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03_09.1 Ziele der Option

Ziel dieser Option ist es, die fortschreitende Digitalisie-
rung im Verkehrssystem als ergdnzende Unterstitzung zur Verringerung der Toten
und Verletzten aus dem Verkehr bewusst zu machen. Eine Digitalisierung und
Automatisierung des Verkehrssystems hilft, durch den Einsatz von Assistenzsyste-
men und auf Basis von auf Informations- und Kommunikationstechnik (IKT) aufbau-
enden intelligenten Verkehrssystemen, Mobilitat effizienter, (das System) stabiler
und somit sicherer zu machen. Diese Option betrachtet vorrangig die Wirkungen
fahrzeugseitiger Assistenzsysteme und Digitalisierung.

03_09.2 Hintergrund der Option

Digitalisierung bringt in fast allen Lebensbereichen
tiefgreifende Verdnderungen mit sich; auch in der sich seit Jahrzehnten wandeln-
den Mobilitat in Form von zunehmenden Verkehrsaufkommen. Neue, auf Digital-
technik basierende Entwicklungen wirken auf Nachhaltigkeit, Klimawandel und
auch auf die Verkehrssicherheit. Sie sind ein Baustein, um die Vision vom unfall-
freien Unterwegs-sein umzusetzen. Konnektivitat ist dabei Grundlage der Mobilitat
von morgen. Mit zunehmender Digitalisierung verschwimmen die Grenzen der ver-
schiedenen Komponenten des Verkehrssystems. In der zunehmenden Vernetzung
und Verknupfung der Teilsysteme werden Inter- und Multimodalitét zur zentralen
Mobilitatsform. Durch Verbesserungen in der Verkehrseffizienz, in der das Gesamt-
system von Verkehrsmitteln, Infrastrukturen und Verkehrsangeboten interoperabel
durch Intelligente Verkehrssysteme (IVS) vernetzt ist, kbnnen Verkehrsstrome bes-
ser gelenkt werden. Die Verkehrssicherheit wird aufgrund der steigenden Zuver-
Iassigkeit des Gesamtsystems erhéht. (Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI), 2015; Lemmer, 2016; ADAC, 2017; Amt der O6. Landesregie-
rung, 2018; BMVI, 2018; Bundeministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
(BMVIT), 2018c; Riegelhut, 2018; Verband der TUV eV, 2020).

03_09.3 Optionenbeschreibung

03_09.3.1 Beschreibung der Option

bzw. der zugeh6rigen MaBnahmen

bzw. MaBnahmenkombinationen

Digitalisierung, sei es im Verkehrssystem im Gan-
zen oder bei einzelnen Fahrzeugen, hilft dabei, Mobilitat ressourcenschonender,
umwelt- und klimafreundlicher sowie sicherer zu machen. Die Verwendung von auf
Digitalisierung beruhenden Assistenzsystemen und die weitere Vernetzung von
Fahrzeugen bis hin zur Automatisierung des Verkehrssystems wurde bspw. helfen,
den Verkehrsfluss zu verbessern, den Parkraumsuchverkehr zu senken und somit
direkt und indirekt die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Durch Digitalisierung ver-
andert sich Mobilitat nicht nur technologisch, sondern auch in der Art der Nutzung,
wie bspw. durch neue Mobilitdtsangebote (Deutsches Institut fir Vertrauen und
Sicherheit, 2016; Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg, 2020; Umweltbun-
desamt, 2019; Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V, 2020).

Die Kriterien, die digitale Systeme erfullen sollen,
werden bei Billings, zitiert bei Abel, Blume, Brabetz, Broy, First, Ganzelmeier et al.
(2016, S. 1069), folgendermaBen beschrieben:
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— Der Mensch tbernimmt die Aufgabe, die diesem am besten liegt;

— der Mensch ist an den Entscheidungen und an deren Umsetzung aktiv beteiligt
(dies gilt nur fur Aufgaben mit einer mittleren Bandbreite also nicht fur eine Not-
bremsung);

— das technische System macht das Leben der Menschen leichter, angenehmer
und erfolgsversprechender;

— die Wahrscheinlichkeit eines menschlichen Fehlers wird reduziert;

— die Variabilitdt menschlichen Verhaltens wird reduziert.

Technische Lésungen werden auf der Infrastruktur-
und auf der Fahrzeugseite eingesetzt und zunehmend miteinander verschrénkt.
Die Grundlagen fur Intelligente Verkehrssysteme (IVS) sind bereits vorhanden und
werden — zumindest testweise — eingesetzt. Auch der rechtliche und strategische
Rahmen ist in Osterreich bereits weitgehend gesetzt, bzw. ist bekannt, wo Anpas-
sungen gemacht werden mussen (BMVIT, 2018a, 2018b).

Auch wenn in vielen aktuellen Fahrzeugmodellen As-
sistenzsysteme mit unterschiedlichen Wirkungen bereits genutzt werden, wird es
bis zur vollstandigen Automatisierung noch dauern. In einem ersten Schritt wird es
mdglich sein, LKWs als selbstfahrende Fahrzeuge einzusetzen. Es wird damit ge-
rechnet, dass dies bereits zwischen den Jahren 2025 und 2030 als sektorale An-
wendung auf dem hochrangigen StraBennetz méglich sein wird. Erst spater werden
diese Systeme im urbanen Raum zum Einsatz kommen (Agora, 2020).

Einer der weitreichendsten Trends ist das hochauto-
matisierte, vernetzte Fahren. Wichtige Voraussetzung dafur ist der Ausbau der
digitalen Infrastrukturen mit modernen Breitbandnetzen, insbesondere entlang der
Verkehrsnetze. Neben einer méglichst flachendeckenden 5G-Mobilfunkinfrastruktur
gehort dazu auch der zugige Aufbau von WLAN-Netzwerken im 6ffentlichen Raum.
Der Ausbau sollte dabei mdglichst barrierefrei erfolgen (Umweltbundesamt, 2017;
Verband der TUV e.V., 2020).

Offentlicher Verkehr

Da auch im 6ffentlichen Verkehr die iberwiegende
Anzahl von Unféllen ihren Ausgang beim Menschen einnimmt, kdnnen auch hier
digitale Lésungen helfen (BMVIT, 2018c). Systemisch kann Digitalisierung dazu
beitragen, Fahrgaststrome zu erfassen, Dienstleistungen zu kombinieren und das
System effizienter zu steuern. Fahrgaste kénnen bei Bedarf Zeitpunkt und Route
so wahlen, dass sie volle Fahrzeuge meiden. Gerade in Zeiten von COVID-19 kann
das dazu beitragen kann, den 6ffentlichen Personennahverkehr wieder zu starken.
Tarife lieBen sich elektronisch so maBschneidern, dass Fahrzeuge méglichst
gleichmaBig ausgelastet sind und Flexibilisierungswilinsche der Fahrgéste, zum
Beispiel wegen Homeoffice, erflllt werden (Agora, 2020).

Vorgeschlagene MaBnahme — Forcierung

von BildungsmaBnahmen

Automatisierung und Digitalisierung scheinen Mo-
bilitatsbereich angekommen zu sein. Dies gilt im Besonderen im Bereich der
nachhaltigen Logistik. In Osterreich besteht bereits eine hohe Kompetenz in der
Informations- und Kommunikationstechnik. Initiativen wie die Stiftungsprofessur
Digitalisierung und Automatisierung im Verkehrs- und Mobilitdtssystem am Institut
fir Verkehrswesen an der Universitét fir Bodenkultur Wien (BOKU) gewinnen an
Bedeutung. Bemuhungen in Aus- und Weiterbildung in Digitalisierung und Auto-
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matisierung sind weiter zu forcieren, um Studierenden das Riistzeug zu geben,

um auf zuklnftige Herausforderungen der Verkehrsplanung Antworten zu finden
(Bundeskanzleramt und Bundesministerium fir Wissenschaft, Forschung und Wirt-
schaft (BKA & BMWFW), 2016; BOKU, 2017; Glihnemann, 2020).

03_09.3.2 Erwartete Wirkungsweise

Da 90 % der Unfélle auf menschliches Versagen zu-
rickzufihren sind, kann richtig eingesetzte Digitalisierung helfen, Verkehrsangebo-
te effizienter zu gestalten und den Verkehr fur Mensch und Umwelt vertraglicher zu
steuern. Wie Kraschl-Hirschmann (2020) beschreibt, ist zu erwarten, dass durch
Digitalisierung der Verkehrsfluss optimiert wird, die verkehrsbedingten Larm- und
Schadstoffemissionen durch intelligente Nutzung digitaler Steuerungsoptionen si-
gnifikant reduziert werden und dadurch auch ein Effekt auf die Verkehrssicherheit
zu erleben sein wird. Bund, LaAnder und Kommunen sollten den allgemeinen Digita-
lisierungsschub in der Corona-Krise deshalb aufgreifen und die Digitalisierung im
Verkehr klar zugunsten des Umweltverbunds aus OPNV, Rad- und FuBverkehr aus-
richten. Im besten Fall wird Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer_innen
langfristig erhdéht. Es wird aber auch vice versa zu diskutieren sein, inwieweit sich
die Verkehrssicherheit erhéhen muss, damit Digitalisierung im Sinne von Auto-
matisierung als zuldssig erkannt wird. Dies ist nicht nur eine rechtliche Diskussion,
sondern auch eine gesellschaftliche (BMVI, 2015; BMVIT, 2018a; Lemmer, 2016;
ASFINAG, 2018).

Mit der derzeitigen Technik sind noch viele Her-
ausforderungen zu meistern, bis Fahrzeuge komplett eigenstandig unterwegs
sein kdnnen. Wie Riegelhuth (2018,) beschreibt, sind dies: (1) unterschiedliche
Automatisierungslevels im Verkehrssystem (sogenannter Mischverkehr), (2) neue
Verkehrsmanagementstrategien fir den Mischverkehr (automatisiert/nicht automa-
tisiert), (3) eine Modernisierung der Infrastruktur zur weitgehender Digitalisierung
und Vernetzung der Fahrzeuge, (4) die Anpassung von Gesetzen und Verordnun-
gen (KFG, StVO, Testverordnungen etc.), (5) neue, teilweise sehr unterschiedliche
Betatigungsfelder fur StraBenbetreiber_innen und Testphasen, die erforderlich
sind, um sichere Systeme zu bekommen.

Die Digitalisierung des Autos verbessert die Verkehrs-
sicherheit. Fahrerassistenzsysteme mit Informations- und Warnfunktion sowie sen-
sorbasierte automatische Systeme tragen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit in
der unmittelbaren Fahrzeugumgebung im StraBenverkehr bei. Weitere Effekte sind
eine Erhéhung des Fahrkomforts und gleichzeitig eine Verbesserung des Verkehrs-
flusses und der Verkehrseffizienz.

Bereits mit den derzeit verfigbaren Assistenzsys-
temen kénnen Situationen umfassender eingeschatzt werden. Da die Systeme
emotionsloser und friihzeitiger reagieren, sind die systemischen Eingriffe, die auf
Sensordaten technischer Systeme beruhen, der Einschatzung und Reaktion von
Fahrer_innen Uberlegen. Somit helfen sie bspw. einen Unfall (Kollisionen, Schutz
ungeschutzter Verkehrsteilnehmer_innen und Wildunfalle) zu vermeiden. Generell
muss aber sehr sorgfaltig abgewogen werden, wann ein autonomer Eingriff des
technischen Systems erfolgen sollte und wie weit die Automatisierung von Fahrauf-
gaben umgelegt werden soll. Mit dem aktiven Eingreifen geht auch immer wieder
ein eigenstandiges Fahrverhalten (des Assistenzsystems) einher, welches vom
gewohnten Fahrverhalten der Fahrer_innen abweichen kann. Die Akzeptanz auto-
matisierter Systeme ist dabei von der Qualitat dieses Zusammenwirkens zwischen
Fahrer_in und System abhangig, da kooperative Ansétze, in denen der Mensch mit
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dem Fahrzeug innerhalb des Verkehrsgeschehens aktiv in der akuten Verkehrsteil-
habe interagiert, am zielflihrendsten erscheinen. Zur Realisierung von hochauto-
matisierten Fahrten wird bspw. ein virtueller Zwilling der StraBe, also eine digitale
Repréasentanz der StraBe, benétigt. Diese digitale Infrastruktur befindet sich
derzeit im Aufbau. Der dennoch defensive Charakter der Steuerungsalgorithmen
im Fahrzeug fuhrt dazu, dass automatisiertes Fahren bislang nur in geschlosse-
nen homogenen Systemen funktioniert. Es bleibt daher abzuwarten, inwieweit das
automatisierte Fahren zur Verkehrssicherheit beitragen wird. Schatzungen zufolge
kénnten pro Kilometer Kostenersparnisse von 25 % — 40 % erzielt werden, die
auf Effizienzsteigerungen im Verkehr, etwa durch Verkehrsflussoptimierung oder
Staureduzierung zurtickzufiihren sind. Folgen davon wéren eine erhéhte Verkehrs-
sicherheit und damit weniger Unfallkosten (Kénig, 2012; Reichart & Bielefeld, 2012;
Schnieder & Schnieder, 2013; BKA & BMWFW, 2016; Bootz, Gruber, Holt, Schulze,
Kroiss, Kunze, Miller et al., 2016, ASFINAG, 2018; Austriatech, 2018; BMVI, 2018;
BMVIT, 2018a; Rammler, Kollosche & Breitkreuz, 2019; Austrian Institute of Tech-
nology, 2020; Verkehrsclub Osterreich, 2020; Weiner, 2020). Dennoch glauben laut
einer Umfrage des TUV in Deutschland nur 40 % der Befragten, dass sich durch
den Einsatz autonomer Fahrzeuge die Unfallzahlen fallen wiirden (TUV, 2020).
Wird der Nutzen einzelner Fahrerassistenzsysteme far
eine Unfallpravention betrachtet, zeigt sich, dass das wichtigste und vielverspre-
chendste Assistenzsystem die automatische Notbremse ist. Dies liegt v. a. daran,
dass das System nicht nur bei unfallverursachenden Fahrer_innen (56,8 % aller
Verursacher_innen) wirken kann, sondern ebenso bei unfallbeteiligten Fahrer_in-
nen (67,5 % aller Unfallbeteiligten). Das Anti-Kollisionssystem Adaptive Cruise
Control und das Spurassistenzsystem Lane DepartureWarning folgen auf dem
zweiten Platz (Schnieder & Schnieder, 2013).

03_09.3.3 Bisherige Erfahrung mit dieser Option

oder ahnlichen Optionen

Mit Projekten wie dem Testfeld Telematik (ECo-AT,
2014, 2016) und dessen Nachfolgern, wurde wertvolle Vorbereitungsarbeit im Be-
reich C-IST geleistet, bei der eine Verbesserung der Verkehrssicherheit erreicht
werden konnte.

03_09.3.4 Zeithorizont der Wirksamkeit

Aufgrund der Unsicherheiten, die mit der Automati-
sierung verbunden sind, ist eine Wirksamkeit nur schwer abschéatzbar. Wie oben
beschrieben, haben allerdings auch vorhandene Systeme direkte und unmittelbare
Auswirkungen.

3_09.3.5 Offene Forschungsfragen

Es ist wichtig, Verkehrssicherheit und automatisierte
Mobilitat in Kombination zu betrachten und umzusetzen. Wie Austriatech (2020)
fordert, ist Digitalisierung im neuen &sterreichischen Verkehrssicherheitsprogramm
abzubilden, um eine bestmdgliche Wirkung entfalten zu kénnen. Wie dies gelingt,
wird noch zu beforschen sein.

Ein groBes offenes Thema, das viel Forschungsbedarf
beinhaltet, ist der Umgang mit Daten. Assistenzsysteme und /VS sind mit groBen
Datenmengen verbunden. Es wird zu klaren sein, wer auf diese Daten zugreifen
darf. Es gilt der Grundsatz der informationellen Selbstbestimmung, in der Nutzer_
innen (Fahrzeughalter_innen und/oder Fahrer_innen) umfassend darlber informiert
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werden missen, welche Daten zu welchen Zwecken und von wem beim Einsatz
von automatisierten und vernetzten Fahrsystemen erhoben und verarbeitet werden.
Es wird zu diskutieren sein inwieweit bspw. Einwilligungen zur dieser Datenabfrage
selektiv moglich sein, oder auch zu widerrufen sein sollen, vor allem bei Daten, die
einen direkten Effekt auf die Verkehrssicherheit haben (BMVI, 2015; TOV, 2020).
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