrategiSCher Themen und Zielvorgaben anpassen definieren und starken etablieren
Kurzbeschreibung Erste Schritte und Voraussetzungen
= Schaffung eines bundesweiten Forums inkl, Arbeitsgruppe(n), um strategische VM/VI Themen zu erarbeiten, Zielvorgaben = l’Eundsatz-Beschluss in der LVR-Konferenz 2025

und Kennzahlen festzulegen; Erarbeitung einer Zielpyramide fur integriertes VM/VI und Verankerung in einer RVS. siehe Mafinahme 1-2

= Im Forum sind das Klimaschutz- und Verkehrsministerium (Stabstelle Digsita"ﬂm,{'.{'\?%i die Verkehrsressorts der = ldentifikation hauptverantwortliche
Bundeslander, Landeshauptstadte, Polizei, Einsatzorganisationen, 0BB, ASFINAG, , DAMTC und ORF- Organisationseinheit

Verkehrsredaktion vertreten. L .

= Einrichtung von Arbeitsgruppen, die spezifische strategische oder L'lber%ljeifend_g Themen bearbeiten (bestehendes Kusmmnd'katlun/ Aufwand
Beispiel F&R Arbensg_\r{wpe" neue Arbeitsgruppe z.B. "Festlegung von :_.e)en fur die Verkehrssteuerung in Osterreich® = Externe Kosten: | &
«Strategieentwicklun in AT", \Harmonisierung von Verordnungstexten/ Erarbeitung eines Leitfadens und (0,5 - 1 FTE fur Projektleitung / PMO)
standardisierten Katalogs", 'Festfegung von Kennzahlen und Schwellenwerten fiir Steuerungsmafinahmen”,

Katt:ggm:nsﬁggflsﬁl desgrenzen-uberschreitender Verkehrssteuerungsstrategien” oder ,Verkéhrsmeldungen im " I(!I.!L?m:hﬁl%s}ji?:Mitwirkend%n'an?nrum)
= Die erarbeiteten Vorgaben sind die Grundlage fiir eine strukturelle Zusammenarbeit im Bereich VM und VI in Osterreich. ) Ei?f'airz'iﬁr'l.s,fg',"a'gﬁi'ﬁar?tﬂf{;';%ia (Beistellung/
Ziele Zeitrahmen
- Definition einer einheitlichen Vorgehensweise fiir integriertes Verkehrsmanagement v.a, im Bereich der *  Start 03/2025 nach Beschluss LVR-Konferenz

Strategieentwicklung und -definition in Osterreich (Orientierung an den Vnrgagnen der FGSY in Deutschland) - Dauerhafte Einrichtung Forum; Arbeitsgruppen nach

= Erstellung eines von allen Beteiligten konsolidierten Regelwerks zur standardisierten Erfassung der YM-5Strategien und edart

VM-Planen sowie Unterstutzung fur die lokale Erstellung solcher Plane = Dauer Kickoff Phase: ~ 1 Jahr und danach dauerhafte
= Definition von Kennzahlen fir integriertes Verkehrsmanagement Einrichtung

= Verankerung in RVS dauert langer
= Verankerung der Vorgehensweise fir integriertes Verkehrsmanagement in der RVS

= Definition wie Ziele an die notwendigen Téchter bzw. Behdrden verankert/ Uberbunden werden kénnen Verantwortliche(r) und Mitwirkende
= Klimaschutz- und Verkehrsministerium,
Folgemafinahmen Bundeslander, OBE, ASFINAG, Polizei
= Strategieentwicklung und -definition, Ausarbeitung Verkehrsmanagementplane nach den definierten Vorgaben durch die .
A e o e B G AVETE0S

= Uberbindung der strategischen Vorgaben an die nnlwendiﬂen Tochter bzw. Behdrden (beispielsweise Verbiinde, 0BB, * keine

ASFINAG, Polizei ete.) = Verantwortung Klimaschutz- und Verkehrsministerium + Bundeslander

ill SAM|AT Dringlichkeit:

Abbildung 16 | MaBnahme 1-4 Schaffung eines Forums zur Erarbeitung strategischer Themen und Zielvorgaben
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WEGLELAES Erstellung einer Ubersicht anstehender GroBbaustellen

Kurzbeschreibung

= Eine regelmafige Erstelll_.lng,{Akl_ualisie_l_‘m}'? durch Infrastruktur- und Strafienbetreiber lber anstehende Grofibaustellen
mit enfsprechénder Beeintrachtigung fir Korridor/ Kernnetz bzw. OV-Betreiber) im jeweiligen Verantwortungsbereich
Zeithorizont 1-5 Jahre) soll die verkehrstrageriibergreifende Koordination unterstiitzen

= Langfristiges Ziel ist die Erfassung und Ubersicht aller lber die lokale Ebene hinausgehenden verkehrsrelevanten
Baustellen auf Schiene (OBB-Infrastruktur + stadtische und regionale Betreiber) und Strafien auf Gemeinde-, Landes- und
Asrfina Bu%desehene. usatzlich sollen relevante Einschrankungen auf hochrangigen Netzen im benachbarten Ausland
erfasst werden.

= Die Koordinatign soll in einem ersten Schritt iiber die verstarke Information und Nutzung etablierter Formate
A bstimmung OBB-Infrastruktur AG, ASFINAG, ret}]iunale Baustellengipfel, internationale Abstimmungen von
inschrankungen auf Hochleistungskorridoren auf der Schiene, EI:C|3 erfolgen.

= In weiterer Folge sollen auf Grundlag{e der bestehenden Kategorisierung von Baustellen Svgl. oben genannte Formate)
einheitliche Kategorien auch fiir lokale und regionale Netze erarbeitet werden. Die Anforderungen an die Information sind
an die jeweilige Wirkung auf das Mobilitatssystem gekoppelt (nur bei (hoher) Relevanz soll Infarmation erfolgen,

= Groflbaustellen bzw. eingeschrankte Verfiigbarkeit der Infrastruktur soll in Folge durch diegewei_ligen Betreiber zur
Verfligung glestellt werden (bereits etablierte Informationsbereitstellung der OBB Infra. an EVUs im Zuge der
Schienennétz-Nutzungsbedingungen

Ziele

= Schaffung eines Uberblicks iiber anstehende verkehrsrelevante (Grofi)Baustellen zur Unterstiitzung einer
verkehrstrageribergreifenden Koordination.

= Verbesserung und Effizienzsteigerung bei der Koordination des Verkehrsmanagements (inkl. der Ersatzmalnahmen wie
Schienenersatzverkehr, etc3

= Die bestehenden (und heidseits;eschétzlen} Formate sollen in einen Gesamtprozess eingegliedert werden (Themen z.B.
Periodizitat, Zustandigkeiten und Rollen (RACI), ..)

Folgemalinahmen

= Verstirkte Infnrmatinnfﬂfgenseitige Teilnahme in entsprechenden Gremien (Asfinag/0OBB Plattform, regionale
Baustellengipfel, bspw. Wiener BaUstellengipfel”, Abstimmung Hochleistungskorridore international Schiene

= Veroffentlichung der Information durch die jeweiligen Betreiber
- Vteri‘;iffentlichung der Information in einheitlichem Format und Integration in Plattform (siehe andere Mafinahmen, Tools,
etc.

Verantwortlichkeiten Strategische Lenkung
definieren und starken etablieren

Erste Schritte und Voraussetzungen

= Verantwortlichkeiten fiir Baustellen-
Koordination Infrastrukturbetreiber,
Land/Gemeinden in jedem Bundesland klar
definieren

= Erhebung und Nutzung bestehender
Abstimmungs-Formate (z.B. ASFINAG-OBB
Plattform)

Kostenindikation/ Aufwand

= Externe Kosten:

= Interne Kosten: @CL
(GroBtenteils Abdeckung mdglich im Rahmen der
Linientatigkeiten)

= Bedarf Anschubfinanzierung: nein

Zeitrahmen
= Lfd. Umsetzung

Verantwortliche(r) und Mitwirkende

* Infrastrukturbetreiber (Strafle, Schiene) auf
unterschiedlichen Ebenen (Bund, Lander, Stadte/
Gemeinden inkl. Stadtische Verkehrsbetriebe)

Beilage /Vorlage

= keine

Dringlichkeit: (™ @ @

Abbildung 17 | MaBnahme 1-5 Erstellung einer Ubersicht anstehender GroBbaustellen
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VETRELTNER B Erstellung von Verkehrsmanagementplanen fir Strategische Lenkung

ausgewahlte Situationen SISBHEEER

Kurzbeschreibung Erste Schritte und Voraussetzungen

= Auf Basis der erarbeiteten Zielvorgaben ([El Mafinahme 1-4), v.a. hinsichtlich der einheitlichen Yorgehensweise = Definierte Vorgehensweise Strategieentwicklung
zur Strategieentwicklung und -definition sollen Verkehrsmanagementplane fiir ein integriertes und -umsetzung (£ Mafinahme 1-4)

betreiberiibergreifendes Verkehrsmanagement fiir A&S, B&L sowie 0PNV entwickelt werden. « Festlegung Use Cases VM-/VI-Pilot in einem

= Beispiele bestehender Use Cases: Bundesland (£ MaBnahme 1-3)
—  Stadt Salzburg: Beschaltungen strafenseitiger Anzeigen basierend auf Fiillstand relevanter Parkhduser = Definition relevante Stakeholder

—  AES-Netz: Standardmafige Aufnahme eines Hinweises zu aktivierten {(vorab definierten und digitalisierten)
Umleitungsstrecken in Ereignismeldungen

Kostenindikation/ Aufwand

= Die Verkehrsmanagementpldne sollen sich dabei an den definierten Use Cases in Mafinahme 1-3 orientieren und

jedenfalls auch die proaktive Informationsweitergabe bei aktivierten IV-Umleitungsstrecken auch an = Externe Kosten: ¢6C
Verkehrsunternehmen beinhalten. = Interne Kosten: $SCLC
i = Bedarf Anschubfinanzierung: nein ([
Ziele Pilotierung, Manahme 1-3)
= Ziel ist es Verkehrsmanagementpldne organisationiibergreifend abzustimmen und festzulegen, um die
Bearbeitung im Storungsfall zu standardisieren/ zu vereinfachen. Zeitrahmen
= Auf Basis der Umsetzungen aus der Pilotdemonstration in zumindest einem Bundesland { E1 Mafnahme 1-3) = 1Jahr ab Vorliegen der definierten
werden Erkenntnisse fur die Abbildung der Struktur von Verkehrsmanagementplanen in der RVS abgebildet. Vorgehensweise

Damit soll eine einheitliche Umsetzung in weiteren Bundeslandern gewahrleistet werden.

Verantwortliche(r) und Mitwirkende
FolgemafBnahmen _ i
= Bundesland Pilotdemonstration,

= Umsetzung von flichendeckenden Verkehrsmanagementpldnen im Pilotbundesland (I Manahme 1-3) und Verkehrsverbund, OBB, ASFINAG
allen weiteren Bundeslandern.

Beilage / Vorlage

= keine

i]l SAM|AT Dringlichkeit: (™ @ @

Abbildung 18 | MaBnahme 1-6 Erstellung von Verkehrsmanagementpldnen fiir ausgewéahlte Situationen
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Harmonisierung von Digitalisierungen sowie SchlieBung von e e

Beauskunftungsliicken in Kundenkanalen SESBUEEER
Kurzbeschreibung Erste Schritte und Voraussetzungen
= Luckenschlusse bei Digitalisierung und Schlieflung von Beauskunftungslicken ... = Bekenntnis zu den konkreten Zielsetzungen (z.B.

~ .. zur Vermeidung von gegensatzlichen oder fehlenden Informationen bestmogliche Qualitat flr Services der VAQ

R i o i i o . o GmbH) der betroffenen Unternehmen
— . zur Starkung der der 6sterreichischen Verkehrsinfo-Services, die im Wettbewerb mit multinationalen Plattformen stehen.
= Die entsprechenden Luckenschliusse sollen in bestehenden Formaten bzw. Einzelprojekten diskutiert und
umgesetzt werden.

Kostenindikation/ Aufwand

= Externe Kosten: CEeL
Ziele = Interne Kosten: ®@CLC
= |V: Etablierter Prozess sowie harmonisierte Digitalisierung und Datenbereitstellung von a) bedingten = Bedarf Anschubfinanzierung: ja, Einzelprojekte
Abfahrtssperren b) Sperren und Einbahnfuhrungen als VM-Mafinahme bei (erwarteten) Uberlastungssituationen
und c) Dosierungen und Blockabfertigungen (sowie allfilligen weiteren verordnungsrelevanten
VerkehrsmanagementmafBnahmen) im Sinne des ESTRAL-Stufenplans. Zusatzlich soll eine EVIS API )
bereitgestellt werden, damit Drittsysteme zur Generierung von Meldungen genutzt werden konnen. Zeitrahmen
= (V: Beziiglich Vellstandigkeit und Einheitlichkeit der Informationen in Kundenkanilen im Bereich dffentlicher = |V: siehe ESTRAL Stufenplan
Verkehr sollen inshesondere folgende Liicken geschlossen werden: a) Datenbereitstellung an . OV-2 Jahre

Verkehrsinformations-Services, bspw. die der VAQ GmbH in hdchster moglicher Qualitat (z.B. Meldungen: direkte
RBL-Daten statt verzogerter 0GD Feed) b) Vervollstandigung der Darstellung von Bedarfsverkehr als wichtige

erganzende Stiitze zum OV (auch von Gemeinden oder Vereinen betriebener offentlicher Bedarfsverkehr, Verantwortliche(r) und Mitwirkende
Skibusverkehr etc.) c) einheitliches OV Routing in allen Applikationen. .
= |V. Bundesliander und ASFINAG

= Die Verkehrsinfo-Services der zentralen osterreichischen Infrastrukturbetreiber bzw. Stakeholder

Referenzservices (wie bspw. der VAO GmbH) im Bereich Routing, Echtzeitinformation und Meldung ven geplanten = OV: MVO, VAD, 0BB, Verkehrsunternehmen
und ungeplanten Ereignissen sollen im Sinne der sirategischen Lenkung gestarkt werden. Dafiir sollen im IV
und OV Luckenschlusse durchgefihrt werden. Bei[age /Vorlage
= keine
Folgemafinahmen

= Einzelprojekte zur Umsetzung

i|| SAM|AT Dringlichkeit: (™ (™ @

Abbildung 19 | MaBnahme 1-7 Harmonisierung von Digitalisierungen sowie SchlieBung von Beauskunftungsliicken in Kundenkandalen
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VETRELTNER R Strategische Lenkung durch Awarenessbildung fiir e e

(umweltfreundliche) Alternativen SISBUSEER
Kurzbeschreibung Erste Schritte und Voraussetzungen
= Dierelevanten Stakeholder setzen geeignete Maflnahmen, um umweltfreundliche Alternativen zum MIV zu = Individuelle Festlegung der ersten relevanten
bewerben damit diese mittel- bis langfristig starker in das Bewusstsein der Bevalkerung zu ricken. UseCases inkl. benotigter Stakeholder
= Diese Awarenessbildung kann u.A. durch klassische Werbung/ Information erfolgen aber sollte verstarkt im = Datenaustausch vereinbaren und internes
Kontext dieser Mainahme auch Gber Zusatzinformation in den (bestehenden) Echtzeit-Informationskanilen der Projekt aufsetzen

Stakeholder erfolgen. Beispielsweise sei der 03 Verkehrsfunk genannt, welcher sowohl Verkehrsinformationen
auf der Strafle als auch im offentlichen Verkehr informiert. Eine weitere Moglichkeit ist bei einer Staumeldung
auch liber mégliche Alternativen (z.B. im 0V oder aber auch Mitfahr-Angebote usw.) zu infermieren. Dafiir Kostenindikationf Aufwand

notwendig Datenaustausche sind zu vereinbaren und zu etablieren.
= Externe Kosten: oCC

Ziele = Interne Kosten: 8CC
= Bedarf Anschubfinanzierung: nein

= Informationen sind entscheidend, um fundierte Entscheidungen treffen zu kdnnen. Gut informierte
Entscheidungen ermaglichen es, Chancen zu erkennen und die bestmoglichen Handlungsoptionen zu wéhlen. In

einer Welt, die von standigem Wandel und Komplexitat gepragt ist, ist der Zugang zu verlasslichen Informationen Zeitrahmen
unerlasslich, um erfolgreich und nachhaltig zu agieren. Vor diesem Hintergrund setzen die relevanten
Stakeholder Malinahmen, um umweltfreundliche Alternativen zum MIV zu bewerben, damit diese in das = Start Q1/2025
Bewusstsein der Bevdlkerung riicken und mittelfristig als valide Handlungsoption beriicksichtigt werden = Uber die gesamte Stufe 1 (3 Jahre) und ggf.
konnen. dariiber hinaus
= Ein weiteres Ziel dieser Mallnahme ist es hestehende Informationsliicken zu schliefen
L] Vnrsch[ag initialer UseCases: VEI' I'ItW' I'tl.i he r UI'Id MitWi I'ke I'Ide
—  Nutzung ven Online-Diensten sowie straenseitigen Anzeigen fiir die Darstellung von Reisezeitvergleichen (sowie = |Infrastrukturbetreiber, Dienstebetreiber,
weiterfiihrender Vergleiche wie Kosten, CO.-Ausstofl usw.) (OV und MIV) Stakeholder aus weiteren relevanten Sektoren
— Bewerbung von P&D- sowie P+R-Anlagen als Umsteigepunkte fir Mitfahren (z.B. Touristiker)

—  wechselsellige Beauskunftung an Umsteigepunkten zu Mobilitatsangeb ote
Beilage / Vorlage
Folgemalinahmen «  keine

= Kontinuierliche Evaluierung der gesetzten Manahmen und Weiterentwicklung nach Plan-Do-Check-Act Prinzip

i]l SAM|AT Dringlichkeit: (™ (™ @

Abbildung 20 | MaBnahme 1-8 Strategische Lenkung durch Awarenessbildung flir (umweltfreundliche) Alternativen
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VEGLELINEREY] Stakeholder | Strukturierte Erhebung und Erstanalyse des
IST-Standes zu Daten, Prozessen, Systemen, sonstigen Ressourcen

Kurzbeschreibung

Strukturierte Durchfiihrung einer Erhebung zu aktuell vorhandenen Daten (z.B. Art, Qualitat, Quantitat, Standard)
bzw. bestehenden Datenliicken, technischen Systemen und Schnittstellen, Prozessen, personellen Ressourcen,
Zustandigkeiten, Kompetenzen, vertraglichen Vereinbarungen (bzgl. Datenerfassung, -qualitat, -reaktionszeiten,
-weitergabe, verbindliche Datennutzung), Herausforderungen bei und zwischen den Stakeholdern (z.B. Lander,
Verbiinde, Stadte, Verkehrsbetreiber..).

Durchfiihrung einer ersten Analyse, um z.B. Herausforderungen, Synergieeffekte, best practices, etc. fur die
nachfolgende Erreichung des SOLL-Zustandes der Stakeholder berticksichtigen zu kinnen.

Ziele

Zunichst wird ein umfassender Uberblick iiber die aktuellen Bestinde erstellt. Auf dieser Grundlage kann -
unter Bericksichtigung der definierten Strategie(n) (siehe M 1-4) und der Erkenntnisse aus dem Pilotprojekt
(siehe M 1-3) - der SOLL-Zustand je Stakeholder erarbeitet werden. Durch den Abgleich mit dem IST-Zustand
lassen sich bestehende Liicken (GAP) identifizieren und gezielte, individuell abgestimmte Mafinahmen ableiten,
um die definierten Ziele erfolgreich zu erreichen.

FolgemafBnahmen

Ableitung des Soll-Zustandes je Stakeholder (abhZngig von z.B. Strategie, Rahmenbedingungen) zur Erreichung
des Gesamtziels

SOLL-IST-Abgleich
Identifikation GAPs

Definition der Mafinahmen, um vom IST zum SOLL zu koemmen

i SAM| AT

Strategische Lenkung
etablieren

Verantwortlichkeiten
definieren und starken

Erste Schritte und Voraussetzungen

Kostenindikation/ Aufwand
8L
&L C

= Bedarf Anschubfinanzierung: nein

= Externe Kosten:

= Interne Kosten:

Zeitrahmen
= Lfd. Umsetzung

Verantwortliche(r) und Mitwirkende

= Externe Analyse und Begleitung
= Alle Stakeholder

Beilage / Vorlage

= keine

Dringlichkeit: (™ @ @

Abbildung 21 | MaBnahme 1-9 Stakeholder | Strukturierte Erhebung und Erstanalyse des IST-Standes zu Daten, Prozessen, Systemen, ...
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Temporare Schaffung einer zentralen Ansprechperson

Verantwortlichkeiten

(SPOC) fiir Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation je Bundesland SEHRISESA NG SIS TSR
Kurzbeschreibung Erste Schritte und Voraussetzungen
. . . . . . . = Grundsatz-Beschluss in der LVR-Konferenz 2025 £
= Esistein temporzrer zentraler Kontakt (,Single Point of Contact - SPOC") je Bundesland zu benennen und mit siehe auch MaBnahme 1-2
(zeil_:licr_len) R_essnurcen snwje Kn_n_"lpetenzen auszustatten. Dieser fI:IngiEI'l_ als zentraler _Knntakt Zu _alle_n - Identifikation Hauptverantwortliche
Institutionen im Umfeld des jeweiligen Landes (TuZ, STED, LWZ,..) einerseits und stellt die Kommunikation zur Drganlsah?nae_lnhglt und Ernennung Person durch
zentralen nationalen Koordinationsstelle fiir Verkehrsinformation sicher (& siehe Handlungsfeld). k?&?ﬁgpﬁtﬂ;g‘?tﬁlggéh%m:%::a:usr::%lq:i%ung von
= Die Position soll es unterstiitzen, aktuelle Beschrinkungen und Widerspriichlichkeiten aufgrund ﬁ'&'é%ﬁ%?fﬁ%f&}%ﬁ#ﬁé‘ékﬁmpe enzen und
unterschiedlicher Zustindigkeiten und Zielsetzungen einzelner (Landes)institutionen a) sichtbar machen und b) -
aufzuldsen. e e s
Kostenindikation/ Aufwand
Ziel = Externe Kosten: L L C
lele = Interne Kosten: SCC
Zentraler Kontakt im Land ist etabliert (benannt, zeitliche Ressourcen bereitgestellt), mit folgenden Aufgaben: (- 0,25 FTE je Bundesland)
. e - . . i . = Bedarf Anschubfinanzierunag: ja
= identifiziert relevante Institutionen im Land und etabliert Abstimmungsstrukturen mit diesen (TuZ, STED, LWZ,
LVA, Verkehrsverbund,..) Zeitrahmen
»  bearbeitet Anfragen der nationalen Verkehrsinformationsplattform . Start Q3/2075
(Beispiel: ,Wie konnen wir die Datenbereitstellung fiir Dosiersysteme sicherstellen?”) {nach LVR-Konferenz Beschluss)
= hearbeitet strategische und operative (Landes)Themen in Zusammenhang mit VI und VM und koordiniert die = 3 Jahre "
betroffenen (Landes)Stakeholder hi‘,’{;r,_,g";r%:?g,';’}{ﬁ:ﬁ'“'e 1(3 Jahre) und ggf. dariiber
= jdentifiziert Beschréinkungen und Widerspriichlichkeiten aufgrund unterschiedlicher Zustandigkeiten und
Zielsetzungen einzelner (Landes)Institutionen und bereitet diese zur Losung fur Entscheidungstrager auf Verantwortliche(r) und Mitwirkende
. i i i i inati T = Bundesldnder, Nationale
hereitet die Etablierung einer Landeskoordinationsstelle fir VM und VI vor Verken e ationhiattform
Folgemafinahmen Beilage / Vorlage
= Dauerhafte Etablierung oder ablose der temporéaren Ansprechperson durch eine Stabstelle 0.4 - agla%g rE;E"-"'-'I!ih!I'fl'-'lhI'l!nl:Il! Erlduterungen zur

= Bedarfsanalyse und Aufbau von Ressourcen (z.B. in den dezidierten Referaten) in den Léndern zum Thema
integriertes VM/VI

|il| SAM|AT Dringlichkeit:

Abbildung 22 | MaBnahme 2-1 Temporédre Schaffung einer zentralen Ansprechperson (SPOC) fiir Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation ...
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VELDELNTY & Schaffung/Scharfung eines Journaldienstes als Kooperation der Verantwortlichkeiten

operativen Einheiten

Informationskoordinator in allen Organisationseinheiten verbessern FEHNIEEER SRESISIRER

Kurzbeschreibung Erste Schritte und Voraussetzungen

- ?ﬂlndsalz-ﬁeschluss in der LYR-Konferenz 2025

= In allen Organisationseinheiten die Aufgaben des VM/ VI iibernehmen, soll in der Rollenbeschreibung des siehe auch Mafinahme 1-2

Informationskoordinators (moglichst 24/7 Erreichbarkeit) die Aufgaben hinsichtlich Verkehrsmanagement und

i i = Start einer Pilotierung mit identifizierte
Verkehrsinformation aufgenommen werden. teilnehmenden Drg3 n?satinnseinheiten (rb siehe
= Die zustandigen Abteilungen in den jeweiligen Lindern sollen eine Ansprechperson / Kontaktperson namhaft auch Mafinahme 1-
machen (Journaldienst wie z.B. CvD, ZIKO, etc.) und mit der geforderten Kompetenz ausstatten.
= Zusammenarbeit mit SPOC ( £ MaBnahme 2-1) fiir Kommunikation zu allen national verkehrszustindigen Kostenindikation/ Aufwand
Organisationseinheiten der einzelnen Mobilitétspartner die Aufgaben des VM/ VI ibernehmen (z.B. =  Externe Kosten: SCC
Strafienerhalter, LVAs, LAWZ, Verkehrsunternehmen, etc.). i
« Interne Kousten_. . . hL' Lk L .
= Die Aufgaben des Verkehrsinformationsmanagement: (a) Sicherstellung einer aktuellen, korrekten und mh?gr‘*enrﬁ:;}',?;‘:.?33,‘?,'ﬁ,;r"(z_é’_“gif{i,ﬁ'.j‘r“,fa'}tﬁgﬂst
konsistenten Verkehrsinfnrmatinnslag? f)iir alle Verkehrsteilnehmer (IV+0V), (b) Erstellung, Pflege und fir mehrere Einheiten)
Verteilung ven Verkehrsinformationen (c) Prifung und Abstimmung externer Verkehrsinformationen auf . " : L
Korrektheit und Aktualitat (d) Koordination und Dokumentation von Ereignissen im jeweiligen Eﬁgﬁ;’rﬁﬁg’“h“h""'a“z"’r”"'g"a' im Rahmen der

Verantwortungsbereich (e} Je nach Aufgabenbereich: Bereitstellung von Verkehrs- und Ereignismeldungen fiir
interne und externe Dienste und Partner sowie (f) Je nach Aufgabenbereich: Vorbereitung und Aktivierung von

verkehrlichen Mafinahmen (z.B.: Sperren, Empfehlungen, TMPs usw.) Zeitrahmen
3 = Start 0.3\!2025
Ziele (nach LVR-Konferenz Beschluss)

= Schaffung eines Uberblicks iiber alle Organisationseinheiten in Osterreich, die Aufgaben im Rahmen des VM/ VI = mind.1Jahr

iibernehmen sollen. . .
= Definition der Rolle und Aufgaben der unterschiedlichen Organisationseinheiten inkl. Namhaftmachung der Verantwortliche(r) und Mitwirkende

Ansprechpersonen in den Landern Bundeslénder inkl. STED, LAWZ, etc., Nationale
zentrale Koordinationsstelle, ASFINAG, 0BB

= Organigramm fur den Informationsfluss zwischen den Organisationseinheiten und Landern Verkehrsverbunde, LVAs (Polizei), weitere
= Kontaktliste von Ansprechperson fiir nationale Verkehrsredaktion + Kontaktzeiten (Lander) Einsatzorganisationen
Beilage / Vorlage
FOI'gemannahmen = Anhang D: ASFINAG-5kizze Kommunikationsschema
= Laufende Betreuung der neugeschaffenen Kommunikationswege zu den einzelnen Organisationseinheiten und internationales Verkehrsmanagement
Landern

= Anpassung der Rollen auf Basis der Erkenntnisse aus der Pilotregion (£l siehe auch Mafinahme 1-3)

|i|| SAM IAT Dringlichkeit:

Abbildung 23 | MaBnahme 2-2 Schaffung / Scharfung eines Journaldienstes als Informationskoordinator in allen Organisationseinheiten
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MEBRaRRMEIS8] Konzeptionierung einer nationalen Strategische Lenkung Eine nationale

Verkehrsinformations-

Verkehrsinformations-Plattform SISBUSESh Plattform schatfen
Kurzbeschreibung Erste Schritte und Voraussetzungen
= Konzeptionierung einer von den Betreibern getragenen Plattform (ASFINAG, OBB, MV0, ORF usw.) firr = Auftrag (seitens Klimaschutz- und

iibergreifende strategische Aspekte im dsterreichischen Gesamtverkehrssystem. Die Plattform... Verkehrsministerium und Bundeslander)

= Detaillierte Beschreibung von Aufgaben und

— .. umfasst (im Vollausbau) Themen zu hochrangigem und niederrangigem Strafenverkehr, sowie OV und Fahrrad A -
Leistungen sowie Governance

— . bereitet Verkehrslenkungsmafnahmen fiir ein integriertes und operativ titiges Verkehrsmanagement vor (bspw. Erarbeitung
von netziibergreifenden, intermodalen und internationalen Verkehrsmanagement-Planen sowie Beschlussverlage).

— . ist als Ergénzung regionaler und iberregionaler Verkehrsmanageme ntinstitutionen zu sehen und soll neben Synergien auch Kostenlndlkatlonf Aufwand
beieiner Professionalisierung im Fall von Optimierungsbedarfen unterstiitzen

= Externe Kosten: CeL
— . ist als Rahmen zu verstehen, in welchem die Aktivitaten "Konzeptionierung einer nationalen Verkehrsredaktion”
(Bl Mafinahme 3-2), EVIS.AT Clearingstelle (] Mafnahme 3-3) und Abstimmungsformate fiir betriebliche Einheiten = Interne Kosten: L L -
(Bl Mafinahme 4-2) entwickelt werden. Dariiber hinaus werden Arbeitsgruppen eingesetzt (bspw. Vereinheitlichung (0,5 FTE bei Lead sowie ie Mitwirkendem:;
Infobereitstellung/ Empfehlungen fiir alle Plattformen; Meldungserfassung bei Katastrophenereignissen oder auch AG Arbeitsgruppen nach Bedarf)
Park+Ride usw.). Diese agieren in Abstimmung mit bestehenden Arbeitsgruppen (z.B. aus EVIS.AT oder ITS Austria), um
duplizierte oder widerspriichliche Bearbeitungen zu vermeiden. = Bedarf Anschubfinanzierung: ja

— .. agiertals Bindeglied zu internationalen Service Providern {z.B. Google Maps, TomTom usw.), um die Kommunikation von
wesentlichen Verkehrsinformationen, LenkungsmaBnahmen und allfdllige Datenweitergabe im Fall von kurzfristigen 3
Anderungsnotwendigkeiten sicherzustellen Zeitrahmen

= 1Jahr Konzeptionierung

Ziele = Danach Etablierung und Pilotbetrieb
= Die nationale Verkehrsinformations-Plattform soll durch eine Verbesserung der Kundeninformation insb. im
Bereich der Ereignismeldungen und langerfristig geplanten VM-Mafinahmen (z.B. Abfahrtssperren, VM-Pline) Verantwgn[igheir! und Mitwirkende
eine effizientere Verkehrssteuerung ermaglichen. Dafiir sollen homogene, aufeinander abgestimmte )
Informationen und Empfehlungen netziibergreifend (hochrangig, niederrangig, perspektivisch auch 0V, Fahrrad) = ASFINAG, HV_U. ‘jBB. ORF, Klimaschutz- und
und rechtzeitig fiir alle Informationskanéle (eigene und Dritte) diskriminierungsfrei bereitstehen und Verkehrsministerium
Referenzservices sowie Kandle mit hohen Reichweiten von Service Providern versorgen.
Beilage / Vorlage
Folge-/ Begleitmafinahmen . keine

= Inbetriebnahme YM-Forum und Einsetzung erster Arbeitsgruppen
= (Voll)ausbau: Aufweitung/ Integration von OV- , sowie Fahrrad-relevanten Aspekten

i]l SAM|AT Dringlichkeit: (™ (™ @

Abbildung 24 | MaBnahme 3-1 Konzeptionierung einer nationalen Verkehrsinformations-Plattform
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MSBRSRME882 Konzeptionierung einer nationalen Eine nationale

Verkehrsinformations-

Verkehrsredaktion Plattform schatfen

Kurzbeschreibung Erste Schritte und Voraussetzungen

= Definition der Rahmenbedingungen zur Schaﬂun%einer nationalen 24,/7-Verkehrsredaktion, die auf Basis der in der V-Info -Plattform .
erarbeiteten Vorgaben Verkehrsinformation und Verkehrslenkungsmafinahmen fiir IV {(niederrangige und hochrangige Verkehrsnetze), = IST—Zustand-Erhebung bei den Pm]ektpartnern
sowie in einem zweiten Schritt fir OV, Fahrradverke hr etc. aufbereitet und Gber unterschiedliche Kanale und Formate distribuiert. . i

= Inkl. Konzeption der erforderlichen rechtlichen und organisatorischen Struktur unter folgenden Gesichtspunkten (u.a. auf Basis der = Rechtliches Fundament (siehe Mafinahme 5-1)
Erfahrungen des Piloten in einem verkehrlich-relevanten Korridor (E& MaBnahme 1-3): schaffen

—  Klarung und Abgrenzung des exakten Aufgabenbereiches (Werhaltnis: CVD/Jour naldienst vs. Ver kehrsredaktion) . Knnzeptinnierung einer nationalen

Verkehrsinformations-Plattform (siehe Mafnahme
= Definition der Qualitatskriterien fur Verkehrsdaten, sowie die Erstellung, Selektion und Distribution von Meldungen 3-1) (

*  Definition der Zustandigkeiten, Rollen, Prozesse, Strukturen, Ressourcen

= Definition der Qualifikation/Ausbildungsvoraussetzungen der Mitarbeiter:innen
= Definition der Einbindung digitaler und analoger Daten (15T, SOLL, z.B. Beauskunftungslicken, Umgang mit autom. gen. Daten

Kostenindikation/ Aufwand

—  Kommunikation mit der Gffentlichkeit / iberregional und grenziiberschreitend

—  Finanzierung = Externe Kosten: Ce e
—  Stakeholder und Ansiedelung
_ Roadmap = Interne Kosten: &¢6L
(0,5 FTE je Mitwirkendem)
Ziele = Bedarf Anschubfinanzierung: ja
= Schaffung des Fundaments zur Umsetzung einer nationalen Verkehrsredaktion, die als autorisierte Stelle nach definierten
Qualitatskriterien Verkehrsinformation inkl. Verkehrslenkungsmafnahmen bereitstellt. Zei h
eitrahmen
= Etablierung einer autorisierten Stelle, an die alle VI-Verantwertlichen der Stakeholder Meldungen - nach definierten Qualitatskriterien
- liefern = 12 Monate

= Schaffung eines einheitlichen, qualitativ hochwe rtigen veredelten Meldungsbestands von allen Verkehrsmodi (IV, OV, Fahrrad, ete)) fir

Nutzer:innen liber alle Kanile hinweg - flichendeckend 24/7. Vera ntwg rtllghe(r] und Mitwirkende

= ASFINAG SG+MSG, ORF, Klimaschutz- und

Folgemafinahmen Verkehrsministerium, Bundeslander

= Ausarbeitung von Umsetzungsvarianten fir eine zentrale, autorisierte Redaktion im 24/7-Betrieb

= Verankerung der Verantwortlichkeiten, sowie Teilung und Nutzung von Daten in gesetzlichen und vertraglichen Regelungen

= Erstellung regionale oder Korridor iibergreifende Rahmenbedingungen (Handbuch) Beilage f\forlage
= Pilotierung in verkehrlich-relevantem Korridor »  Keine

|il| SAM|AT Dringlichkeit:

Abbildung 25 | MaBnahme 3-2 Konzeptionierung einer nationalen Verkehrsredaktion
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Eine nationale

MEBRSRRMESS8 EVIS.AT Clearingstelle fiir das niederrangige Straiennetz (CSnN) Verkehrsinformations-

Plattferm schaffen

Kurzbeschreibung Erste Schritte und Voraussetzungen
. . . . . L - = Umstieg des BMI auf den EVIS-Meldungs-Client und
= Die Clearingstellen niederrangiges Netz (CSnN) / A+5-Straflennetz (CShN) sind fiir einen vollstandigen Einhaltlng der Eingaberichtlinien und EVIS-
qualititsgesicherten dsterreichweiten Datenbestand an Verkehrsinformationen essenziell. Dort werden alle Workflows wie im Projekt EVIS.AT vereinbart
Ereignismeldungen der jeweiligen Netze gesammelt, gepriift und verteilt. Dies erfolgt anhand der im EVIS- = aiect?li!ergéeélel.:.nesl:lﬁﬁ Finanzierung des weiteren

Projekt festgelegten Richtlinien teilautomatisiert, wobei der manuell erforderliche Arbeits-Anteil variiert.

= Nachdem der aktuell Konzessionsnehmer zum Betrieb der CSnN (DAMTC) seinen Ausstieg angekiindigt hat, . Erss;-:ﬁlt-%rr'% Bﬂi‘ﬁﬁ-graﬂi’ftn%l%?ﬁé'r‘er EP;J%%g?igﬁ? den

muss die Sicherstellung des Betriebs nach Ausscheiden des OAMTC gewdihrleistet bleiben und eine nachhaltige neuen Konzessionsnehmer
Losung gefunden werden.

Kostenindikation/ Aufwand

Ziele = Externe Kosten: CEEC

- . .. . i = Interne Kosten:
= Das Datenclearing fiir das niederrangige Netz ist sichergestellt und ein qualitidtsgesicherter dsterreichweiter oo

Datenbestand ist vorhanden und steht EVIS-Partnern sowie Dritten zur Verfiigung. . g'ﬂ'ﬁ'}%‘.'};”ﬁﬂr“;‘gﬁp 52;‘2‘;‘;%%‘@'5#,%‘; ":-I:)ermarktung

= Der zukiinftige Betreiber der CSnN hat die nitigen Ressourcen, Tools und Know-how, um das Clearing zu = Konkreter Aufwand durch fehlende Erfahrung mit
ewshrleisten. BMI-Daten nicht abschatzbar - Minimum 90k

g Software-Lizenzen + 3FTE
= Die dauerhafte Finanzierung des Betriebs der CSnN ist gesichert und die Daten werden von nationalen und = Bedarf Ko-Finanzierung: ja

internationalen Organisationen bezogen und verwendet.

Zeitrahmen

Folgemalinahmen = Planung: ~ 6-9 Monate

= Umsetzung: ~10-20 Monate

Verantwortliche(r) und Mitwirkende
= Bundesl3nder, ASFINAG, OAMTC

Beilage / Vorlage

= keine

= Mittel- bis langfristig eventuell Eingliederung in die konzipierte nationale Verkehrsinformations-Plattform
(E2 MaBnahme 3-1).

= Der legislative Rahmen (IV5-Gesetz) muss den Betrieb der Clearingstellen bzw. EVIS.AT-Meldungsverbundes
unterstitzen

ill SAM | AT Dringlichkeit:

Abbildung 26 | MaBnahme 3-3 EVIS.AT Clearingstelle fiir das niederrangige StraBennetz (CSnN)
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UELDELINEN S Stakeholdermanagement | Schaffung einer Begleitgruppe et e Kooperation der

operativen Einheiten

zur Implementierung zentraler MaBnahmen fiir integriertes VM/VI R verbessern

Kurzbeschreibung

Erste Schritte und Voraussetzungen

= Festlegung des Finanzierungsinstruments

= Eine erfolgreiche Umsetzung der in SAM|AT erarbeiteten Mafinahmen zum Aufbau von integriertem VM/VI erfordert initial die Erarbeitung
und Etablierung zentraler Grundlagen:

—  Bewusstseln zu Nutzen und Impact (siehe Maflnahme 1-1 Erarbeitung eines Kommunikationskonzepts) . Definitinn," Identifikation der Ansprechpersonen

— Aufbau einer tragfahigen Kooperationsstruktur inkl Entwicklung von Entscheidungs- und Spielregeln, Festlegung von bei den relevanten Urganisatianen
Regelungshoheiten und Indikatoren

— Abstimmung und Definition strategischer Rahmenbedingungen: Kldrung von Strategien, Rollen, Zustandigkeiten, Standards,

verbunden mit notwendigen Anpassungen von Strukturen, Prozessen und Aufgaben Kostenindikationf Aufwand
—  Ressourcenaufbau: Sicherstellung von Ressourcen (monetér, personell) und Fachkompetenzen = Externe Kosten: SCC
— Rechtsrahmen schaffen: Klarung und Schaffung der erforderlichen gesetzlichen Rahmenbedingungen (~ € 80.000, weitere Finanzierung ggf. iber Pilot)

= Interne Kosten: L L L

= Zur Unterstitzung der Umsetzung wird eine Begleitgruppe eingerichtet, die im Rahmen eines agilen und partizipativen Prozesses die . . .
Implementierung zentraler Mainahmen koordiniert. Die Vorgangsweise ist dabei regional angepasst: Fiir drei Bundesldnder werden = Bedarf Anschubfinanzierung: ja
exemplarisch PilotmafAnahmen umgesetzt, in deren Rahmen die Erarbeitung spe zifischer Anforderungen gemeinsam mit den

Stakeholdern erfolgt. Ziel ist der Aufbau der erforderlichen Kooperationen sowie die Implementierung passender Strukturen.

* Im Zuge der Pilotierung eines regionalen, integrierten Verkehrsmanagements in einem Bundesland (Malnahme 1-3) werden zentrale Zeitl’ahn‘len
Themen wie Zustandigkeiten, Kommunikationsstrukturen, Prozesse, Datenerfordernisse, Ressourcen und rechtliche Grundlagen anhand
konkreter Use Cases analysiert und abgeleitet. Darauf aufbauend wird ein Kommunikationskonzept entwickelt, das die Zusammenarbeit = 2 Jahre

zwischen den beteiligten Akteuren starkl.

* Diese schrittweise und praxisorientierte Herangehensweise gewihrleistet, dass die entwickelten Strukturen in der Realitdt tragfahig sind 3 T
und eine spétere Skalierung erméglichen. Verantwortllche{r) und Mitwirkende

= Klimaschutz- und Verkehrsministerium,
Ziele Bundeslander (binden Stidte ein), OBB,
ASFINAG, MVO, LVAs (Polizei)

= Projekterfolg sicherstellen: Professionelle und kontinuierliche Prozessteuerung iber alle beteiligten Organisationen hinweg
= Neutralitdt gewahrleisten: Bereitstellung einer unabhangigen, objektive Perspektive durch externe Begleitung
+ Fachliche Unterstiitzung bieten: Entlastung der Stakeholder bei Planung- und Umsetzung der erforderlichen Veranderungsmafinahmen  B©€1120€ /Vorlage

= keine
FolgemaBnahmen

= Etablierung der Begleitgruppe: Zusammensetzung, Rollenverteilung und Klarung der Verantwortlichkeiten

= Workshops mitden Stakeholdern: Klarung der zentralen Grundlagen und Festschreibung der Vorgehensweisen fir
Maflnahmenumsetzungen

lill SAM|AT Dringlichkeit:

Abbildung 27 | MaBnahme 4-1 Stakeholdermanagement | Schaffung einer Begleitgruppe zur Implementierung zentraler MaBnahmen
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WELLELINEN A Planung von Abstimmungsformaten fiir betriebliche
Einheiten

Kurzbeschreibung

= Die geplante nationale ,Operations*-Ta ung soll als regelméaBige Plattform fiir operative Einheiten der
wichtigsten Mobilitatspartner (ASFINAG, OBB, MVO, Lénder) dienen, um sich iiber operative Ablaufe,
Krisenmanagement und Best Practices auszutauschen.

= Neben den Operations-Tagungen sollen weitere Abstimmungsformate etabliert werden, um eine langfristige
Verbesserung der interdisziplindren Zusammenarbeit sicherzustellen.
= Haufigkeit und Dauer:
— zwei Mal jghrlich (jeweils eine Tagung pro Halbjahr)
— Dauer: 1bis 1/2 Tage pro Tagung
—  Ort: rotierend bei den beteiligten Partnern oder in einer zentralen Location (2. B. ASFINAG, 0BB-Zentrale, Bund eslander)

= Maogliche Teilnehmer:
—  ASFINAG: Verkehrsmanagement, Krisenstab, Infrastruktur- und Betriebsverantwortliche
— 0BB: Verkehrsleitstellen, Krisenmanagement, Infrastrukturbereich
—  MVO & weitere Mobilitdtspartner: Betreiber von Mobilitdtslésungen in den BL
— Bundeslander: Verkehrsinfrastrukturexperten, Krisenmanagement-Vertreter
— [ev.Einsatzorganisationen: Polizei, Feuerwehr, Rettungsdienste (je nach Themenschwerpunkt)]

Ziele
= Etablierung von Operations-Tagungen zum wechselseitigen Kennenlernen und Netzwerken, Festlegung von
Teilnehmer

= [Inhaltliche Abstimmungen zu den Themen
—  Ziele und Aktivitdten VM,/VI,
— Austausch und Abstimmung der jeweiligen Krisenstdbe (Kennenlernen und Netzwerken),
— Einzelfallnachbesprechung (z. B. Schneesituation 03.12.2023),
— \Vorstellung Best Practices & Innovationen aus den einzelnen Organisationseinheiten (z.B. Veranstaltungskalender)

il SAM| AT

Kooperation der
operativen Einheiten
verbessern

Erste Schritte und Voraussetzungen

Festlegung von einem Verantwortlichen zur

Kommunikation
Kick-0FF "Operati

ons"-Tagung / @3-Q4 2025

Kostenindikation/ Aufwand

Externe Kosten:

ecCC

(ca. € 5.000 p.a. Veranstaltungskosten wie etwa

Catering; Tagungs

ort kann rotierend bei den

Partnern stattfinden)

Interne Kosten:

(Protokollfiihrung, Agenda, EinTadung - kann
ebenfalls rotierend aufgeteilt werden)

Bedarf Anschubfinanzierung: nein

Zeitrahmen
Jahrlich; beginnend ab Herbst 2025

Verantwortliche(r) und Mitwirkende

ASFINAG, OBB, MVO, Lénder (Abhangigkeit der

Befugnisse im BL)

Beilage /Vorlage

keine

Dringlichkeit: (™ ™ @

Abbildung 28 | MaBnahme 4-2 Planung von Abstimmungsformaten fiir betriebliche Einheiten
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WELLELNEY K Erhebung/ Detaillierung IST Status Tooling

Kurzbeschreibung

*  Schaffung eines Servicekatalogs aller bestehenden technischen Services, welche als Informationsque lle fiir Verke hrsinformation baw.
Verkehrsmanagement dienlich sein kdnnen und unter bestimmten Voraussetzungen verfugbar gemacht werden konnen.

*  Phase 1: Fortfihrung der Amalyse, Auflistung und Clusterung aller bestehenden technischen Services

Erstellung/Review Template zur Erfassung bestehender Service-Kandidaten aller Stakeholder
Analyse bestehender Services hinsichtlich Mutzen, technischen Schnittstellen, Zugriff, Datengualitat, Datenverantwortungen und Kontakien

Identifikation von Yoraussetzungen (z.B. Datenschutz, Betriebsvereinbarungen, Sicherheit, Diskriminierungsfreiheit), erforderlichen
Anpassungen und Konzeptionierung von technischen Anderungen zur Mutzbarmachung

Betrachtung entstehender Kosten der Mutzbarmachung und gegebenenfalls Weiterverrechnungsaspekte

Auswahl der umsetzbaren Services, Definition von Kategorien und Einordnung, Prognose ab wann die jeweiligen Services voraussichtlich zur
Verfugung stehen konnen

*  Phase Z Schaffung der Voraussetzungen fur Mutzbarmachung und Mutzung

Definition von Anforderungen zur Umsetzung von allfalligen Anpassungen und technischen Anderungen zur Nutzbarmachung (Anpassungen
in Md.4)

Definition erforderlicher Mutzungsbedingungen und Datennutzungsvereinbarungen, sowie SLAs unter Sicherstellung der
Diskriminierungsfreihe it

Festlegung und Beschreibung von Prozessen und Formalismen zur Mutzung von Services

*  Phase 3 Finalisierung des Servicekatalogs

Ziele

Auflistung und Beschreibung der Services inkl. erganzende Unterlagen

Verdffentlichung unter den Stakeholdern, laufende Pflege der Anderungen, Hosting

*  Erhebenund Bekanntmachen bestehender Systeme als Servicekatalog: betriebliche Services, Tools, Daten, Kontakte

*  Mutzbarmachung bestehender Systeme inkl. Einrichtung von Schnittstellen, wie z.B. SADQ im bilateralen Austausch und im Sinne der jeweiligen
Linientatigkeit (z.B.: ASFINAG stellt die Mutzung von Webcams einem Partner X zur Verfuguna)

Folgemafnahmen
*  Weiterentwicklung Services, Tools, Daten (E]Mafinahme 4-4)

*  Periodische Pflege des Servicekatalogs
(aktuell und attraktiv halten; Nutzbarmachung der bestehenden Systeme)

il SAM| AT

Kooperation der
operativen Einheiten
verbessern

Erste Schritte und Voraussetzungen

Schaffunﬂ einer Zusammenarbeitsstruktur z.B.

Stakehol

er-Board/Kernteam,

Vergabe/Beauftragung Servicekatalog-
Erstellung/Hosting

Verteilung Erfassungstemplate

Kostenindikation/ Aufwand

Externe Kosten:

&L L
(Phase 3: Endredaktion ca. € 15.000,-)

Interne Kosten:

ecCcC

Bedarf Anschubfinanzierung: nein

Zeitrahmen

Erstellung des Servicekatalogs inkl. ergéanzende
Unterlagen ca. 12 Monate

Changes zur Nutzbarmachung von Services nach
Priorisierung, Aufwand und Releasezyklus

Verantwortliche(r) und Mitwirkende

Service-0Owner

Beilage /Vorlage

keine

Dringlichkeit: (™ ™ @

Abbildung 29 | MaBnahme 4-3 Erhebung / Detaillierung IST-Status Tooling
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Kooperation der

WELLELTNEN A Weiterentwicklung Services, Tools, Daten operativen Einheiten

verbessern

Kurzbeschreibung Erste Schritte und Voraussetzungen
= Basierend auf den Erkenntnissen der Erhebung des Tooling IST-Stands (] MaBnhame 4-3) sollen die * Pilotierung in Fun.desland (= Mafinahme 1-3)
bestehenden Services und Tools weiterentwickelt und zugrundeliegende Datenaustausche initiliert werden. Dies = IST Stand Tooling ist erhoben (=> Mafinahme 4-3)
kann in zwei Phasen erfolgen: «  Bedarfserhebung bei operativen Einheiten bzgl.
—  Phase I: Bedarfserhebung (Basis: Pilotregion Mainahme 1-3 sowie Abstimmung mit operativen Einheiten) U_bfrg"e'h“de T“"-’!S und 55""’“‘-_“
- g:larsoeﬂze:nlgﬁ?zeplionierung und Umsetzung (einzelner lohnender Tools und Services auf Basis Beschlussfassung der ) EL‘:‘%‘:}?E;:_‘;Lﬂ:%‘;‘gﬁ"g}iﬁi""‘E5 und Aufsetzen

= Im Rahmen von Konzeptionierung und Umsetzung (Phase 2) sind je System zu erarbeiten: Kustenindikatiun/ Aifwand

— Konzeptionierung inhaltlich-techniseh: Anforderungen, erforderliche Daten, Basissysteme, Nutzende

= Externe Kosten: 13"
- Konzeptionierung betrieblich: Angebotseinholung und Kostenabschitzung CAPEX/OPEX, Festlegung Finanzierungsmodell und (Phase 2: je nach Projekt € 25.000 - 80.000;
Betriebsfiihrung (vorzugsweise im Rahmen bestehender Linienorganisationen) bei grofien Tools auch mehr maglich)
-~ Roadmap fiir Einbindung von Bedarfstrigern (betriebliche Einheiten von Landern, Verkehrsunternehmen, Polizei,..) = Interne Kosten: ®oCC

= Beispiele fur mogliche neue, ibergreifende Services sind; gemeinsamer Event- und Prognosekalender; zentral (Phase1: 0,5 I-'I'E) ) o
(z.B. je Bundesland) gepflegte Kontaktelisten; ein multimodales Verkehrs-Lagebild (z.B. Verschneidung ASFINAG " Eed.algtAnschuhflnanzmrung: ja, im Rahmen von
Maps und OBB SFIT) rojekten

Zeitrahmen
= Nach den Voraussetzungen:
= Phase 1 (Bedarf): 8 Monate

Ziele

= Ziel ist es, auf Basis eines erhobenen Bedarfs den operativen Einheiten Ubergreifende Tools an die Hand zu
geben, um ein gemeinsames Lagebild und damit eine gemeinsame netzibergreifende Sicht zu erhalten. Dies

kann einerseits durch Datenaustausch und Integration in die eigenen Services, andererseits durch die = Phase 2 (Konzept und Umsetzung): ~12 Monate
Bereitstellung lbergreifender Services erfolgen (z.B. eines gemeinsamen Event- und
Prognosekalenders, zentral (z.B. je Bundesland) gepflegte Kontaktelisten oder eines multimodalen Lagebildes) Verantwortliche(r) und Mitwirkende
= ASFINAG MSG, OBB, MVO, OAMTC, ORF o
Folge mafBnahmen Verkehrsunternehmen, Lander (Bedarﬁ[Pnllzm
= Betriebsfiihrung der neuen Tools und Services Beilage /Vurlage
= keine

ill SAM|AT Dringlichkeit: (™ @ @

Abbildung 30 | MaBnahme 4-4 Weiterentwicklung Services, Tools, Daten
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Uberpriifung bestehender Arbeitsanweisungen

hinsichtlich multimodaler Aspekte

Kurzbeschreibung

Stakeholder iiberprifen ihre jeweiligen internen Verfahrensanweisungen, Handbiicher hinsichtlich der

Bericksichtigung multimodaler Aspekte bei fiir Krisenmanagement sowie im operativen Verkehrsmanagement.

Ziele

Verbesserung der Zusammenarbeit, Kommunikation und Abstimmung zwischen operativen Einheiten.

Zusammengefasst geht es darum, multimodale Aspekte in allen Phasen des Krisenmanagements und des
operativen Verkehrsmanagements zu beriicksichtigen: von der Koordination und Kommunikation bis zur
Flexibilitdt und Anpassung der operativen Ablaufe.

Folgemafinahmen

Integration multimodaler Szenarien in Krisenmanagement-Strategien: z.B.: Krisenfélle in den Handbiichern
simulieren und spezifische Szenarien beschreiben

Beschreibung der Koordination und Kommunikation zwischen den Stakeholdern/operativen Einheiten
Austausch von Informationen in Echtzeit: Beschreibung Krisenkommunikation

Multimodale Notfalliibungen

Multimodale Reisepléne: alternative Routen und Verkehrstrager

Zusammenarbeit und Partnerschaften mit anderen Verkehrstragern und lokalen Behorden

il SAM| AT

Kooperation der
operativen Einheiten
verbessern

Erste Schritte und Voraussetzungen

= Festlegung der Verantwortlichen in den
Organisationen

Kostenindikation/ Aufwand

= Externe Kosten:

0cCC

= Bedarf Anschubfinanzierung: nein

= Interne Kosten:

Zeitrahmen
= Beginn Herbst 2025

Verantwortliche(r) und Mitwirkende

= ASFINAG, GBB

Beilage / Vorlage

= keine

Dringlichkeit: (™ @ @

Abbildung 31 | MaBnahme 4-5 Uberpriifung bestehender Arbeitsanweisungen hinsichtlich multimodaler Aspekte
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Empfohlene UmsetzungsmaBnahmen im Handlungsfeld
~Rechtliches Fundament anpassen™

Zusatzlich zu den oben beschriebenen inhaltlichen MaBnahmen wurden im Zuge
der rechtlichen Bearbeitungen acht weitere UmsetzungsmaBnahmen im
Handlungsfeld ,Rechtliches Fundament anpassen™ wie folgt definiert.

In Hinblick auf die auf Gesetzesebene zu regelnden MaBnahmen gilt es allgemein
festzuhalten, dass diese GroBteils sowohl im Rahmen bestehender Gesetze einzeln
integriert werden kdénnen oder aber im Rahmen eines neu zu erlassenden
Verkehrsinformationsgesetzes (VI-Gesetz) festgelegt werden kénnen. Wie bei den
einzelnen MaBnahmen sichtbar wird, empfiehlt sich ein Ansatz, der beide Zugange
in sich vereint.

MaBnahme 5-1 StraBenverkehrsrechtliche Zustandigkeit fiir
Verkehrsmanagement bei den Liandern:

In Hinblick auf die klare Festlegung des Verkehrsmanagements im
StraBenverkehr bedarf es gesetzlicher Klarstellungen, die in der StVO
erfolgen sollten. Bislang findet sich der Begriff des Verkehrsmanagements
in der StVO nicht, wobei die Zustandigkeit durch die subsididre
Generalzustandigkeit gem. § 94a Abs 1 StVO bei Landesregierungen
jedenfalls besteht. Eine gesetzliche Konkretisierung besteht
allerdings nicht. Diese zu erreichen schafft nicht nur rechtliche
Klarheit fiir die Verwaltung, sondern kann auch als Anleitung und
Strukturierung fiir das Entwickeln insbesondere strategischer
Vorgaben des Verkehrsmanagements im Bereich des StraBenverkehrs
dienen. Mit dieser gesetzlichen Klarstellung sollen indes keine
Zustandigkeitsverschiebungen erzielt, sondern bestehende
Verantwortlichkeiten gestarkt werden. Dabei kénnen etwa auch bestimmte
Instrumente, wie Landesmobilitatsstrategien bzw.
Verkehrsmanagementplane, die Festlegung jeweils einer konkreten
Landeskoordinationsstelle fir Verkehrsmanagement und
Verkehrsinformation als ,Single Point of Contact" (SPOC), aber auch
Kooperationsfunktionen zwischen Verkehrstragern explizit verankert
werden (siehe dazu auch die Ubrigen vorgeschlagenen inhaltlichen
UmsetzungsmaBnahmen). Letztere Aufgaben gehen Uber die StVO hinaus
und waren auch in andere verkehrsrelevante Gesetze (EisenbahngG,
OPNRV-G) bzw. in ein eigenes Bundesgesetz zu integrieren.

MaBnahme 5-2 StraBenerhalter / Betreiber erhalten die explizite
Verpflichtung fiir die rechtzeitige Digitalisierung verkehrlicher
MaBnahmen und die unmittelbare Bereitstellung dieser Daten:
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Um die bei StraBenerhaltern bzw. -betreibern bestehenden Daten Uber
verkehrliche MaBnahmen, die aus behérdlichen Verordnungen erfolgen, in
das Verkehrsmanagement sowie die Verkehrsinformation integrieren zu
kdénnen, bedarf es der Digitalisierung dieser Daten. Daflr ist das Vorsehen
einer expliziten gesetzlichen Verpflichtung fur die rechtzeitige
Digitalisierung verkehrlicher MaBnahmen aufzunehmen, wobei eine
derartige Digitalisierung schrittweise erfolgen kann und etwa flir das
hochrangige StraBenverkehrsnetz in einem ersten Schritt eine
Digitalisierungsverpflichtung bereitgestellt wird. Die Digitalisierung baut
auf bestehenden Digitalisierungsinstrumente (GIP, GIP.gv.at, EVIS.AT)
auf.

Derartige Digitalisierung der verkehrlichen MaBnahmen fuhrt zu einer
Bereitstellung der entsprechenden Daten in Form eines
VerkehrsmaBnahmenregisters zu entsprechender Verkehrsinformation.
Darauf aufbauend kdénnen bei einem langeren Zeithorizont die
digitalisierten Daten auch in Form digitaler Kundmachung einer rechtlichen
Verbindlichkeit zuganglich gemacht werden. Daflir bedarf es aber einer
umfassenden (verfassungs)rechtlichen Integration (siehe ESTRAL-Studie).

MaBnahme 5-3 Auftrag fiir Verkehrsinformations-Plattform,
Verkehrsredaktion und Clearingstelle:

Um Verkehrsinformationen zentral, abgestimmt und einheitlich zur
Verfligung stellen zu kénnen, mussen eine zentrale Verkehrsinformations-
Plattform sowie eine Verkehrsredaktion und Clearingstelle verankert
werden. Die gesetzliche Verankerung einer ,zentralen Koordinationsstelle
fur konsistente Verkehrsinformation (Verkehrsinformations-Plattform)"
stellt dabei einen wesentlichen Schritt dar, wobei auch ,nur® die Funktion
vorgesehen und die Aufgaben einem Mobilitatsinformationsdienstleister
Ubertragen werden kdénnen. Eine damit verbundene Verkehrsredaktion
bereitet die Verkehrsdaten auf und erstellt redaktionelle Daten und
Informationen sowie Empfehlungen. Damit verbunden ist auch die Rolle
als Clearingstelle, die die Ereignismeldungen der jeweiligen Netze
sammelt, prift und verteilt und damit fur einen vollstéandigen
qualitatsgesicherten dsterreichweiten Datenbestand an
Verkehrsinformationen sorgt.

Diese Aufgaben gilt es von staatlicher Seite zu erfillen, wobei dem Staat
die Gewahrleistung, aber nicht die konkrete Leistungserbringung
zukommen muss. Es handelt sich dabei primar um nicht-hoheitliche
Aufgaben, wobei vereinzelte Informationen, soweit sie von staatlicher
Seite zur Verfligung gestellt werden, auch als schlicht-hoheitlich
qualifiziert werden kénnten. Sollte der Staat diese Aufgaben aber an
privatrechtliche Unternehmen, selbst wenn diese in Staatseigentum
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stehen, Ubertragen, so handelt es sich nach derzeitig herrschender
Auffassung um nicht-hoheitliche Informationstatigkeiten (siehe zur
aktuellen Diskussion VfGH 11.12.24, E 1128/2024).

Die gesetzliche Verankerung der entsprechenden Aufgabenwahrnehmung
kann auf unterschiedliche Weise erfolgen, etwa im Rahmen eines eigenen
Verkehrsinformations-Gesetzes oder aber auch durch gesetzliche
Zuordnung dieser Funktionen zu konkreten Akteuren, wie etwa der
ASFINAG (sodann im ASFINAG-G).

MaBnahme 5-4 Verpflichtende Datenweitergabe an zentrale
Verkehrsinformations-Plattform:

Um eine umfassende Weitergabe von Verkehrsinformation an eine zentrale
Verkehrsinformations-Plattform zu gewahrleisten, muss es eine
Verpflichtung der Weitergabe von Verkehrsdaten geben. Einbezogen
werden mussen daflr alle relevanten Akteure in Bezug auf den jeweiligen
Verkehrsbereich (insbes. IV und OV). Die gesetzliche Verpflichtung kann
sich in weiterer Folge auch in privatrechtlichen Vertragen widerspiegeln.
Eine entsprechende gesetzliche Verankerung kann dabei in den
einschldgigen Materiengesetzen (StVO, Eisenbahn-G, OPNRV-G) ebenso
erfolgen wie in einem eigenstandigen Bundesgesetz.

MaBnahme 5-5 Verpflichtung fiir die Service-Provider zur
Informationsverwendung:

Service-Provider werden durch Novellierung des IVS-G gesetzlich
verpflichtet, die von staatlicher Seite durch eine nationale Clearingstelle
bzw. Verkehrsredaktion zur Verfligung gestellten Verkehrsdaten zu
Ubernehmen und die den definierten Standards entsprechenden Daten sind
beim Anbieten von Verkehrsinformationen durch private Serviceanbieter
mitzuberiicksichtigen. Das gilt insbesondere flr digital bereitgestellte
Verordnungen, d.h. Daten, die einen behdrdlichen Willen (z.B. Sperre flur
den Durchzugsverkehr) darstellen. Voraussetzung flr eine derartige
Regelung sind klare Datenstandards sowie eine einheitliche Stelle, die
diese Daten offentlich zur Verfiigung stellt. Nachdem keine
personenbezogenen Daten erfasst werden sollen, entstehen damit auch
keine datenschutzrechtlichen Fragestellungen.

Das Ziel ist es damit, die aktuellen und relevanten Verkehrsinformationen
sowie Beschrankungen (verkehrliche Wirkung von behdrdlichen
Verordnungen) madglichst rasch an eine mdéglichst groBe Gruppe an
Verkehrsteilnehmer:innen zu kommunizieren. Ohne entsprechende
gesetzliche Verpflichtung kann nicht davon ausgegangen werden, dass die
relevanten Daten in ihrer verkehrlichen Wirkung mdglichst unverandert in
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die Dienste Ubernommen werden. Neben der Regelung im IVS-G kénnen
derartige Verpflichtungen auch in ein eigenes Bundes-
Verkehrsinformationsgesetz aufgenommen werden.

MaBnahme 5-6 Datenweitergabe im Krisenfall:

Fir eine Datenweitergabe im Krisenfall ist auf den bestehenden
landesgesetzlichen Bestimmungen der Bundeslander aufzubauen.
Entsprechende landesgesetzliche Erganzungen setzen eine Abstimmung
der Lander voraus, die etwa auch in Form einer Art 15a B-VG-
Vereinbarung zwischen den Bundeslandern in einem ersten Schritt
koordiniert werden kann. In einem zweiten Schritt sind die vereinbarten
Inhalte in den bestehenden Katastrophenschutzgesetzen der Lander zu
integrieren.

Auf diese Weise besteht die Méglichkeit flir Krisenfalle eine rasche und
effektive Informationsweitergabe fiir den verkehrlichen Bereich zu
erreichen und aufbauend auf den organisatorischen Strukturen die
Datenweitergabe zu vereinfachen.

MaBnahme 5-7 Zivilrechtliche Verantwortung / Amtshaftung bei
Verkehrsinformation:

Die Zurverfligungstellung von Verkehrsinformationen stellt die Frage nach
einer zivilrechtlichen Haftung fur falsche Verkehrsinformation, die einen
Schaden bewirken. Diese Situation besteht bereits nach geltender
Rechtslage. Kommt es zu einer staatlichen Zentralisierung der
Zurverfugungstellung von Verkehrsinformationen, die sich unter anderem
auch auf verkehrliche MaBnahmen bezieht und mit der auch ein
Steuerungsanspruch einhergeht, wird Uber die zivilrechtliche Haftung
hinaus auch die Amtshaftung flr Verkehrsinformationen relevant. Da
informatives Verwaltungsverhalten sodann auch als schlicht-hoheitliches
Verwaltungshandeln verstanden werden kann, sind weitergehende
Haftungsaspekte relevant. Daflir bedarf es einer rechtlichen Verankerung
von Mdglichkeiten der Haftungsbegrenzungen.

MaBnahme 5-8 Rechtliche Finanzierungsverankerung

Je nach konkreter Ausgestaltung der Aufgabenverteilungen sind die
bestehenden rechtlichen Finanzierungsverankerungen vorzusehen. Diese
beziehen sich auf das Bundesfinanzrahmengesetz, das
Bundesfinanzgesetz, den Finanzausgleich zwischen Bund und Landern,
etc..
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4.9.4 Umsetzungsplan: Darstellung der UmsetzungsmaBnahmen und
Abhangigkeiten

Die beschriebenen UmsetzungsmaBnahmen der Handlungsfelder 1 bis 4 sind in
umseitiger Abbildung 31 | zeitliche und inhaltliche Abhangigkeiten der
VerbesserungsmaBnahmen aus den Handlungsfeldern 1 bis 4.dargestellt. Fokus
dabei ist, die Zusammenhange der MaBnahmen sowie eine ungefahre zeitliche
Einordnung darzustellen. Die Grafik stellt keinen klassischen Projektplan dar.
Wesentliche Voraussetzungen flir weitere Entscheidungen bei den Stakeholdern
werden erst mit Vorliegen der Ergebnisse aus den wichtigen Start-MaBnahmen
(z.B. Erhebung des IST-Standes, Pilotierung in einem Bundesland) méglich sein.
Erst dann kénnen aufgrund der Abhangigkeiten z.B. Bedarfe und Synergien
abgeleitet, Prioritdaten gesetzt und iterativ belastbare, weitere Schritte verbindlich
vereinbart werden. Detaillierungen und Adaptionen der jeweiligen Zeitplane sind
also im Kontext der MaBnahmenbearbeitung und auf Grundlage der (Nicht-
)erflullung von Voraussetzungen und Entscheidungspunkten der zahlreichen
Stakeholder vorzunehmen.
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Stakeholdermanagement| Erarbeitung eines Kommunikationskonzeptes zu

Hename T www ..
Stakeholdermanagement| Schaffung einer Begleitgruppe zur Implementierung
MaBnahme 4-1 o q
zentraler MaBnahmen flr integriertes VM|
MaBnahme 1-9 Stakeholder | Strukturierte Erhebung und Erstanalyse desIST-Standes zu
Daten, Prozessen, Systemen, sonstigen Ressourcen
MaBnahme 1-2 Erarbeltung.u.n-(-i Beschlu.ssvnn Eckpunkten (zu VI/VM) fur zukunftige
Landesmobilitatssirategien
Temporére Schaffung einer zentralen Ansprechperson (SPOC) fiir ]
MaBnahme 2-1 . 37
abnahme Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation je Bundesland dauerhaft
Vorbereitung regionales integriertes Verkehrsmanagementund Pilotierung in [ . ]
MaBnahme 1-3
abnahme einem Bundesland (noch zudefinieren) dauerhaft (EChthtneb)
Schaffung/Schérfung eines Journaldienstes als Informationskoordinator in | -
MaBnahme 2-2
abnahme allen Organisationseinheiten [ dauerhaft ]
MaBnahme 1-6 Erstellung von Verkehrsmanagementplanen fur ausgewahlte Situationen :_
MaBnahme 3-3 EVIS.AT Clearingstelle fiir das niederrangige StraBennetz dauerhaft ]
MaBnahme 3-2 Konzeptionierung einer nationalen Verkehrsredaktion dauerhaft ]
MaBnahme 3-1 Konzeptionierung einer nationalen Verkehrsinformations-Plattform dauerhaft ]
Schaffung eines Forums zur Erarbeitung strategischer Themen und
MaBnahme 1-4 dauerhaft
Zielvorgaben
MaBnahme 4-2 Planung von Abstimmungsformaten fiir betriebliche Einheiten . .
MaBnahme 1-5 Erstellung einer Ubersicht anstehender GroBbaustellen .
MaBnahme 4-3 Erhebung/ Detaillierung ST Status Tooling
MaBnahme 4-4 Weiterentwicklung Services, Tools, Daten
MaBnahme 1-8 Strateg't.;che Lenkung durch Awarenessbildung fir (umweltfreundliche)
Alternativen
Harmonisierung von Digitalisierungen sowie SchlieBung von
MaBnahme 1-7 - " 2
Beauskunftungsliicken in Kundenkanalen
MaBnahme 4-5 Uberpriifung bestehender Arbeitsanweisungen hinsichtlich multimodaler

Aspekte

Abbildung 32 | zeitliche und inhaltliche Abhdngigkeiten der VerbesserungsmalBnahmen aus den Handlungsfeldern 1 bis 4.
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Die Darstellung umfasst in orange die StakeholdermaBnahmen (1-1 und 4-1).
Diese erflllen mittels zielgruppenspezifischer Information, Kommunikation und
Begleitung des erforderlichen Change-Prozesses eine sehr zentrale und
Ubergreifende Funktion.

Der violett dargestellte MaBnahmenbaum hat die Pilotierung des integrierten
Verkehrsmanagements in einem Bundesland im Zentrum. Der dargestellte
methodische Vorschlag zeigt, wie regional (bundeslandweit) erprobte Konzepte in
Folge auf weitere Bundeslander (bertragen werden kénnen, immer aber die
regionalen Bedarfe anhand der jeweils identifizierten Use Cases
berlicksichtigend. Grundlage fur diesen Themencluster ist das Commitment der
Stakeholder, insbesondere der Bundeslander, welches im Rahmen einer
Beschlussfassung der Landesverkehrsreferenten vorgeschlagen wird.

Der dunkelblaue MaBnahmenbaum umfasst die national umzusetzenden
Strukturen rund um die Verkehrsinformations-Plattform, die nationale Redaktion
mit Clearingstelle, Forum mit Arbeitsgruppen aber auch Operations-Tagung sowie
weitere inhaltliche Aspekte (die im Zuge des Aufbaus der Verkehrsinformations-
Plattform sowie Erfahrungen aus Pilotierung und anderen MaBnahmen erweitert
werden mussen). Zentrale Herausforderung und Grundlage ist die Klarung des
Betriebs der Clearingstelle niederrangiges Netz, da diese Tatigkeit als operative
Zusammenschau und Abgleich der Verkehrsdaten aller Partner:innen eine
Grundbedingung fir darauf aufbauende weiter reichende Tatigkeiten in Hinblick
auf strategische Zusammenarbeit oder Entwicklung der nationalen
Verkehrsredaktion ist.

Die hellblau dargestellten MaBnahmen stellen begleitende Aspekte dar, die ohne
wesentliche Abhdangigkeiten umgesetzt werden kénnen / sollten und die
integrierte Verkehrsinformation in ihren jeweiligen Bereichen unterstltzen.

4.9.5 Empfohlene konkrete nachste Schritte der Stakeholder

Die Abschnitte 4.9.3 und 4.9.4 detaillieren die empfohlenen
UmsetzungsmaBnahmen flr die Etablierung von integriertem
Verkehrsmanagement und integrierter Verkehrsinformation in Osterreich auf
Stufe 1 des vorgestellten Stufenmodells. Der avisierte Zeitraum von 3 Jahren
wird eine Pilotierung in ein oder zwei Bundeslandern erméglichen und das Thema
durch die Definition konkreter Use Cases aber auch den Aufbau von
Organisations- und Kommunikationsstrukturen in der Region sowie zu den
nationalen Akteuren bzw. zu etablierenden Strukturen (z.B.
Verkehrsinformations-Plattform) aufbauen. In den weiteren Bundeslandern wird
in diesem Zeitraum der detaillierte IST-Stand erhoben und kann auf der Basis
der Pilotierung auch fir diese anderen Bundeslander das Thema sensibilisiert und
vorbereitet werden - hinterlegt mit konkreten Erfahrungen und Mehrwerten, die
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erzielt wurden und dargestellt werden kénnen. Die vorgeschlagenen MaBnahmen
verstehen sich in diesem Sinne als notwendiger erster, aber nicht abschlieBender
Schritt hin zum integrierten Verkehrsmanagement in Osterreich.

Auf die einzelnen Stakeholder bezogen ergeben sich zusammenfassend folgende
Empfehlungen fir Schwerpunkte und erste Schritte, wobei der volle Umfang
sowie Details den 0.g. UmsetzungsmaBnahmen zu entnehmen sind.

Bundeslander

Den 6sterreichischen Bundeslandern kommen schon aus rechtlicher Sicht
aber auch im eigenen Verstandnis wesentliche Rollen im Bereich der
Verkehrsmanagements zu. Kern der Empfehlung flir die ersten nachsten
konkreten Schritte sind hier eine Kommunikationsoffensive und die
Bewusstseinsbildung fir das Thema bei den politischen
Entscheidungstragern und in der Verwaltung. Es wird ein Bekenntnis zu
Zielen und Weiterentwicklungen im Bereich des lokalen und
Ubergreifenden VM auch anhand von abgestimmten strategischen
Eckpunkten vorgeschlagen. Zur Operationalisierung wird ein bis zwei
Bundeslandern das Aufsetzen und Engagement in einem Piloten
gemeinsam mit lokalen und nationalen Stakeholdern empfohlen. Jedenfalls
aber sollte im Rahmen eines assistierten Self Assessments ein
detaillierter IST-Stand je Bundesland erhoben werden, welches (lokale)
Stakeholder, Prozesse, Engagement im Bereich VM/VI und
AnknUpfungsmadglichkeiten fur Ubergreifende Aktivitaten erhebt.
Mittelfristig wird die bessere Verankerung des Themas in der
Verwaltung beispielsweise Uber die Definition eines Single Point Of
Contact (SPOC) oder perspektivisch die EinfUhrung einer Stabstelle
empfohlen. Anhand von definierten Aufgaben und Kompetenzen kann
dadurch auch die Weiterentwicklung und strategische Abstimmung mit den
Ubrigen Partnern sichergestellt werden.

ASFINAG

Die ASFINAG erflllt als 6sterreichische Autobahn- und SchnellstraBen
Betreiberin mit vielfaltigen, vertikal integrierten Aufgabengebieten (von
Planung bis Betrieb und Verkehrsinformation) schon jetzt wesentliche
Funktionen im Bereich des integrierten Verkehrsmanagements und der
integrierten Verkehrsinformation. Sie ist international mit den
Autobahnbetreiberinnen der Nachbarlander bestens vernetzt, national
Ubergreifend tatig und in den vergangenen Jahren auch im Bereich der
nationalen Vernetzung umfangreich und fihrend engagiert (z.B. VAO.AT,
EVIS.AT). Die Autoren empfehlen der ASFINAG, sich weiterhin in den
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nationalen Formaten zu engagieren und insbesondere die nationale
Verkehrsredaktion sowie die Verkehrsinformationsplattform
umzusetzen und dabei auf bestehenden Strukturen aufzubauen.
Wesentliches operatives Thema ist hier im ersten Schritt die L6sung
beziglich des Betriebs der Clearingstelle aus EVIS.AT. Weiters soll die
ASFINAG im regionalen Piloten aktiv mitwirken und hier die
Erfahrungen von internationaler Ebene, z.B. in Hinblick auf
Verkehrsmanagementplane, einbringen. SchlieBlich kann sich die ASFINAG
in gewohnter Weise auch organisatorisch fiir die Einbindung der
Stakeholder einsetzen und hier ihre guten Kontakte zu Bundeslandern,
Polizei, Ministerium sowie Medienunternehmen und OBB nutzen, um
Folgeaktivitaten zu koordinieren und zum Erfolg zu flhren.

¢ ORF-Verkehrsredaktion

Die ORF-Verkehrsredaktion ist die groBte Osterreichs und bietet den
schnellsten Verkehrsservice flr StraBe, Bus und Bahn zur Generierung und
Verteilung von verkehrlich relevanten Informationen in Echtzeit. Die
Verbreitung erfolgt bundesweit (iber Hitradio O3 - den
reichweitenstérksten Radiosender Osterreichs - sowie regional tiber die
ORF-Landesstudios. Zusatzlich werden Verkehrsmeldungen Gber RDS/TMC
fur die Navigationsgerate ausgestrahlt. Die Datengrundlage stammt aus
einem breiten Netzwerk: Neben Blaulichtorganisationen, StraBenbetreibern
und OV-Leitstellen liefert auch ein Hoérer:innen-Netzwerk (,,Staumelder®)
kontinuierlich Informationen, die im ORF verifiziert und aufbereitet
werden. Da O3 / ORF derzeit nicht Teil des EVIS.AT-Netzwerks ist, flieBen
diese Daten aktuell nicht in den EVIS.AT-Datenbestand ein. Eine zeitnahe
Priifung der Voraussetzungen fiir einen ORF-Beitritt zu EVIS.AT
wird empfohlen.

Dartber hinaus sollte der ORF seine mediale, organisatorische und
technische Kompetenz gezielt in die Konzeption einer nationalen
Verkehrsredaktion und die Entwicklung einer zentralen
Verkehrsinformationsplattform einbringen - in enger Abstimmung mit
der EVIS-Clearingstelle. Erforderliche Voraussetzungen und strukturelle
Rahmenbedingungen im Kontext des 6ffentlich-rechtlichen Auftrags sind zu
klaren.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor flr integriertes Verkehrsmanagement in AT
ist die rasche Umsetzung eines regionalen Pilotprojekts in einem
Bundesland unter aktiver Mitwirkung des ORF. Dort kann der ORF
seine Erfahrung in der Erhebung, Prifung, Interpretation und
Kommunikation von Verkehrsinformation einbringen. Die gewonnenen
Erkenntnisse sind zentral flir die weitere nationale Umsetzung.
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OBB

Die OBB-Infrastruktur ist Wegbereiterin fiir eine moderne,
kundenorientierte Bahn und verantwortlich fir die Planung, den Bau und
den Betrieb der Bahninfrastruktur in Osterreich. Damit sorgt die OBB-
Infrastruktur fur PUnktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit und offenen Zugang
zum System Bahn. Sie betreibt ein 5.000 Kilometer langes Schienennetz
und bietet Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) den offenen Zugang
zum OBB-Netz an. Mit rund 1.000 Bahnhéfen ist sie wichtiges
Bindeglied zwischen unterschiedlichen Verkehrsmodi und stellt mit
ihrer umfangreichen Infrastruktur und Vernetzungen mit nationalen und
internationalen Partnern eine wichtige Saule im Giter- wir auch
Personentransport dar. Die Autoren empfehlen der OBB-Infrastruktur, sich
weiterhin Uber die national etablierten Plattformen zu engagieren
und insbesondere den Austausch mit Partnern im Transportwesen und den
Landern unter MaB3gabe der strategischen Ziele der Ministerien weiter
voranzutreiben. Dazu kann die OBB-Infrastruktur bei weiteren
Verbesserungen zur Information Uber Ereignisse mit groBe
Verkehrsauswirkung, der Auflistung bestehender Daten, Prozesse und
Services, sowie Verbesserungen im multimodalen Kontext einen
wesentlichen Beitrag leisten. Ziel ist in diesem Zusammenhang die
Unterstltzung einer effizienteren Verkehrsmanagement-Koordination unter
Einbeziehung der relevanten Stakeholder.

Mobilitiatsverbiinde Osterreich (MVO)

Die Aufgaben der Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften (VOG) im
Bereich Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation sind im OPNRV-G
1999 geregelt. Operativ setzen die VOG diese durch Angebotsplanung,
Verkehrsdienstevertrage mit Verkehrsunternehmen und die Erstellung von
Verkehrsinformation (Verarbeitung verkehrlicher Daten) durch die
Mobilitdtsverbiinde Osterreich (MVO) um. Zusétzlich handeln die VOG im
Auftrag ihrer jeweiligen Bundeslander (Eigentiimer) und setzen spezifische
VM-/VI-MaBnahmen auf Basis regionaler Mobilitdtsmanagementplane oder
ahnlicher Vorgaben um.

Aus SAM-AT heraus wird fur die VOG eine systematische Erfassung und
Beschreibung der aktuellen IST-Situation in den Bundeslandern
empfohlen, insbesondere hinsichtlich der individuellen Auftrage und
Zustandigkeiten der VOG.

Ebenso sollen die VOG aktiv am Bundesland-Pilotprojekt mitwirken
(sowie in weiterer Folge im Zuge einer bundesweiten Umsetzung) und sich

Strategie und Umsetzungsvorbereitung flr Verkehrsinformation
und integriertes Verkehrsmanagement im Mobilitatssystem, Endbericht 104/132



dabei eng mit dem entsprechenden Bundesland, den beteiligten
Stakeholdern (im Rahmen eines Stakeholder-Forums) und den operativen
Einheiten austauschen. Eine kontinuierliche Bereitstellung von OPNV-
Verkehrsinformationen an die MVO ist dabei eine zentrale Voraussetzung
far eine koordinierte Umsetzung.

Fir die MVO wird ebenfalls eine aktive Teilnahme am Bundesland-
Pilotprojekt - und in weiterer Folge an der bundesweiten Ausrollung -
empfohlen. Dabei sollen die MVO eine verbundibergreifende Rolle als
Bindeglied zwischen den Akteuren lUbernehmen, den Austausch férdern,
Prozesse und Kommunikation koordinieren und Synergien heben. Dies
beinhaltet auch die Ubernahme und Verarbeitung der verkehrlichen OPNV-
Informationen aus dem Pilotprojekt.

Ziel ist eine kontinuierliche inhaltliche und qualitative Verbesserung der
OPNV-Daten sowie der dahinterliegenden Verarbeitungsprozesse, um die
Verkehrsinformation und -beauskunftung laufend zu optimieren.

OAMTC

Der Betrieb von End-User:innen-Services fur Mobilitatsinformationen ist
Teil des umfangreichen Service-Portfolios des OAMTC und entsprechend in
den Club-Statuten festgehalten. Die angebotenen Informationen und
Services sind - gem&B OAMTC-Strategie 2030 - multimodal und auf
Echtzeit-Aktualisierung ausgelegt. Der Fokus liegt auf Bereitstellung
madglichst neutraler Information ohne Bevorzugung bestimmter
Verkehrsmittel, so dass diese von Verkehrsteilnehmer:innen als
Unterstltzung bei individuellen Mobilitdtsentscheidungen herangezogen
werden kénnen. In der Club-Strategie 2030 ist festgehalten, dass
umweltschonende Mobilitat verstarkt positiv beworben werden soll. Der
OAMTC betreibt seit den 1960er Jahren eine Redaktion fiir MIV-
Informationen, also lange bevor sich die Offentliche Hand dem Thema
Aktuelle Echtzeit-Verkehrsinformation und deren multimediale Verbreitung
angenommen hat. Verarbeitungs- und Distributionsmethoden wurden seit
damals laufend weiterentwickelt und an den aktuellen Stand der Technik
angepasst. Entsprechend groB ist das beim OAMTC vorhandenen Know-
how im Bereich, Datengenerierung /-clearing, Unterstitzung von
Standard-Formaten und auch Erwartungen der Enduser:innen an diverse
Dienste.

In seinem Selbstverstandnis sieht sich der Club als Partner der
Offentlichen Hand im Mobilitdtsbereich. Entsprechend groB ist das
Engagement des Clubs bei der Mitwirkung von
Gemeinschaftsprojekten fiir die Etablierung innovativer Losungen
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(z.B. Grindung der VAO, EVIS.AT, Mitfahrbérse DOMINO etc.), der
Bereitstellung von beim OAMTC generierten Daten und der
Mitwirkung in Fachgremien (z.B. ATTC, ITS Austria, FSV).

Seit 2021 betreibt der Club die Clearingstelle fiir MIV-Verkehrsdaten
innerhalb des EVIS.AT-Meldungsverbundes. Aufgrund der Unmoglichkeit
eines kostendeckenden Betriebes und des auch beim OAMTC vorhandenen
Kostendruckes soll diese Tatigkeit abgegeben werden. Aus dhnlichen
Grinden wurde auch die VAO-Beteiligung zurtickgelegt. Dennoch
versichert der OAMTC, auch in Hinkunft sowohl EVIS.AT als auch die
VAO mit Know-How und Daten zu unterstiitzen. Im Bereich der
Clearingstelle wird eine geordnete, nachhaltige Ubergabe der
Agenden an das EVIS.AT Konsortium empfohlen.

Die Autor:innen der vorliegenden Studie nehmen die Position des OAMTC
zur Kenntnis und sehen den OAMTC auch zukiinftig als wesentlichen
Teil der heimischen ITS-Landschaft. Nicht zuletzt auch deshalb, weil
die Schwerpunkte des OAMTC auf privatwirtschaftlicher bzw. PPP-
basierender Organisation von Mobilitatsldsungen sowie bei der
Fokussierung auf End-User:innen-Bedurfnisse liegen.

e BMK/BMIMI
Das BMIMI ist einer der wichtigsten Stakeholder im Bereich
integrierte Verkehrsinformation und integriertes Verkehrsmanagement, da
es als Ministerium und Eigentimervertreter der groBen
Infrastrukturunternehmen nationale Interessen vertritt, Bindeglied
zwischen europaischer, nationaler und Landesebene ist, Regulierungen
und Gesetze mitgestaltet und in diesen Rollen die genannten
Themenbereiche fordert und férdert.
Dem BMIMI als Auftraggeber der Studie SAM.AT wird empfohlen, die
Umsetzung der vorgeschlagenen MaBBnahmen zu initiieren und zu
unterstiitzen sowie die Umsetzung zu begleiten. Der Fokus dabei
sollte auf MaBnahmen liegen, die liibergreifend zu l6sen sind oder
Ubergreifend und indirekt wirken und daher von aktuellen Auftragen bzw.
gesetzlicher Basis nicht direkt abgedeckt sind (z.B. Clearingstelle
niederrangiges Netz; intermodale Redaktion; Pilotierung in
Bundeslandern). Weiters kann das BMIMI die wichtigen strategischen
Fragestellungen mit den Bundeslandern erdrtern und hier auch das
Thema, die Vorteile und das groBe Entwicklungspotential einbringen sowie
Umsetzungen dadurch motivieren. Im Kern stehen hier die erforderlichen
Schritte bei den Landern in Zusammenhang mit den einzurichtenden
Single Point Of Contacts (SPOCs) bzw. die strategische Verankerung von
Eckpunkten im Rahmen der Landesmobilitatsstrategien.
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4.9.6 WeiterfUhrende Forschungsfragen

Die gegenstandliche Studie hat das Themengebiet Ubergreifendes
Verkehrsmanagement und iibergreifende Verkehrsinformation in Osterreich in
groBer Breite und unter Einbeziehungen vieler relevanter Stakeholder bearbeitet
sowie ein Stufenmodell, Zielbild und MaBnahmenempfehlungen abgeleitet. Die
Bearbeitung hat darlber hinaus weitere Forschungsfragen aufgeworfen, deren
zukunftige Untersuchung dringend empfohlen wird, um das Thema zu vertiefen
sowie geeignete Umsetzungen abzuleiten und das integrierte
Verkehrsmanagement zu operationalisieren.

Die identifizierten weiterfUhrenden Forschungsfragen sind:

¢ Detaillierter IST-Stand bei den Bundeslandern: Wie sieht der
detaillierte IST-Stand in Bezug auf die operative Umsetzung der
identifizierten Verantwortlichkeiten im Bereich Verkehrsmanagement und
Verkehrsinformation aus? Welche Organisationsstrukturen, Rollenbilder
(Aufgaben und Kompetenzen) gibt es diesbeziglich und wie misste dies
weiterentwickelt werden, um (integriertes) Verkehrsmanagement zu
unterstiitzen? Welche Ziele und MaBnahmen des Verkehrsmanagements
gibt es bereits und wie wird deren Wirkung ermittelt?

e Operationalisierung: Wie kann eine effiziente und effektive
Zusammenarbeit der in der Region tatigen Stakeholdern und hin zu einer
nationalen Redaktion operationalisiert werden? Welche Informationen sind
jeweils erforderlich und welche Use Cases zur gemeinsamen operativen
Arbeit bringen den gréBten Mehrwert? Wie sieht ein regionales Playbook
aus (z.B. Vereinbarung von Traffic Management Plans) um damit
bestmdgliche Wirkung in Bezug auf die vereinbarten Ziele im
Verkehrsmanagement zu erzielen?

e Welche Infrastrukturen, Regulierungen und Abstimmungsformate
bzw. Vorlagen sind erforderlich, um konkrete Use-Cases des integrierten
Verkehrsmanagements zu ermdglichen (z.B. P&D-Anlagen oder MBK- und
Busspuren zur Erhéhung des Fahrzeugbesetzungsgrades)? Wie kénnen die
betroffenen Stakeholder in entsprechende Entscheidungsprozesse
eingebunden werden oder ihre Anforderungen zum Ausdruck bringen?

e Strategie: Welches sind die wichtigen gemeinsamen strategischen
Elemente, die Bundeslander und Bund in den jeweils eigenen zukunftigen
Mobilitatsstrategien verankern sollen. Was braucht es an einem
MindestmaB an Umsetzungen, um das in SAM-AT generierte Zielbild zu
unterstltzen und zu operationalisieren (z.B. Etablierung einer zentralen
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Ansprechperson; verbindliche Kriterien, nach denen P+D/P&R Parkflachen
mit einer einfachen Sensorik zur Auslastungserfassung ausgestattet
werden). Wie kann die Definition von integrierten
VerkehrsmanagementmaBnahmen lber Bundeslander hinweg harmonisiert
erfolgen und wie wird deren Wirkung gemessen?

e Betrieb der Vinfo-Plattform und Redaktion und langfristige
Unterstiitzung der Lander: Welche Betreiberstruktur sollte flr einen
nachhaltigen Betrieb von V-Info-Plattform und flr die nationale Redaktion
aufgesetzt werden und welchen Ressourcen- und Finanzierungsbedarf gibt
es hier a) durch die Betreiber und b) durch Dritte? Uber welchen Modus
kdnnte eine Finanzierung durch Dritte ermdglicht werden? Wie ist der
konkrete Bedarf und welcher Modus wird flr eine dauerhafte (finanzielle)
Unterstltzung der Lander bei diesem Thema empfohlen?

e Governance: Wie lasst sich eine tragfahige Governance-Struktur flr ein
nationales Verkehrsmanagement entwickeln und langfristig absichern?
Welche verbindlichen Kooperationsstrukturen zwischen Bund, Landern und
Regionen sind erforderlich und welche rechtlichen Regelungen férdern ihre
Umsetzung durch die relevanten Stakeholder? Wie kann eine Zielpyramide
ausgestaltet sein, um nationale Ziele wirksam an regionale Ebenen zu
Ubertragen und eine koordinierte Umsetzung sicherzustellen? Wie kénnen
durch konkrete Use Cases Zustandigkeiten, Kommunikationswege,
Datenanforderungen und Kooperationsstrukturen identifiziert und erprobt
werden, etwa am Beispiel eines Pilotprojekts, um daraus zentrale
Erkenntnisse flr andere Regionen abzuleiten? Wie lassen sich Ergebnisse
aus Pilotprojekten in dauerhafte und institutionalisierte Strukturen
uberflhren?
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5 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Die vorliegende Studie hat eine umfassende Analyse des aktuellen Zustands des
Verkehrsmanagements und der Verkehrsinformation in Osterreich durchgefiihrt
und darauf aufbauend konkrete MaBnahmen und Handlungsempfehlungen
entwickelt. Ziel ist es, die Grundlagen flr ein integriertes Verkehrsmanagement
in Osterreich umzusetzen, die sowohl strategische als auch operative Aspekte
berlicksichtigen und die Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Akteuren
im Verkehrssektor starken. Die folgenden Schlussfolgerungen und Empfehlungen
fassen die wesentlichen Erkenntnisse und vorgeschlagenen MaBBhahmen
zusammen.

Die Studie hat gezeigt, dass ein integriertes Verkehrsmanagement in Osterreich
eine notwendige und sinnvolle Weiterentwicklung der vielen bestehenden
Plattformen und Projekten darstellt, um den Herausforderungen des modernen
Verkehrs gerecht zu werden. Die Analyse des Status Quo hat verdeutlicht, dass
derzeitige Verkehrsmanagement- und Verkehrsinformationssysteme fragmentiert
und oft unkoordiniert arbeiten. Dies flhrt zu ineffizienten Ablaufen und
suboptimalen Verkehrslésungen, die sowohl die Verkehrsteilnehmer:innen als
auch die Umwelt belasten.

Ein zentrales Ergebnis ist die Notwendigkeit einer verstarkten Zusammenarbeit
zwischen den verschiedenen Akteuren im Verkehrssektor. Dies umfasst sowohl
die strategische Planung als auch die operative Umsetzung von
Verkehrsmanagement MaBnahmen. Die Studie hebt hervor, dass eine klare
Definition von Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten unerlasslich ist, um eine
effektive Zusammenarbeit zu gewahrleisten. Dies kdnnte durch explizite
rechtliche Regelungen unterstitzt werden, die Klarheit schaffen und die
Umsetzung der MaBnahmen erleichtern wirden.

Die vorgeschlagenen MaBnahmen zielen darauf ab, die Verkehrsinformation Utber
organisatorische Grenzen hinweg zu starken und die Kooperation zwischen den
operativen Einheiten zu verbessern - als Grundlage fir ein integriertes
Verkehrsmanagement. Wir betonen, dass der Erfolg dieser MaBnahmen stark von
der Kommunikation und dem Vertrauen zwischen den beteiligten Akteuren
abhangt und schlagen daher die Umsetzung regionaler Piloten (auf Bundesland-
Ebene) vor, die einen engen Austausch ermdglichen.

Die Empfehlungen umfassen zusammenfassend:

e Strategische Lenkung etablieren: Es wird empfohlen, verbindliche
strategische Zielvorgaben zu definieren, die als Grundlage fir die
Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen dienen. Dies sollte durch die
Schaffung eines Forums zur Erarbeitung strategischer Themen und
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Zielvorgaben und zur Abstimmung von identifizierten Problempunkten
unterstitzt werden.

e Verantwortlichkeiten definieren und starken: Klare (und im besten
Fall explizit rechtliche) Regelungen sollten eingefihrt werden, um
Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten zu definieren bzw. zu
benennen. Dies wird die Umsetzung der MaBnahmen erleichtern und die
Zusammenarbeit zwischen den Akteuren verbessern. Dies umfasst
sowohl Kompetenzen als auch Verpflichtungen.

e Konsistente Verkehrsinformation bereitstellen: Die Entwicklung
einer nationalen Verkehrsinformations-Plattform wird empfohlen, um eine
harmonisierte Bereitstellung von Verkehrsinformationen zu
gewahrleisten. Dies soll durch die Konzeptionierung einer nationalen
Verkehrsredaktion unterstlitzt werden und auch die Bereitstellung
einheitlicher und abgestimmter Verkehrsinformationen an die Service-
Provider sowie Medien gewahrleisten.

e Operative Kooperation verbessern: Die Schaffung einer zentralen
Ansprechperson (SPOC) fur Verkehrsmanagement und
Verkehrsinformation in jedem Bundesland wird empfohlen, um die
operative Zusammenarbeit zu einer nationalen Redaktion zu starken,
FolgemaBnahmen zu ermdglichen sowie die strategischen Abstimmungen
effizient durchfiihren zu kénnen. Die Ausstattung dieser Person mit
Kompetenzen und Sicherstellung der Zusammenarbeit mit den
zahlreichen im Verkehr beteiligten Dienststellen muss daflir gewahrleistet
werden.

e Rechtliches Fundament anpassen: Es sollten rechtliche Anpassungen
vorgenommen werden, um die Zusammenarbeit der Akteure abseits ihrer
aktuell etablierten Kernaufgaben abzusichern und die erforderlichen
Ubergreifenden Tatigkeiten zu verankern. Auch die Verpflichtung zur
rechtzeitigen Digitalisierung von Verkehrsinformationen und Weitergabe
an nationale Stellen ware flir den Gesamtprozess hilfreich, genau wie
Verpflichtungen fir die (abnehmenden) Service-Provider.

e Pilotprojekte und praktische Erprobung: Es wird empfohlen, lokale
Pilotprojekte durchzuflihren, um die vorgeschlagenen MaBnahmen in der
Praxis zu erproben bzw. die Zusammenarbeit anhand von zu
definierenden Use Cases zu starken. Dies wird helfen, die Wirksamkeit
der MaBnahmen zu bewerten und notwendige Anpassungen
vorzunehmen. Auf Basis der Erfahrungen kénnen dann auch konkrete
Verkehrsmanagementplane flir ausgewahlte Situationen erstellt werden.

o Stakeholdermanagement: Ein strukturierter Strategieprozess mit allen
relevanten Akteuren sollte etabliert werden, um eine gemeinsame Sicht
auf die Herausforderungen und das Zielbild zu gewahrleisten. Dies sollte
durch die Schaffung einer Begleitgruppe zur Implementierung zentraler
MaBnahmen und der Begleitung des Anderungsprozesses der Akteure
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unterstlitzt werden. Ein Kommunikationskonzept soll dabei unterstitzen,
die Ziele und MaBnahmen des integrierten Verkehrsmanagements sowie
die zielgruppenspezifischen Vorteile anhand konkreter Beispiele und Use
Cases klar und transparent zu kommunizieren.

e Monitoring und Evaluierung: Ein kontinuierliches Monitoring und eine
Evaluierung der umgesetzten MaBnahmen sind unerlasslich, um den
Fortschritt zu Uberwachen und bei Bedarf Anpassungen vorzunehmen.
Dies sollte wahrend der Umsetzung zentral durchgefiihrt und durch den
Austausch mit den Akteuren unterstutzt werden.

AbschlieBend wird darauf hingewiesen, dass die Umsetzung der MaBnahmen nur
gelingen kann, wenn alle beteiligten Akteure aktiv mitarbeiten und ihre
Ressourcen und Kompetenzen einbringen. Es ist notwendig, eine Kultur der
Zusammenarbeit und des gegenseitigen Vertrauens zu férdern, um die
angestrebten Ziele zu erreichen. Die vorgeschlagenen MaBnahmen bieten eine
solide Grundlage flr die Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements und der
Verkehrsinformation in Osterreich und kénnen einen wesentlichen Beitrag zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit und -effizienz leisten.
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6.2 Abklrzungsverzeichnis

Abkiirzung ‘ Bedeutung

SAM-AT (Projekt SAM)

Strategie und Umsetzungsvorbereitung fur
Verkehrsinformation durch integriertes
Verkehrsmanagement im Mobilitatssystem

A&S-Netz Autobahnen- und SchnellstraBennetz

ASFINAG-G ASFINAG-Gesetz

B&L-Netz Bundes- und LandesstraBennetz

BH Bezirkshauptmannschaft

BMI Bundesministerium fur Inneres

BMIMI Bundesministerium fur Innovation, Mobilitadt und
Infrastruktur (ab 1.April 2025)

BMLV Bundesministerium flr Landesverteidigung

BMK Bundesministerium flr Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie (bis 31. Marz
2025)

B-VG Bundes-Verfassungsgesetz

BStMG BundesstraBen-Mautgesetz

BVB Bezirksverwaltungsbehdrde

CCOVv Competence Center Offentlicher Verkehr

CShN Clearingstelle hochrangiges
(StraBen-)netz

CSnN Clearingstelle niederrangiges (StraBen-)netz

CvD Chef vom Dienst

DASS Datensammelsystem

EisbG Eisenbahngesetz

EVIS.AT Echtzeit Verkehrsinformation StraBe Osterreich

EVIS-MC EVIS.AT-Meldungsclient

ESTRAL (Projekt Forschungsprojekt “Ecological and Safe TRAffic

ESTRAL) systems by digitalising Law”

(E)VU (Eisenbahn-)verkehrsunternehmen
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Abkiirzung ‘ Bedeutung

FSV Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe
Schiene Verkehr

GIP Graphenintegrations-Plattform

IGV Interessengemeinschaft Osterreichischer
Verkehrsverbuinde

I\ Individualverkehr

IVM integriertes Verkehrsmanagement

IVS-Gesetz Bundesgesetz Uber die Einfiihrung intelligenter

Verkehrssysteme im StraBenverkehr und deren
Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern

D Journaldienst

LPD Landespolizeidirektion

LVR(-K) Landesverkehrsreferenten(-Konferenz)
LWz Landeswarnzentrale

MIV Motorisierter Individualverkehr

MUST (Projekt MUST) Forschungsprojekt ,,MUItimodale VerkehrsSTeuerung
durch Kombination innovativer Informationskanale"
(MUST), geférdert durch die Osterreichische
Forschungs Férderungs Gesellschaft (FFG),
Projekthummer FO999902291

MVO Mobilitdtsverbiinde Osterreich

NAP National Access Point — Nationale
Datenzugangspunkte

OGD Open Government Data

00K Offentlich-6ffentliche Kooperation

OPNRV-G Offentlicher Personennah- und
Regionalverkehrsgesetz

ov Offentlicher Verkehr

OVDAT Osterreichisches Institut fur

Verkehrsdateninfrastruktur

OVG Osterreichische Verkehrswissenschaftliche
Gesellschaft
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Abkiirzung ‘ Bedeutung

P&D-Anlagen Park and Drive Anlagen

P+R-Anlagen Park and Ride Anlagen

PMO Projektmanagement-Office

RVS Richtlinien und Vorschriften fur den StraBenbau

SCHIG Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft
mbH

SEV Schienenersatzverkehr

SFIT Stoérfallinformationstool

SPOC Single Point of Contact

StvOo StraBenverkehrsordnung

STED StraBenerhaltungsdienst

TMP, VM-Pléne Traffic Management Plans,
Verkehrsmanagementplane

TUZ TunnelUberwachungszentrale

VAO Verkehrsauskunft Osterreich

VDV Verkehrsdienstvertrage

VI Verkehrsinformation

VM Verkehrsmanagement

VOG Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften

ZiKo Zentrale Informationskoordination

Tabelle 5: Abkiirzungen im SAM-AT Kontext

6.3 Anhange

6.3.1 Anhang A | Inhaltsverzeichnis Kommunikationskonzept (MaBnahme
1-1)

Einleitung und Zielsetzung

Analyse und Ausgangssituation
Kommunikationsziele

Strategische Grundlagen und Inhalte
KommunikationsmaBnahmen und Kanale
Umsetzungsplanung

S
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7. Monitoring und Evaluierung
8. Empfehlungen und nachste Schritte

6.3.2 Anhang B | Eckpunkte flr Konzept regionales integriertes
Verkehrsmanagement (MaBnahme 1-3)

1. Definition der relevanten Region

Identifikation der konkret einzubindenden Stakeholder

3. Definition der organisatorischen und technischen Requirements flr eine
Region und die Stakeholder

4. Definition Use-Cases, die einen Mehrwert flr Gbergreifende
Verkehrsinformation, Ubergreifendes Verkehrsmanagement oder
betrieblich darstellen

a. UC X: Digitalisierung von VerkehrsmaBnahmen umfassen (ESTRAL)

5. Zielkonflikte identifizieren und auflésen
(z.B. Tourismus vs. flussiger Verkehr)

6. Kommunikations- und Entscheidungsstrukturen betrieblich und inhaltlich-
strategisch

7. Verkehrsmanagement-Pléne definieren

N

Wird in einer Folgeversion aktualisiert (basierend auf Workshop von Mitte Mérz).

6.3.3 Anhang C | weiterflihrende Erlauterungen (MaBnahme 2-1)

Die Bundeslander sind an der Umsetzung eines integrierten
Verkehrsmanagements interessiert. Sie stehen dabei aber noch am Anfang. Die
Zustandigkeiten in den Amtern der Landesregierungen sind (iber verschiedene
Abteilungen verteilt. Mit den weiteren relevanten Akteuren, wie
Bezirksverwaltungsbehdérden, Polizei, Einsatzorganisationen, Verkehrsverbund,
OBB, ASFINAG, etc. wird zwar laufend kooperiert, jedoch in der Regel nicht im
Rahmen einer systematischen Gesamtkoordination.

In den Mobilitatskonzepten bzw. Regierungsprogrammen der Bundeslander sind
auch MaBnahmen der Verkehrssteuerung enthalten. Die langfristigen strategisch-
planerischen MaBnahmen zum Infrastrukturausbau und zur Angebotsschaffung
stehen dabei im Vordergrund. Die kurzfristig-dynamische Verkehrssteuerung
entsprechend der aktuellen Verkehrslage findet bisher eher wenig Beachtung.
Gerade diese benoétigt jedoch eine funktionierende Abstimmung zwischen den o.
a. Akteuren.

Als wesentliche Anforderung an den Aufbau eines integrierten
Verkehrsmanagements wird daher die Schaffung einer reibungslosen und
vertrauensvollen Kooperation zwischen den beteiligten Akteuren erachtet. Fir die
betreffenden Entscheidungsnotwendigkeiten im Anlassfall bedarf es klarer
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Entscheidungsregeln, festgelegter Regelungshoheiten und verbindlicher
Indikatoren fur das Einleiten von SteuerungsmaBnahmen. Bei der Umsetzung
dieser SteuerungsmaBnahmen ist eine funktionierende Rollenverteilung auf
Landesebene notwendig.

In den Bundeslandern ist es daher notwendig, fur klare Regelungen und
Kooperationsstrukturen in ihrem Zustandigkeitsbereich zu sorgen, die von allen
Beteiligten mitgetragen werden. Im ersten Schritt steht dabei das bessere
Zusammenspiel der zusténdigen Abteilungen in den Amtern der
Landesregierungen auf der Tagesordnung. Daflr ist es erforderlich, dass eine
zentrale Zustandigkeit fur integriertes Verkehrsmanagement festgelegt wird, die
im ersten Schritt eine Koordinationsfunktion im Aufbau der notwendigen
Kooperationen Ubernimmt. Auch die Interaktion mit den
Bezirksverwaltungsbehdrden muss hier mitbertcksichtigt werden. In weiterer
Folge geht es um den Aufbau einer Verkehrsdrehscheibe zur Koordination von
Stadten, Gemeinden, Landesabteilungen, Bezirksverwaltungsbehdrden, Polizei,
OBB, ASFINAG, ORF, Navi-Herstellern, u. a. m. Wie diese Verkehrsdrehscheibe in
der Praxis ausgestaltet wird, hangt jedoch von den Voraussetzungen im
jeweiligen Bundesland ab.

Fur die Einbindung der beteiligten bundesnahen Verkehrsorganisationen (OBB,
ASFINAG) ist es notwendig, dass diese eine klare Orientierung Uber den Beitrag
des Verkehrsmanagements zur Verkehrswende erhalten. Eine sinnvolle
VVorgangsweise ware, auf Basis der bestehenden Plane (Mobilitdtsmasterplan,
Aktionsplan Digitalisierung, Landesmobilitatsplane, ...), abgestimmte
Zielsetzungen zwischen BMK und Landern auf Fachabteilungsebene zu
erarbeiten. Nach Vereinbarung der Zielsetzungen zwischen Bund und Landern
kann den Verkehrsorganisationen ein klarer Auftrag gegeben werden, was
bezliglich Verkehrswende zu erreichen ist. Darauf aufbauend kénnen die
moglichen Beitrage von integriertem Verkehrsmanagement zu bestimmten Zielen
im Zusammenspiel mit anderen Aktivitaten definiert und die diesbezliglichen
Aufgaben der Verkehrsorganisationen geklart werden.
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6.3.4 Anhang D | Kommunikationsschema internationales
Verkehrsmanagement (MaBnahme 2-2)

0BB
AISIFIiINIAIG
internat. Partner CvD —— Medien
Nationales VM
AISIFIiINIAIG AISIFIiINIAIG
rVMZ Wien rVMZ St.Jakob
Wien, NO, Burgenland Tirol
AISIFIiINIAIG AISIFIiINIAIG
r'VMZ Wels rVMZ Hohenems
0 Vorarlberg
AISIFIiINIAIG
rVMZ Klagenfurt ——
Kérnten |
AISIFIiINIAIG AISIFIiINIAIG
rVMZ Ardning — | rVMZ Plabutsch
A9 A2, A9
AISIFIiINIAIG AISIFIiINIAIG
r'VMZ Bruck ——— rVMZ St.Michael
A9, 6, S35, 536 A10

Abbildung 33 | ASFINAG Skizze: Kommunikationsschema internationales Verkehrsmanagement

6.3.5 Anhang E | Verkehrliche Szenarien und Use-Cases

Im Projekt wurden sehr frih die folgenden verkehrlichen Szenarien definiert und
detailliert, um im weiteren Projektverlauf Diskussionen jeweils an sehr reale und
wiederkehrende Probleme im Verkehrssystem anlehnen zu kdénnen:

e GroBveranstaltung rural

e GroBveranstaltung urban

e Taglicher Pendlerverkehr in Ballungsraume

e Kurzfristige Sperren (ungeplant)

e Massive ungeplante Einschrankung / Sperre Transitstrecke IV / OV
e GroBbaustelle auf Hauptverbindung IV

o GroBbaustelle auf Hauptverbindung OV

e GroBflachige Stérungen (z.B. durch Naturereignis wie Hochwasser),
e Allgemeine Uberlastungssituation (diffuse Entstehung)

Zusatzlich wurden Use-Cases festgelegt, die hinsichtlich der Akteure und ihrer
Rollen mit mdglichen zu setzenden MaBnahmen, den Ablaufen und daraus
resultierenden Verbesserungsmoglichkeiten analysiert wurden. Die Use-Cases
umfassten:
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e UC1: Strategische Verkehrslenkung inkl. Umstiegspunkt X&Ride
e UC2: Informationsbereitstellung IV / OV im Ereignisfall

e UC3: geplante Einschrankung multimodal

e UC4: Informationsbereitstellung im Katastrophenfall/groBflachig

Erkenntnisse sowohl bezliglich der Szenarien als auch bezlglich der Use-Cases
wurden in der Darstellung des IST-Standes wie auch der Definition von
Handlungsfeldern und bei den vorgeschlagenen UmsetzungsmaBnahmen
bertcksichtigt.
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6.3.6 Anhang F | Zielbild Darstellung aus Stakeholder Workshops

Das in Abschnitt 4.9.1 dargestellte und beschriebene Zielbild wurde aus einer
Erstversion entwickelt, die unter anderem in Stakeholder Workshops mit dem

BMK sowie Bundeslander Vertretern diskutiert wurde.

Diese erste Version des Zielbildes wird als Referenz in Abbildung 33 angezeigt.

Begleitgruppe

Implementierungs-TF,
Pilot Setup begleiten,
Kommunikationskonzept,...

Scl r

Verkehrsverblnde,
Landesverkehrsabteilungen

OMDR
P ESTRAL
S [ omaisarngeoram | |
Abbildung 34 | SAM-AT Zielbild Erstversion Stakeholder Workshops
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C) Projektdetails

7 Methodik

7.1 Projektteam

Das Projekt SAM-AT wurde von relevanten nationalen Organisationen flr
Verkehrsinformation und -management Osterreichs (Betreiber von
Verkehrsinfrastruktur sowie Informationskandlen) getragen und das in den
Organisationseinheiten verteilt vorhandene Know-how geblndelt und verknUpft.

Konkret hat sich das Projektteam aus den folgenden Unternehmen
zusammengesetzt:

Die Infrastrukturbetreiber ASFINAG (6sterreichisches Autobahnen- und
SchnellstraBennetz) und OBB-Infrastruktur AG (Bahninfrastruktur) betreiben
die nationale hochrangige Verkehrsinfrastruktur. Fur effizientes
Verkehrsmanagement betreibt die ASFINAG Verkehrsmanagementzentralen und
Anlagen zur Analyse von Verkehrsstrémen und Stérungen. Die OBB-Infrastruktur
AG plant, errichtet und betreibt die Bahninfrastruktur in Osterreich und
ermoglicht Eisenbahnverkehrsunternehmen diskriminierungsfreien und
kundenorientierten Zugang zum Schienennetz. Die Mobilitatsverbiinde
Osterreich (MVO) hat als Konsortialpartnerin Wissen zur Integration und
Verarbeitung 6sterreichweiter Verkehrsdaten des 6ffentlichen Verkehrs in das
Projekt eingebracht. Der OAMTC ist als groBter Mobilitdtsclub Osterreichs im
Bereich aktuelle Mobilitatsinformationen seit 2009 tatig. Der Fokus liegt hier auf
der Zusammenfihrung, Verschneidung und Qualitatssicherung von Meldungen
autorisierter Quellen. Im Auftrag der EVIS.AT Betriebspartner:innen ist der
OAMTC Betreiber der Clearingstelle niederrangiges Netz. Daneben stérkt der ORF
- als gréBtes Kommunikationsunternehmen in Osterreich - das Konsortium vor
allem mit jahrzehntelangem Know-how in der Erstellung und Distribution von
Verkehrsinformation lber analoge und digitale Ausspielkanale. Aufbauend auf
diesen Erfahrungen herrscht Kenntnis Uber organisatorische, rechtliche und
inhaltliche Licken. Daruber hinaus bringt die Quintessenz
Organisationsberatung GmbH Know-how zur verkehrspolitischen Steuerung
der Angebotsnutzung im Sinne der Verkehrswende als zentrale Komponente ein.
Salzburg Research beschaftigt sich intensiv mit kooperativer
Verkehrssteuerung im Bundesland Salzburg. Dieses Know-how hat vor allem bei
der Ausarbeitung von Prozessen sowie technischen Grundlagen unterstitzt. Um
abschlieBend auch die rechtliche Komponente der Thematik in SAM-AT
betrachten zu kédnnen, wurde das KFV (Kuratorium flir Verkehrssicherheit) Teil
des Konsortiums.

Strategie und Umsetzungsvorbereitung flr Verkehrsinformation
und integriertes Verkehrsmanagement im Mobilitatssystem, Endbericht 122/132



Neben den Konsortialpartner:innen haben auch diverse Letter-of-Interest-Partner
durch nationale als auch regionale Fachexpertise zum Projektergebnis
beigetragen.

7.2 Projektstruktur und Vorgehen

Die untenstehende Abbildung 33 verdeutlich die Einbettung der
Arbeitsschwerpunkte des Projektes SAM-AT in den Verkehrsmanagement-
Kreislauf, welcher im Vorfeld des Projektes im Rahmen der ITS Austria AG3
erarbeitet wurde.

Strategische Planung Operatives VM VM-MaRnahmen- Datenabgabe Daten- User
strategiscl adaptiv nach strategischen Vorgaben| Instrumente, Betriebsmittel,...
Vorgaben ( h (ad h h ben) umsetzung ( bsmittel,...) abnehmer

= operativ) > g (Services)
1 1
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-9

1
1
Behorden -
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Infra.Betreiber) und

Palitik

VAO

Ereignismeldungen (Sperren,...)

H
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1
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Abbildung 35 | Einbettung der SAM-AT Schwerpunkte in den Verkehrsmanagement-Kreislauf (ITS
Austria, Arbeitsgruppe 3)

Im Projektverlauf erfolgte die Bearbeitung der einzelnen Tasks einem ,roten
Faden" folgend, der in Abbildung 36 mit den wesentlichen Ausrichtungen der
einzelnen Schritte dargestellt ist.

Das Vorgehen im Projekt war von den folgenden drei wesentlichen Schritten
gepragt:
1. Detailanalyse der IST-Situation und Erarbeitung des SOLL-Bildes:

e IST-Analyse: Erhebung und detaillierte Analyse der jeweiligen IST
Situationen von Verkehrsinformation und Verkehrsmanagement im
Individualverkehr (IV) und &ffentlichen Verkehr (OV) (siehe Kapitel 4.5
sowie 4.6).
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e Definition von verkehrlichen Szenarien: Identifikation und Beschreibung
typischer verkehrlicher Szenarien, die Uberregionale bzw. netz- und modi-
Ubergreifende Auswirkungen haben (siehe Anhang E).

e Erarbeitung des Betrachtungsraums im Verkehrsmanagement (siehe
Kapitel 4.1).

Der Schritt war dominiert von Interviews, Workshops und internen
Fachdiskussionen

2. Definition Verbesserungspotenziale und MaBnahmen

In der nachfolgenden ersten Analysephase wurden basierend auf den im
Schritt 1 gewonnenen Erkenntnissen eine Vielzahl an Verbesserungspotenziale
definiert. Zur Erreichung dieser Zielzustandige wurden MaBnahmen
abgeleitet, mit welchen diese Potenziale gehoben werden kénnen.

3. Strukturierungsphase
Diese Projektphase war von zwei Schwerpunkten gepragt:

e Stakeholdermanagement: Einbindung relevanter Stakeholder zur
Sicherstellung einer gemeinsamen Sicht auf die Herausforderungen und
das Zielbild sowie zur Sicherstellung der Umsetzbarkeit einzelner
MaBnahmen.

e Konzeptionierung eines Stufenmodells: Clusterung der MaBnahmen in
Handlungsfelder (siehe Kapitel 4.7) und Entwicklung eines Stufenmodells
zur schrittweisen Umsetzung der definierten MaBnahmen in diesen (siehe
Kapitel 4.8).

¢ Umsetzungsplan: Zusammenfluhrung der Ergebnisse, erganzt um konkrete
Handlungsempfehlungen und einen Umsetzungsplan (siehe Kapitel 4.9).

Dieses methodische Vorgehen unter breiter Einbindung der relevante
Stakeholder in allen Projektphasen stellt sicher, dass die Projektergebnisse eine
signifikante Relevanz im Sektor aufweisen und eine Umsetzbarkeit der
empfohlenen MaBnahmen zur Erreichung der Stufe 1 unter den skizzierten
Voraussetzungen gewahrleistet werden kann.
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Erarbeitung des Themas | 1. Offnungsphase i 1. Analysephase i 2. Offnungsphase i 2. Analysephase ! Verbreitung Ergebnisse
Definition der Inhalte im ! Interaktion mit i Analyse der Erhebung Validierung der i Ableitung der
Konsortium Stakeholdern aus dem Stakeholder- Ableitungen mit Ergebnisse und H

i Erhebung IST i prozess und Ableitung; Stakeholdern i Finalisierung Konzept |

: : von MaBnahmen : :

{ Marz-Mai2024 | Juni-August2024 | Sept-Nov2024 i Dez2024-Feb 2025 |

Abbildung 36 | Vorgangsmodell

7.3 Stakeholder Management

Ziel des Stakeholdermanagements war die Identifikation und bedarfsgerechte
Einbindung von allen Stakeholdern, die Einfluss auf das Projekt SAM-AT und die
spatere Umsetzung einer integrierten Verkehrsmanagement und -information
haben, um Akzeptanz und Commitment flr das wichtige Thema zu bewirken.

Durch die Einbindung der Stakeholder konnten verschiedene Interessen bereits
in der Planungsphase berlicksichtigt werden. Das Expertenwissen und die
Erfahrungswerte relevanter Akteure (insbesondere z.B. der Bundeslander)
ermdglichten praxisnahe Lésungen, da die spezifischen Bedarfe berlicksichtigt
werden konnten. Aufgrund des partizipativen Ansatzes konnten die Qualitat und
Effizienz gesteigert werden, da Stakeholder Verantwortung tibernahmen, sich mit
den MaBnahmen identifizierten und die spatere Umsetzung aktiv mitgestalten
konnten.

Zu Projektstart wurden die Stakeholder in drei Gruppen wie folgt geclustert:
Projektteam

Alle Konsortialpartner:innen erarbeiteten das Konzept fir SAM-AT in
regelmaBigen Projektmeetings und Workshops, verantworteten Projektergebnisse
und stellten Umsetzbarkeit innerhalb ihrer Organisation sicher.

Direkte Stakeholder

Alle Stakeholder, die eng in das Konzept eingebunden sind - im Hinblick auf die
Sicherstellung des Projekterfolges bei der Konzeption und spateren Umsetzung.
Es erfolgte ein regelmaBiger Austausch, diese gaben Input oder Feedback zu
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Projektergebnissen. Direkte Stakeholder sind z.B. Férdergeber (BMK, KIiEn, FFG)
oder (inter-)nationale LOI-Partner:innen (Lander, OVDAT, Viasuisse, Bast).

Indirekte Stakeholder

Alle Stakeholder, mit denen ein Informationsaustausch zu SAM-AT oder z.B.
verwandten, laufenden Projekten und Aktivitaten erfolgte, wie KODRM-AT oder
MUST, sowie Gremien (z.B. Landesreferenten Konferenz) oder Institutionen (z.B.
VAO, EVIS.AT).

Nachfolgend sind die Aktivitaten fur die direkten und indirekten Stakeholder
aufgefihrt:
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Veranstaltung

Datum

ort

Vor-
tragende

Inhalt

Jour Fixe BMK monatlich | Prasenz Projekt- Laufende
Online leitung Abstimmung
Laufende bei Bedarf | Prasenz Projekt- Laufende
Partner:innenabstim Online leitung Abstimmung
mung mit
Partnerprojekten
ITSAG3 21.11.23 Online Projekt- Projekt-
leitung vorstellung
ITS Austria Konferenz | 27.11.23 Wien Projekt- Projekt-
leitung vorstellung
81. IGV-Sitzung 22.01.24 Projekt- Projekt-
leitung vorstellung
Stakeholder- 07.03.24 | Salzburg | Projekt- Abstimmung
Workshop T 2.2 leitung, Zielbild, Projekt
Lander ORF,
Quintessen
z
Wiener Linien 06.03.24 Prasenz Projekt- Projekt-
leitung vorstellung
Abstimmung 26.04.24 Prasenz OBB, Erhebung IST-
Infrastrukturbetreiber ASFINAG Stand
Abstimmung 14.05.24 Prasenz OBB, Erhebung IST-
operative Einheiten ASFINAG Stand
Abstimmung 25.06.24 Prasenz OBB, ORF Erhebung IST-
Redaktionen Stand
Abstimmung OV- 22.08.24 | Online OBB Erhebung IST-
Betreiber Stand
120 Jahre OAMTC OO | 23.05.24 | Linz OAMTC Projekt-
vorstellung
Landesverkehrs- 14.06.24 Beschluss zur
referentenkonferenz Unterstltzung
von SAM-AT
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Veranstaltung Datum ort Vor- Inhalt

tragende
ASFINAG-OBB 02.07.24 | Wien Projekt- Projekt-
Vernetzungsplattform leitung vorstellung
Land Steiermark, 15.07.24 Online OBB Interview IST-
Stadt Graz Stand
Land Tirol 16.07.24 Online OBB Interview IST-
Stand
Land Karnten 17.07.24 Online OBB Interview IST-
Stand
Land Oberdsterreich 22.08.24 | Online OBB Interview IST-
Stand
ITS Austria AG3 06.09.24 | Online Projekt- Prasentation
leitung Zwischen-
ergebnisse
9. BVe Zukunftsdialog | 10.10.24 Wien Projekt- Projekt-
leitung vorstellung
OVG AG RRTM-C 11.10.24 Wien Projekt- Projekt-
leitung vorstellung
Stakeholder- 20.01.25 Salzburg | Projekt- Abstimmung
Workshop Lander leitung, Zwischen-
ORF ergebnisse
83. IGV-Sitzung 21.01.25 Inns- Projekt- Abstimmung
bruck leitung, Zwischen-
ORF ergebnisse

Tabelle 6: Aktivitdten von SAM-AT im Stakeholder-Management
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T1.1  |Projektstart ASFINAG

T1.2  |Projektkoordination ASFINAG
T1.3 |Projektcontrolling ASFINAG
T1.4  |Projektabschluss ASFINAG

Erhebung und Definition verkehrlicher Szenarien und

2.1 ASFINAG
Kategorisierung
Aktuell Zi i Quints

T2.2  |Verkehrsmanagement in Osterreich (inkl. Beispiele  |(Unterstiitzung
andere Linder) alle)
IST Analyse Verkehrsinformation und

23 im undbei  |OAMTC
neuen IV-Mobilititsformen
IST Analyse Verkehrsinformation und

2.4 |Verl ent im ffentlichen Verkehr und ~ [MVO

Ide er und neuer

T2.5  |Verkehrsi 08B Infra
(1v, Ov,
IST Analyse rechtlicher Grundlagen fir aktuelle
T2.6  |Verkehrsinformations- und KFV

(123, T2.4) und

Erarbeitung von KPls: Schwellwerte fiir eine effektive
2.7 |iibergreifende Informations- und SRFG
und Bewertung von

Konzeptionierung eines Stufenmodells zur

AP3 OBB Infra
und in Gsterreich

3.1 und ORF

3.2 |Definition inhaltliches Leistungsbild ORF

133 |Definition technische Grundiagen, Daten und -
funktionale Architektur

13,4 |Definition Governance und Organisationsstruktur |\

sowie organisationsrechtliche Voraussetzungen

T3.5  [Handlungsempfehlungen und Aufbauplan Stufe 1 ASFINAG

Abbildung 37 | Projektstrukturplan

Neben dem Arbeitspaket 1 (Projektmanagement) wurde das Projekt in zwei
inhaltlichen Arbeitspaketen abgewickelt, wie im Projektstrukturplan (siehe
Abbildung 35) dargestellt:

e AP2: Detailanalyse und Erarbeitung SOLL-Bild integrierte
Verkehrsinformation und Verkehrsmanagement
In diesem Arbeitspaket wurde analysiert, wie sich die derzeitige Situation
beziiglich Verkehrsinformation und Verkehrsmanagement in Osterreich
darstellt und wie diese optimiert werden kann. Daflr wurde der IST-
Zustand detailliert erhoben sowie entsprechende Liicken identifiziert.

e AP3: Konzeptionierung eines Stufenmodells zur Umsetzung von
integrierter Verkehrsinformation und Verkehrsmanagement in
Osterreich:

In Arbeitspaket 3 wurde ein Stufenmodell zur schrittweisen Umsetzung
von integrierter Verkehrsinformation und integriertem
Verkehrsmanagement entwickelt und dabei die Ergebnisse aus
Arbeitspaket 2 berlicksichtigt. Durch Identifikation und Einbindung
relevanter Stakeholder wurde eine gemeinsame Sicht auf die
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Herausforderungen und das Zielbild ermdglicht. Als eine Hauptergebnis

wurden die Erkenntnisse Handlungsempfehlungen in

Handlungsempfehlungen (Handlungsfelder) zusammengefasst und der
Umsetzungsplan zur nachgelagerten Umsetzung konzipiert.

Im Projektverlauf erfolgte die Bearbeitung der einzelnen Tasks einem ,roten

Faden" folgend, der in Abbildung 36 mit wesentlichen Ausrichtungen der
einzelnen Schritte dargestellt ist.
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Abbildung 38 | ,Roter Faden" im Projektverlauf - Zusammenhang der bearbeiteten Tasks
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9 Publikationen und Disseminierungsaktivitaten

Die Dissemination erfolgte im Rahmen der in Abschnitt 7.3 dargestellten
Stakeholderaktivitaten. Eine Zusammenfassung der Erarbeitungen zum
rechtlichen IST-Stand wird wie folgt verdffentlicht:

Tisch T. (2025): Rechtsstaatliche Spannungsfelder digitaler
Verkehrsinfrastruktur. In Bono Berger/Greifeneder/Landl-
Mraczansky/Marx/Neusiedler/Rockenschaub: Recht Innovativ - Das
(6ffentliche) Recht im digitalen Wandel. 14. Tagung der &sterreichischen
Assistent*innen des Offentlichen Rechts 2024. Wien: Jan Sramek Verlag (in
Vorbereitung).

Daruber hinaus erfolgten Publikationen ausschlieBlich im Rahmen der BMK
Berichtsformate:

e IVS Monitoringbericht 2023

e IVS Monitoringbericht 2024

e Verkehrstelematikbericht 2024°

e Verkehrstelematikbericht 2025 (zum Zeitpunkt der SAM-AT-
Berichtslegung noch nicht verdéffentlicht, voraussichtliche Veréffentlichung
im Sommer 2025)

5 Siehe
https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative verkehrskonzepte/telematik ivs/p
ublikationen/berichte/bericht2024.html
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Diese Projektbeschreibung wurde von der Férdernehmerin/dem Fdrdernehmer
erstellt. Fur die Richtigkeit, Vollstandigkeit und Aktualitat der Inhalte sowie die
barrierefreie Gestaltung der Projektbeschreibung, tUbernimmt der Klima- und
Energiefonds keine Haftung.

Die Férdernehmerin/der Férdernehmer erklart mit Ubermittlung der
Projektbeschreibung ausdrilicklich Gber die Rechte am bereitgestellten Bildmaterial
frei zu verfligen und dem Klima- und Energiefonds das unentgeltliche, nicht
exklusive, zeitlich und ortlich unbeschrankte sowie unwiderrufliche Recht
einraumen zu koénnen, das Bildmaterial auf jede bekannte und zukinftig
bekanntwerdende Verwertungsart zu nutzen. Flr den Fall einer Inanspruchnahme
des Klima- und Energiefonds durch Dritte, die die Rechtinhaberschaft am
Bildmaterial behaupten, verpflichtet sich die Férdernehmerin/der Férdernehmer
den Klima- und Energiefonds vollumfanglich schad- und klaglos zu halten.
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