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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Automatisiertes Fahren hat als neue technologische Mobilitdtsinnovation wesentliche
Auswirkungen auf Verkehr, Mobilitdt und Gesellschaft, wobei bereits heute schon eine
Vielzahl von Fahrzeugen mit Fahrassistenzsystemen und teilautomatisierten Systemen auf
Osterreichs StraBen unterwegs sind. Mit dem automatisierten Fahren werden dabei
insbesondere positive Wirkungen auf die Verkehrssicherheit verbunden. Im Rahmen des
Aktionspakets Automatisierte Mobilitdat 2019-2022 (vgl. Bmvit 2018) wurden vom BMK
daher verschiedene MaRRnahmen formuliert, die in Osterreich im Zeitraum 2019 bis 2022
zur Férderung automatisierter Mobilitat und begleitenden Forschung zur optimalen
Implementierung von automatisierter Mobilitat in Osterreich in den letzten Jahren

umgesetzt wurden.

Neben MalRRnahmen, die auf die Veranderung des Verkehrsablaufs und der
Verkehrsorganisation durch automatisierte Mobilitat, die Novellierung rechtlicher
Rahmenbedingungen oder Infrastruktur abzielen, wird ebenso betont, dass die
zunehmende Marktdurchdringung und Verwendung automatisierter Systeme auch die
Anforderungen an das Verhalten von Verkehrsteilnehmer:innen verandert und vor dem
Hintergrund der Ausschopfung der Potenziale automatisierter Mobilitat fir die
Verkehrssicherheit besondere Aufmerksamkeit auf Mensch-Maschine Interaktionen,
Auswirkungen neuer Fahrzeug- und Designkonzepte sowie Anforderungen neuer
Ausbildungs- und Vermittlungskonzepte gelegt werden sollen (MaRnahme 7.1) sowie das
ein Monitoring von (Leit-)-Projekten und Testumgebungen mit dem Fokus Mensch-
Maschine Interaktion und Verkehrssicherheit zur Gewahrleistung eines breiten
Systemnutzens zum besseren Verstandnis von Mensch-Maschine Interaktionen
(Mafnahme 7.4) von besonderer Wichtigkeit ist.

1.1 Projektiiberblick, Studien und Ziele
Mit dem Projekt ,Verkehrssicherheit und Automatisierte Mobilitat M7174“ werden die

MaBnahmen 7.1. und 7.4 aus dem Aktionspaket Automatisierte Mobilitat 2019-2022 (vgl.

Bmvit 2018) im Kontext der Verkehrssicherheit umgesetzt.
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Im Rahmen der Umsetzung der MalRnahme 7.1 wurden insgesamt vier Studien erstellt:

e Studie A: Interaktion zwischen automatisierten Systemen und Menschen in
unterschiedlichen Teilbereichen

e Studie B: Auswirkungen neuer Fahrzeug- bzw. Designkonzepte auf die
Verkehrssicherheit und das Systemverstandnis

e Studie C: Neue Qualitatsparameter, zukiinftige Vertrauensgrundsatze sowie
Ausbildungs- und Vermittlungskonzepte fiir kiinftige Aufgaben bei der
Verkehrsteilnahme

e Studie D: Wertschopfungspotentiale insbesondere im Bereich der
Verkehrssicherheit

Zudem erfolgte im Rahmen der Umsetzung der MaBnahme 7.4 die Durchflihrung von
Begleitstudien bzw. einem Monitoring zu (Leit-)Projekten und Testumgebungen im
Bereich automatisierte Mobilitat mit dem Fokus Mensch-Maschine Interaktion (MMI) und
Verkehrssicherheit. Die Aktivitaten und erarbeiteten Erkenntnisse dieses
Begleitmonitorings wurden in der Studie E: Begleitstudien/Monitoring mit dem Fokus
Mensch-Maschine Interaktion und Verkehrssicherheit zu (Leit-)Projekten und

Testumgebungen zusammengestellt.

Mit der Umsetzung des Projekts ,,Verkehrssicherheit und Automatisierte Mobilitat
M7174" und der Erstellung der insgesamt finf Studien mit umfassenden Erkenntnissen
wurde letztlich das Ziel verfolgt MaBnahmen und Empfehlungen dahingehend zu
erarbeiten, um das Vertrauen der Nutzer:innen und Teilnehmer:innen im StraRenverkehr
in die automatisierte Mobilitdt zu erhéhen, um letztlich die Potenziale automatisierter
Mobilitat im Hinblick auf die Verkehrssicherheit auszuschopfen. Weitere Ziele, die mit der
Erstellung der Studien sowie den abgeleiteten MaRnahmen und Empfehlungen erreicht
werden sollen, sind die bessere Information der Verkehrsteilnehmenden tber
automatisiertes Fahren sowie die Integration des Themas automatisierte Mobilitat und
insbesondere den im Projekt erarbeiteten Erkenntnissen im Rahmen der Osterreichischen
Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2030 und darin enthaltenen laufenden Aktivitdten wie
den Aktionsplanen. Zudem ging es auch darum Erkenntnisse sowie MaRBnahmen und
Empfehlungen fir eine vorausschauende Gestaltung von Ausbildungsprogrammen in
Bezug auf automatisierte Mobilitdt sowie hinsichtlich der Anpassung und Entwicklung von

rechtlichen Grundlagen im Verkehr zu erarbeiten.
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Aufbauend auf den im Rahmen des Projekts insgesamt erarbeiteten fiinf Studien und
deren Erkenntnissen wurden entsprechend den oben beschriebenen Zielen des Projekts
entsprechende MaRnahmen und Empfehlungen sowohl fiir bestehende Systeme (Level 1,
2) als auch fiir zukiinftige Systeme (Level 3, 4) zudem in Form eines zusammenfassenden

Dokuments ausgearbeitet.
Abbildung 1 gibt einen Uberblick iber die erstellten Studien und Dokumente im Rahmen

des Projekts , Verkehrssicherheit und Automatisierte Mobilitat M7174"“.

Abbildung 1 Uberblick tiber Dokumente und Studien im Projekt , Verkehrssicherheit und
Automatisierte Mobilitat M7174“

Einleitung und Projektiiberblick
Darstellung Projekt und Studien, Automatisierungsstufen, Abgrenzung, Zusammenfassung

. : : : :

Studie A: Studie B: Studie C: Studie D: M7.4/Studie E:
Interaktion zwischen Auswirkungen neuer Neue Wertschdpfungs- Begleitstudien/
automatisierten Fahrzeug- bzw. Qualitdtsparameter, potentiale Monitoring mit dem
Systemen und Designkonzepte auf die zukiinftige inshesondere im Fokus Mensch-
Menschen in Systemsicherheit und Vertrauensgrund- Bereich der Maschine-Interaktion
unterschiedlichen das Systemversténdnis sdtze sowie Verkehrssicherheit und
Teilbereichen Ausbildungs- und Verkehrssicherheit zu
Vermittlungs- Leitprojekten und
konzepte fiir kiinftige Testumgebungen
Aufgaben bei der
Verkehrsteilnahme

. . E . .

MaRnahmen und Empfehlungen
fir bestehende Systeme (Fahrassistenzsysteme und teilautomatisierte Systeme — Level 1, 2) und zukiinftige Systeme (Level 3, 4)
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2 Automatisiertes Fahren: Verstandnis
im Rahmen des Projekts

Im Rahmen des Projektes wird der Begriff ,,automatisiert” bevorzugt und fiir das
allgemeine Verstandnis herangezogen und verwendet. Dieser Begriff beschreibt die
Ubernahme von einzelnen Fahraufgaben oder der gesamten Fahrzeugsteuerung in
automatisierten Fahrzeugen, die mit speziellen Systemen ausgestattet sind. Diese Systeme
reichen von einem einfachen Tempomaten bis hin zu beispielsweise einem automatischen
Spurhalteassistenten oder einem vollautomatisierten Fahrzeug, welches keine:n Fahrer:in
erfordert. Der Einsatzbereich und die damit verbundenen Rahmenbedingungen dieser
unterschiedlichen Systeme werden laufend entwickelt und je nach Marktreife etabliert.
Bereits heute sind viele dieser Systeme am Markt erhaltlich, die auch in Autos mittlerer
Klasse integriert sind und ein teilautomatisiertes Fahren ermoglichen (vgl. AustriaTech
2017:5).

Einige Diskurse widmen sich weltweit der Entwicklung automatisierter Fahrzeuge mit dem
Ziel, anhand von Technologie neue Dienstleistungen anzubieten, Transportkosten zu
senken sowie neue Losungen von Mobilitatssystemen und —services anbieten zu kdnnen,
dessen Einsatz die Erreichung der Klimaziele weitgehend unterstiitzt. Spricht man vom
automatisierten Fahren, so ist es wichtig tber die Klassifizierung und Einteilung in Stufen
Bescheid zu wissen. Automatisierte Fahrsysteme (bzw. Automated Driving System (ADS)),
werden von der Society of Automotive Engineers (SAE) in insgesamt sechs
Automatisierungsstufen von Fahrzeugen eingeteilt, die im SAE-Standard J3016 mit , SAE-
Level” bezeichnet werden. Dies ist die gangigste Einteilung und wird auch im
gegenstandlichen Projekt zum Verstandnis herangezogen (vgl. SAE 2019). Je nach Stufe,
gibt es eine spezifische Einteilung, die in Verbindung mit der Automatisierung des
Fahrzeuges steht. Dabei ist zu beachten, dass die Stufe ,,Null“ keine Automatisierung
vorsieht. Dieses Niveau verlangt vom menschlichen Fahrer bzw. von der menschlichen
Fahrerin eine Vollzeit-Verfligbarkeit fir das Lenken vom Kraftfahrzeug. Dies bedeutet,
dass der:die Fahrer:in fiir alle Aspekte des ,,Dynamic Driving Task” (dynamische
Fahraufgabe) verantwortlich ist (vgl. SAE 2019). Mit Anstieg der Stufen von eins bis flnf,
werden je nach Stufe bzw. Level, gewisse Tatigkeiten/Funktionen vom System
Ubernommen. Grundsatzlich gilt, je hoher die Stufe desto, héher auch der Grad an

Automatisierung des Fahrzeuges und desto weniger ibernimmt der:die Fahrer:in die
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Verantwortung iber gewisse Funktionen. Die folgende Abbildung 2 zeigt einen Uberblick

Uber die Automatisierungsstufen.

Abbildung 2 Uberblick zur sechsstufigen Einteilung des Automatisierten Fahrens (Quelle:
SAE 2019)

STUFEO
Keine

Automation

Fahrer:in fithrt
dauerhaft die

Langs-und

Querfihrung aus.

STUFE1
Assistiert

Fahrer:in fithrt
dauerhaft die
Langs- oder
Querfihrung aus.

System iibernimmt
die jeweils andere
Funktion.

STUFE 2
Teil-

Automatisiert

Fahrer:in muss das
System nicht mehr
dauerhaft
iberwachen.

System
bernimmt Langs-
und Querfiihrung
in einem
spezifischen

Anwendungsfall.

STUFE 3
Hoch-

Automatisiert

Fahrer:in muss das
Systemn nicht mehr
dauerhaft
uberwachen.

Fahrer:in muss
jedoch potentiell
in der Lage sein, zu
ubernehmen.

Systermn Ubernimmt
Langs- und
Querlenkungin
einem spezifischen
Anwendungsfall.
Istin der Lage
Systemgrenzen zu
erkennen und
den:die Fahrer:in
aufzufordern zu
ubernehmen.

STUFE 4
Voll-

Automatisiert

Kein:e Fahrer:inim
spezifischen
Anwendungs-fall
erforderlich.

Systern kann im
spezifischen
Anwendungs-fall
alle Situationen
automatisch

bewdltigen.

STUFES
Fahrerlos

Vom ,Start” bis

zum ,Ziel” ist
kein:e Fahrer:in

erforderlich.

System iibernimmt
in vollem Umfang
die Fahraufgaben
bei allen
StraRBentypen,
Geschwindigkeitsb
ereichen und
Umfeld-

bedingungen.

Wie bereits angefiihrt, bedeutet die Automatisierungsstufe 0, dass der:die Fahrer:in bei
solchen Systemen dauerhaft die Langs- und Querfiihrung durchfihrt — es liegt also keine
Automation vor. Systeme der Automatisierungsstufen 1 und 2 hingegen, d. h.
Fahrassistenzsysteme und teilautomatisierte Systeme, sind derzeit bereits in vielen
Kraftahrzeugen verfligbar bzw. zum Teil sogar serienmaRig verbaut. Hinzu kommt, dass
die Europaische Kommission mit der EU Verordnung 2019/2144! seit 06.07.2022
bestimmte Fahrassistenzsysteme, wie beispielsweise den Intelligent Speed Assistant, fiir
neue Fahrzeugtypen verpflichtend vorschreibt und in den folgenden Jahren noch weitere
Fahrassistenzsysteme bei allen neuen Fahrzeugtypen sowie Erstzulassungen verpflichtend

werden (vgl. BMDV 2022). Dies flihrt letztlich dazu, dass Fahrassistenzsysteme auch in

! eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32019R2144
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Osterreich immer stirker Einzug in Fahrzeuge erhalten werden und auch Nutzer:innen
immer starker mit Fahrzeugen unterwegs sein werden, in denen Fahrassistenzsysteme
verbaut sind bzw. mit denen sie interagieren mussen. Der:die Fahrer:in ist bei der
Automatisierungsstufe 1 dafiir verantwortlich die Ldngs- oder Querfiihrung des
Fahrzeuges dauerhaft zu ibernehmen. Das System lbernimmt in weiterer Folge
entsprechend die andere Funktion (z. B. Spurhalteassistent oder adaptiver Tempomat
(ACC)). Die zweite Automatisierungsstufe ist die Stufe , Teilautomatisiert” und beschreibt
die Ubernahme der Lings- und Querfithrung vom System in einem spezifischen
Anwendungsfall. Ein:e Fahrer:in muss dabei das System nur dauerhaft tiberwachen. Ein
Beispiel dafiir sind beispielsweise Autobahnassistenten oder Stauassistenten (zumeist in
Kombination aus ACC und Spurhalteassistent), die beispielsweise auch beim Tesla
Autopilot verfiigbar sind (vgl. BMDV 2022).

Im Unterschied zu Fahrassistenzsystemen (Level 1) und teilautomatisierten Systemen
(Level 2), die den:die Fahrer:in unterstiitzen bzw. die dieser:diese liberwachen muss, kehrt
sich die zentrale Rollenverteilung zwischen Mensch und Maschine ab der
Automatisierungsstufe 3 um: Bei Level 3-Systemen (Hoch-Automatisiert) wird der:die
Fahrer:in innerhalb bestimmten Operational Design Domains (ODDs) vollstandig von der
Durchfiihrung der dynamischen Fahraufgabe entbunden und kann sich in dieser Zeit
Nebentatigkeiten wie z. B. dem Lesen eines Buches zuwenden. Er:sie dient jedoch als
sicherheitstechnische Riickfallebene, wenn die Systemgrenzen der automatisierten
Fahrzeugsteuerung erreicht werden und muss innerhalb kirzester Zeit die Durchfiihrung
der dynamischen Fahraufgabe Gbernehmen. Bei Level 4-Systemen (Voll-Automatisiert)
wird der:die Fahrer:in innerhalb bestimmten ODDs komplett zum:zur Passagier:in, ohne
eine sicherheitstechnische Verantwortung bei der Fahrzeugsteuerung tragen zu miissen
(vgl. Deublein & Berbatovci 2020: 3, SAE International 2021: 12).

Mit der UN-Regelung Nr. 157 wurde die erste Regelung fir ein Level 3-System, das
sogenannte ALKS — Automated Lane Keeping System (Automatisches
Spurhalteassistenzsystem) im Jahr 2020 angenommen und trat mit Januar 2021 in Kraft
(vgl. UNECE 2021). Somit wurden erste Rahmenbedingungen hinsichtlich der Zulassung
von Level 3-Systemen (Prifszenarien etc.) auf internationaler Ebene geschaffen. ALKS-
Systeme libernehmen im spezifischen Anwendungsfall, d. h. in bestimmten Bedingungen
wie auf Autobahnen bzw. autobahnahnlichen StraBen und bis zu einer Geschwindigkeit
von 60 km/h (beispielsweise im Stau) die automatische Spurhaltung, wobei der:die
Fahrer:in nicht mehr (wie bei einem Level 2-System) die Fahraufgabe (iberwachen muss,

sondern das System bei der Ubernahme der Fahraufgabe in den Grenzen des
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Einsatzbereiches in der Verantwortung steht (vgl. UNECE 2021). In Deutschland wurde
aufbauend auf der UN-Regelung bereits Ende 2021 die erste Typengenehmigung fiir ein
ALKS-System des Herstellers Mercedes-Benz durch das deutsche Kraftfahrbundesamt
erteilt (vgl. Kraftfahrbundesamt 2021). Weitere aktuelle Entwicklungen zeigen die
Erweiterung der UN-Regelung zu ALKS hinsichtlich einer Geschwindigkeitserweiterung bis
130 km/h, sowie die Ermdglichung der Spurwechselfahigkeit des Systems (vgl. UNECE
2022), die im Januar 2023 in Kraft getreten ist.

Zudem wurden im Rahmen der EU-Durchfiihrungsverordnung 2022/1426, die im August
2022 in Kraft getreten ist auch erste Prozesse, sowie Vorschriften und technische
Spezifikationen fir die Typengenehmigung von automatisierten Fahrsystemen von Level
4-Fahrzeugen, d. h. die Zulassung von Fahrzeugen ohne die Notwendigkeit eines Fahrers
bzw. einer Fahrerin, die in bestimmten Betriebsbereichen operieren sollen, beschrieben
(vgl. Europdische Kommission 2022). Hierbei werden insbesondere Prozesse fir die
Bewertung der Sicherheit des automatisierten Fahrsystems im Rahmen der
Typengenehmigung, d. h. die Sicherheitsanforderungen an das automatisierte Fahrsystem
selbst, beschrieben (z. B. Beschreibung des Fahrsystems und Funktionen,
Sicherheitskonzept und Verifikation und Tests etc.) (vgl. Galassi 2022: 5).

Auf Grundlage der obigen Ausfiihrungen wird im Rahmen des Projekts zwischen
bestehenden Systemen, d. h. Systeme der Automatisierungsstufen 1 und 2
(Fahrassistenzsysteme und teilautomatisierte Systeme), die derzeit bereits in vielen
Kraftahrzeugen verfligbar bzw. zum Teil sogar serienmaRig verbaut sind, sowie
zukinftigen Systemen, d. h. Systeme der Automatisierungsstufen 3 und 4, firr die erst vor
Kurzem erste rechtliche Grundlagen geschaffen wurden und die bislang wenn liberhaupt
nur vereinzelt in anderen Landern auf 6ffentlichen Strallen unterwegs sind,

unterschieden.
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3 Uberblick Giber die Studien und die
abschlieRenden Mallhahmen und
Empfehlungen

3.1 Studie A: Interaktion zwischen automatisierten Systemen und
Menschen in unterschiedlichen Teilbereichen

Die Studie A , Interaktion zwischen automatisierten Systemen und Menschen in
unterschiedlichen Teilbereichen” gibt einen Uberblick dariiber, wie automatisierte
Systeme und Menschen in unterschiedlichen Teilbereichen miteinander agieren. Hierzu
erfolgt die Betrachtung der internen und externen Kommunikation von automatisierten
Systemen und Menschen und eine diesbeziigliche Sammlung des aktuellen Kenntnisstands
bei bestehenden Systemen (Level 1, 2) und zukiinftigen Systemen (Level 3, 4). Darauf
aufbauend werden am Ende der Studie relevante Aspekte aus Sicht der Mensch-Maschine
Interaktion (MMI) und Verkehrssicherheit angefiihrt. Im Vordergrund der Studie stehen

dabei die folgenden Forschungsfragen:

Welche Verdanderungen bringt die Automatisierung fiir die Kommunikation im

StraBenverkehr (intern und extern)?

e Welche Unterschiede im Bereich der Kommunikation bestehender Systeme mit den
Menschen (z. B. eingesetzte Kommunikationsmittel) gibt es?

e Braucht es eine Erkennbarkeit automatisierter Fahrzeuge fiir externe
Verkehrsteilnehmende aus Sicht der Verkehrssicherheit? Welche
Kommunikationsmittel sind aus Sicht der Verkehrssicherheit effektiver?

e Was sind verhaltensbezogene Konsequenzen bestehender und zukiinftiger Systeme

vor dem Hintergrund der Verkehrssicherheit?

Zur Ausarbeitung der Studie und Beantwortung der Forschungsfragen wurde eine
umfangreiche Literaturrecherche, -analyse und -ausarbeitung durchgefiihrt. Zusatzlich
wurden zur Thematik der Forschungsfragen leitfragengestiitzte Interviews mit

Expert:innen aus Forschung und Praxis durchgefiihrt.
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3.2 Studie B: Auswirkungen neuer Fahrzeug- bzw. Designkonzepte
auf die Verkehrssicherheit und das Systemverstandnis

Die Studie B ,,Auswirkungen neuer Fahrzeug- bzw. Designkonzepte auf die
Systemsicherheit und das Systemverstandnis“ gibt einen Uberblick (iber neue Fahrzeug-
bzw. Designkonzepte im motorisierten Individualverkehr (MIV) und 6ffentlichen Verkehr
(OV) vor dem Hintergrund der Automatisierung und deren Auswirkungen auf die
Systemsicherheit und das Systemverstandnis. Hierbei fokussiert die Studie auf die
allgemeinen verkehrssicherheitsrelevanten Wirkungen von Fahrassistenzsystemen und
automatisierten Fahrzeugen hoherer Stufen auf die aktive Sicherheit, die Auswirkungen
neuer Fahrzeug- und Designkonzepte auf die passive Sicherheit und das Sicherheitsgefiihl
sowie infrastrukturelle Aspekte, die in diesem Zusammenhang vor dem Hintergrund einer
gesamtheitlichen Systembetrachtung Bericksichtigung finden sollten. Folgende

Forschungsfragen stehen im Zentrum der Studie:

e Welche neuen Fahrzeug- bzw. Designkonzepte im MIV und OV werden vor dem

Hintergrund der Automatisierung diskutiert?

*  Welche Auswirkungen haben diese neuen Fahrzeug- bzw. Designkonzepte auf die

Systemsicherheit und das Systemverstandnis?

- Welche allgemeinen verkehrssicherheitsrelevanten Wirkungen bestehen durch
(einzelne) Fahrassistenzsysteme (FAS) und automatisierte Fahrzeuge héherer
Stufen auf die aktive Sicherheit?

- Welche Auswirkungen haben neue Fahrzeug- und Designkonzepte, die durch die
Automatisierung im MIV und OV ermdglicht und diskutiert werden, auf die passive
Sicherheit und das Sicherheitsgefihl?

- Welche Aspekte miissen in diesem Zusammenhang im Bereich der Infrastruktur
(physisch, digital) vor dem Hintergrund einer gesamtheitlichen

Systembetrachtung beriicksichtigt werden?

Die Ausarbeitung der Studie sowie die Beantwortung der Forschungsfragen erfolgte durch
eine umfangreiche Literaturrecherche, -analyse und -ausarbeitung sowie durch die
Durchfiihrung von leitfragengestiitzten Interviews mit Expert:innen aus Forschung und
Praxis. Zusatzlich wurde ein Workshop mit nationalen Expert:innen durchgefiihrt, um
speziell die im Zuge der Studienerstellung erarbeiteten bzw. ermittelten
Sicherheitswirkungen und Grenzen von Fahrassistenzsystemen und automatisierten
Fahrzeugen hoherer Stufen sowie davon abgeleitet relevante Mafnahmen und

Empfehlungen fiir Osterreich zu diskutieren.
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3.3 Studie C: Neue Qualitatsparameter, zukiinftige
Vertrauensgrundsatze sowie Ausbildungs- und
Vermittlungskonzepte fiir kiinftige Aufgaben bei der
Verkehrsteilnahme

Studie C gibt einen Uberblick dariiber, was sich durch die zunehmende Automatisierung
hinsichtlich bestehenden Qualitatsparametern im StraBenverkehr dndert, welche
Kompetenzen hinsichtlich Verstandlichkeit, Bedienbarkeit und Anwendung bei
Fahrassistenzsystemen derzeit bestehen sowie welche neue Kompetenzen fiir die
Teilnehmer:innen im StralRenverkehr zukiinftig erforderlich sind und welche Aspekte in
Informations-, Verkehrsausbildungs- und Weiterbildungsprogrammen vor dem
Hintergrund der zunehmenden Automatisierung besonders berlicksichtigt werden

miussen. Folgende Forschungsfragen stehen dabei im Zentrum der Studie:

*  Welche Qualitatsparameter von Menschen bestehen im heutigen StraBenverkehr aus
soziologischer und rechtlicher Sicht? Wie unterscheiden sich die Qualitdtsparameter
von verschiedenen Menschen (Nutzergruppen, Durchschnittsmensch, Menschen mit
speziellen Bedirfnissen)?

e Was andert sich durch die Automatisierung? Inwiefern und in welchen Bereichen
braucht es spezielle Verhaltensregeln fiir Menschen fiir ein Leben mit automatisierter
Mobilitat?

e Welche Aspekte miissen in Informations- (z. B. Fahrzeughersteller und -handler),
Verkehrsausbildungs- (z. B. Fihrerschein, Verkehrserziehung) und
Weiterbildungsprogrammen (z. B. Fahrlehrer:innen) vor dem Hintergrund der
Automatisierung besonders beriicksichtigt werden? Wie kénnen diese Konzepte

entsprechend umgesetzt werden?

Zur Ausarbeitung der Studie und Beantwortung der Forschungsfragen wurde eine
umfangreiche Literaturrecherche, -analyse und -ausarbeitung durchgefiihrt. Zusatzlich
wurden fir die Ableitung von Aspekten, die bei zuklinftigen Ausbildungs- und
Vermittlungskonzepten in Anbetracht einer vermehrt automatisierten Mobilitat
berlicksichtigt werden miissen, zunachst Interviews mit Nutzer:innen rund um das Thema
Verstandlichkeit, Bedienbarkeit und Anwendung von Fahrassistenzsystemen durchgefiihrt
bzw. mit Nutzer:innen diskutiert. Aufbauend auf den Erkenntnissen aus den Interviews mit
den Nutzer:innen fanden praktische Tests mit Nutzer:innen auf einer Teststecke statt, um
vertiefte Erkenntnisse zu den Kenntnissen von Nutzer:innen Uber Fahrassistenzsysteme

und insbesondere zu deren Kompetenzen hinsichtlich der Anwendung bzw. zur
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Verstandlichkeit der Systeme zu erlangen. Dariiber hinaus wurden ebenso Interviews mit
Expert:innen und Stakeholdern zum Thema Ausbildungs- und Vermittlungskonzepte vor
dem Hintergrund einer zunehmenden Automatisierung durchgefiihrt. Unter
Berlicksichtigung der Ergebnisse der Interviews mit Nutzer:innen, der praktischen Tests
sowie den Interviews mit Expert:innen und Stakeholdern wurde zusétzlich eine
Osterreichweite reprasentative Online-Befragung zur Akzeptanz und Zahlungsbereitschaft
von Nutzer:innen von MaRnahmen insbesondere im Bereich Ausbildung und Information?

durchgefihrt.

3.4 Studie D: Wertschopfungspotentiale insbesondere im Bereich
der Verkehrssicherheit

Die Studie D ,,Wertschopfungspotentiale insbesondere im Bereich der Verkehrssicherheit”
zeigt die Wertschopfungspotentiale durch Fahrerassistenzsysteme unter Berticksichtigung
des spezifischen nationalen Unfallgeschehens in Osterreich auf. Im Vordergrund stehen

dabei folgende Forschungsfragen:

e  Welche Untersuchungen zu den verkehrssicherheitsrelevanten Wirkungen in Bezug
auf das Unfallgeschehen durch einzelne Fahrassistenzsysteme (und automatisierte
Fahrzeuge) wurden bereits in anderen Landern durchgefiihrt und welche Ergebnisse
zeigen sich?

* Welche Potenziale fir Fahrassistenzsysteme zeigen sich in Anbetracht des
spezifischen Unfallgeschehens in Osterreich und welche volkswirtschaftlichen
Wertschopfungspotenziale hinsichtlich Verkehrssicherheit ergeben sich dadurch?
Welche Systeme haben die grofRten Potenziale? Wo ergeben sich — unter

Berlicksichtigung der 6sterreichischen Unfalldaten — Risiken und Gefahren?

Zur Ausarbeitung der Studie und Beantwortung der Forschungsfragen wurde zunachst
eine umfangreiche Literaturrecherche, -analyse und -ausarbeitung durchgefiihrt und
anschlielend Fahrassistenzsysteme, fiir die die Wirksamkeits- und

Wertschopfungspotenziale analysiert werden sollten, abgeleitet. Anhand der

2 Im Rahmen der Online-Befragung wurden insgesamt 1.025 Osterreicher:innen u.a. zu aktuell genutzten
und zukiinftig erwiinschten Informationen und Informationsquellen hinsichtlich Fahrassistenzsystemen
sowie zur Akzeptanz von und Zahlungsbereitschaft fur die Integration von Fahrassistenzsystemen in die
Fiihrerscheinausbildung befragt.
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Beriicksichtigung von Daten der amtlichen Verkehrsunfallstatistik in Osterreich wurden —
in Anlehnung an friihere Studien zu den Wertschépfungspotenzialen von
Fahrassistenzsystemen in anderen Landern — anschlieBend durch Herausbildung
unterschiedlicher Szenarien die Unfallreduktionspotenziale fiir einzelne Systeme ermittelt
und unter Nutzung der Methodik der Unfallkostenrechnung Stral3e auch eine monetare
Bewertung dieser Unfallreduktionspotenziale im Sinne von Unfallkosten durchgefihrt. Fir
die Herausbildung der verschiedenen Szenarien wurden unterschiedliche Annahmen zu
Faktoren wie Marktdurchdringung, Nutzungsgrad etc. verwendet. Hierbei wurden die
Faktoren mit Expert:innen diskutiert und die Erkenntnisse entsprechend in der

Ausarbeitung der Studie bericksichtigt.

Zudem wurde die grobe Perspektive zu Wertschopfung im Bereich Verkehrssicherheit und
automatisierter Mobilitat vor dem Hintergrund des Beitrags der 6ffentlichen Hand im

Rahmen eines Kurzworkshops mit Expert:innen diskutiert.

3.5 MaRnahme 7.4/Studie E: Begleitstudien/Monitoring mit dem
Fokus Mensch-Maschine Interaktion und Verkehrssicherheit zu (Leit-
)Projekten und Testumgebungen

Im Rahmen der MaRnahme 7.4 bzw. Studie E , Begleitstudien/Monitoring mit dem Fokus
Mensch-Maschine Interaktion und Verkehrssicherheit zu Leitprojekten und
Testumgebungen” erfolgt die Darstellung der Begleitung bzw. des Monitorings der
Leitprojekte Digibus® Austria und Connecting Austria, der Testumgebungen AlRLabs
Austria, ALP.Lab sowie DigiTrans sowie der Forschungsprojekte Bike2CAV, COPE, SIMPLE
und UT4AD mit dem Fokus Mensch-Maschine Interaktion (MMI). Im Vordergrund des
Monitorings der Projekte und Testumgebungen im Bereich automatisierter Mobilitat

standen folgende Inhalte bzw. Forschungsfragen:

e Identifikation der bisherigen Schwerpunkte der dsterreichischen Leitprojekte und
Testumgebungen hinsichtlich Verkehrssicherheit und Mensch-Maschine Interaktion

e Analyse der laufenden Entwicklungen/Tatigkeiten der Testumgebungen und neuer
Projekte hinsichtlich Verkehrssicherheit und Mensch-Maschine Interaktion

e Identifikation von weiteren Handlungsfeldern

Fiir die Umsetzung des Monitorings bzw. Erstellung der Begleitstudien wurden im
September 2021, im Mérz 2022 und im September 2023 Workshops durchgefihrt, in
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dessen Rahmen die Projekte und Testumgebungen einen Uberblick tiber ihre Tatigkeiten
bzw. Projektergebnisse im Bereich Verkehrssicherheit und Mensch-Maschine Interaktion
prasentierten und Moglichkeiten zum Austausch zwischen den Projekten zu diesen
Themen bestand. Zudem erfolgten parallel dazu im Dezember 2021, Juni 2022 und
Dezember 2022 Kurz-Updates im Sinne von halbstiindigen Interviews mit Leitfragen mit
den Projektverantwortlichen, deren wesentlichen Ergebnisse in weiterer Folge an alle
anderen Projekte (ibermittelt wurden. Zur Identifizierung der (bisherigen) Schwerpunkte
der abgeschlossenen Leitprojekte Digibus® Austria und Connecting Austria fanden zudem

vertiefende Interviews mit den Projektleiter:innen der Leitprojekte statt.

3.6 MaRnahmen und Empfehlungen fiir bestehende Systeme (Level
1, 2) und zukiinftige Systeme (Level 3, 4)

Im abschlieBenden Dokument ,,MaBnahmen und Empfehlungen fiir bestehende Systeme
(Level 1, 2) und zukiinftige Systeme (Level 3, 4)“ werden aufbauend auf den am Ende aller
Studien abgeleiteten Handlungsempfehlungen und dem identifizierten Forschungsbedarf
die wichtigsten Handlungsempfehlungen des Projekts , Verkehrssicherheit und
Automatisierte Mobilitat M7174" liberblicksartig dargestellt. Hierzu erfolgt jeweils eine
kurze Beschreibung der MaBnahmen und Ableitung aus den Erkenntnissen der Studien
sowie eine Darstellung nach a) Wirkung auf die Verkehrssicherheit, b) Komplexitat und c)
Kosten fiir die Umsetzung, die im Rahmen eines Workshops mit Expert:innen ermittelt
wurde. Zusatzlich werden auch die fir die jeweiligen MaRnahmen relevanten Akteure

beschrieben.
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4 Abgrenzung

Im Fokus des Projekts , Verkehrssicherheit und Automatisierte Mobilitat M7174“ und der
darin erstellten Studien steht vor allem das Thema der Verkehrssicherheit und der durch
automatisierte Mobilitat dahingehenden Wirkungen, Potenziale und zu
berlicksichtigenden Aspekte. Andere Wirkungen der zunehmenden Automatisierung bzw.
der automatisierten Mobilitat z. B. auf Nachhaltigkeit sowie Wertschopfung &
Beschaftigung (vgl. Bmvit 2018: 5) werden mitgedacht, stehen jedoch nicht im
Vordergrund des Projekts und der Studien. Im Rahmen des Projekts werden dariiber

hinaus folgende Abgrenzungen vorgenommen:

4.1 Modal

Wie in Kapitel 2 bereits erwahnt, fokussiert das Projekt sowohl auf bestehende
automatisierte Systeme, d. h. Systeme der Automatisierungsstufen 1 und 2
(Fahrassistenzsysteme und teilautomatisierte Systeme), als auch auf zukiinftige
automatisierte Systeme, d. h. Systeme der Automatisierungsstufen 3 und 4, und
betrachtet im Rahmen der Studien diesbezligliche verkehrssicherheitsrelevante Aspekte
bzw. Aspekte im Bereich der Mensch-Maschine Interaktion. Auch die Mallnahmen und
Empfehlungen werden fiir bestehende Systeme (Level 1, 2) sowie fiir zukiinftige Systeme
(Level 3, 4) abgeleitet. Automatisierte Systeme der Stufe 5, also jene, bei denen das
System in vollem Umfang die Fahraufgaben bei allen StraRentypen,
Geschwindigkeitsbereichen und Umfeldbedingungen Gbernimmt, stehen nicht im Fokus
des Projekts. Zudem konzentriert sich das Projekt in den Studien im Wesentlichen auf
Verkehrssicherheitsaspekte durch die Automatisierung im Personenverkehr. Auch wenn
es durch die Automatisierung in jedem Fall Einflisse im Giterverkehr bzw. bei

Berufskraftfahrer:innen gibt, wird darauf allenfalls vereinzelt eingegangen.

4.2 Raumlich

Zwar stlitzen sich die Projekt- und Studieninhalte auf umfassende internationale Literatur,
im Fokus der Ausarbeitung der Studien steht aber vor allem die Berlicksichtigung der in

Osterreich vorherrschenden Rahmenbedingungen und die Bedeutung der zunehmenden
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Automatisierung fiir die Verkehrssicherheit in Osterreich. So wird beispielsweise bei der
Abschatzung der Wertschopfungspotenziale durch Fahrassistenzsysteme im Bereich der
Verkehrssicherheit im Sinne von reduzierten Unféllen und Unfallkosten (Studie D) das

spezifische nationale Unfallgeschehen in Osterreich beriicksichtigt.

4.3 Zeitlich

Zeitlich fokussiert das Projekt vor allem auf die verkehrssicherheitsrelevanten Aspekte im
Bereich der Verkehrssicherheit durch automatisierte Mobilitdt in der nahen Zukunft, d. h.
in den nachsten 5 bis 10 Jahren, da diese auch aus Sicht von MalBnahmen zur Hebung der
Verkehrssicherheit bzw. diesbezliglichem Handlungsbedarf von besonderer Relevanz sind.
Im Rahmen der Ermittlung der Reduktionspotenziale durch verschiedene
Fahrassistenzsysteme fiir Osterreich wird aber auch die Entwicklung im Zeithorizont bis
2040 untersucht, um grobe Richtungen aufzuzeigen. Klarerweise muss insbesondere bei
spater in der Zukunft liegenden Zeithorizonten bericksichtigt werden, dass die
Entwicklungen im Bereich der Automatisierung, jedoch auch andere die Automatisierung

beeinflussende Entwicklungen nicht umfassend absehbar sind.
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