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Hinweise zu den Testantragen finden Sie unter:

https://www.austriatech.at/aktivitaeten/kontaktstelle-automatisiertes-fahren

Automatisiertes Fahren Verordnung:
https://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnum
mer=20009740
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2016




AVL List

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: AVL List GmbH

Testzeitraum/Berichtszeitraum:

konkreter Zeitraum (Kalenderwochen): 21.12.2016

Testfahrzeuge:

e Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1

e Bauart der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: PKW

Gegenstand der Tests:

e Getesteter Use Case laut Verordnung: Autobahnpilot

e Testszenario: Autobahn

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e A9 von Graz Nord bis Kreuzung A9/S35 — hin und retour

e S35 von Kreuzung A9/S35 bis Abfahrt Peggau — hin und retour

Anzahl Unfille

keine

Getestete Anwendungen und Szenarien
Langs- und Querregelung auf Autobahn (ACC und LKA)
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Darstellung der erzielten Ergebnisse und deren Auswirkungen

Wie haben die anderen Verkehrsteilnehmerinnen/Verkehrsteilnehmer auf die Tests
reagiert?
Nicht

Konnten Unterschiede in der Reaktion anderer
Verkehrsteilnehmerinnen/Verkehrsteilnehmer beobachtet werden, sofern
unterschiedliche Funktionalitdten/Szenarien getestet wurden?

Nein
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Salzburg Research (Showcase)

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Salzburg Research Forschungsgesellschaft m.b.H.

Testzeitraum/Berichtszeitraum:

konkreter Zeitraum (Kalenderwochen): 17.-19.10.2016 (KW 42)

Testfahrzeuge:

e Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1

e Bauart der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: Navya ARMA DL3
Gegenstand der Tests:

e Getesteter Use Case laut Verordnung: Autonomer Kleinbus

e Testszenario: Technologieerprobung

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e Max-Reinhardt-Platz
e Franziskanergasse

e Domplatz

Anzahl Unfille

Getestete Anwendungen und Szenarien
Das primare Ziel des Tests in der Salzburger Altstadt war eine erste Erprobung bzw.

Demonstration der Technologie eines autonomen Kleinbusses (Navya ARMA DL3) in realer
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Umgebung in Osterreich. Als Teststrecke wurde die FuRgingerzone der Salzburger Altstadt
(Domplatz, Franziskanergasse, Max-Reinhardt-Platz) ausgewahlt. Bei der Erprobung der
Technologie stand nicht nur das automatisierte Fahren im Vordergrund, sondern auch die
Erfassung und Programmierung der Fahrtstrecke sowie die Akzeptanz der Fahrgaste und

anderen Verkehrsteilnehmer/Verkehrsteilnehmerinnen.

Es wurden folgende Fahrmanover getestet:

e Fahrt entlang einer einprogrammierten Fahrtstrecke (moglichst ohne Eingriff der
Lenkerin/des Lenkers) mit 2 Haltestellen

e Erkennung von Hindernissen, FuRganger/FuRgangerinnen und weiteren
Verkehrsteilnehmern/Verkehrsteilnehmerninnen (Fahrradfahrer/Fahrradfahrerinnen,
PKW und Lieferfahrzeuge)

Darstellung der erzielten Ergebnisse und deren Auswirkungen

Welche Forschungsfragen waren Gegenstand des Tests und welche Antworten wurden
darauf gefunden?

Die primare Forschungsfrage bestand darin, die Technologie eines am Markt angebotenen
autonomen Kleinbusses (It. Informationsbroschiire des Herstellers das erste autonome
Fahrzeug auf SAE Stufe 5) in realer Umgebung zu evaluieren. Zusatzlich wurde untersucht,
wie sicher sich Fahrgaste wahrend der Fahrt fiihlen und wie andere Verkehrsteilnehmer

und Verkehrsteilnehmerinnen auf das Fahrzeug reagieren.

Das Ergebnis der Erprobung war, dass der autonome Kleinbus der Firma Navya mit der
eingesetzten Technologie durchaus in der Lage ist, eine vordefinierte Fahrtstrecke
automatisiert ohne menschlichen Eingriff und mit niedriger Geschwindigkeit (ca. 7km/h)
zu bewaltigen (autonom trifft hier eher nicht zu, da samtliche Fahrmanover
einprogrammiert werden missen und vom Fahrzeug nur die Entscheidung getroffen wird,
ob es vor einem Hindernis anhalten muss oder nicht). Vor allem die hochgenaue und
zuverldssige Positionierung ausschlieRlich mit Hilfe von LIDAR-Sensoren war
bemerkenswert. Eine Herausforderung stellen Hindernisse auf der vordefinierten
Fahrtstrecke dar (z.B. parkende Fahrzeuge, Lieferfahrzeuge), da diese mit dem aktuellen
Stand der Technik nicht umfahren werden kdnnen. In diesen Fallen muss eine
Begleitperson manuell eingreifen und das Hindernis umfahren. Danach kann die Fahrt im
autonomen Modus fortgesetzt werden. Auf Basis der Tests hat sich gezeigt, dass der

autonome Kleinbus derzeit keinesfalls auf SAE Stufe 5 einzuordnen ist. Obwohl die
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Einordnung aufgrund der Fahrzeugcharakteristik schwierig ist, ist das Fahrzeug derzeit

maximal auf Stufe 3 einzuordnen.

An dem Testtag wurden ca. 400 Fahrgaste beférdert. Die Fahrgaste flihlten sich wahrend
der Fahrt sicher. Die meisten duerten sich positiv zur Fahrt bzw. zur Technologie. Das
mag auch damit zusammenhangen, dass sich immer eine Begleitperson im Fahrzeug

befand und kein fahrerloser Betrieb getestet wurde.

Wie haben die anderen Verkehrsteilnehmerinnen/Verkehrsteilnehmer auf die Tests
reagiert?

Es gab sehr unterschiedliche Reaktionen der
Verkehrsteilnehmer/Verkehrsteilnehmerinnen auf die Tests. Aufgrund der Fahrtstrecke in
einer FulRgdngerzone gab es viele Personen, die testeten, ob das Fahrzeug auch tatsachlich
stehen bleibt, wenn sie vor das Fahrzeug treten/springen. Diese Tests wurden mehrfach
wiederholt und waren immer erfolgreich. Interessant dabei war, dass Personen in Bezug
auf autonome Fahrzeuge offenbar ein Verhalten zeigen, dass sie bei Personen-
gesteuerten Fahrzeugen nicht zeigen wiirden (eine erwachsene Person wiirde
wahrscheinlich nicht absichtlich vor ein fahrendes Fahrzeug springen). Moglicherweise ist
dieses Verhalten aber auch durch die Neugierde bedingt und kénnte sich bei einem
langerdauernden Test bzw. Betrieb auch wieder andern. Es besteht aber auch die
Moglichkeit, dass man die defensiv agierenden Fahrzeuge und die fehlende menschliche
Komponente zukiinftig verstarkt nutzen wird um das eigene Recht durchzusetzen. In
FuBgdngerzonen ware dann fraglich, ob man autonome Kleinbusse erfolgreich betreiben
kdnnte. Fur FuBgangern/FuRgangerninnen war vor allem das fehlende Fahrgerdusch eine
Herausforderung, da das herannahende Fahrzeug in der FuBgangerzone nicht gehort
wurde und daher auch nicht darauf reagiert werden konnte. Oftmals kam es dadurch zu
unliebsamen Uberraschungen, da die Personen zu spat auf das herannahende Fahrzeug

aufmerksam wurden. Dieses Problem kénnte man durch ein akustisches Signal |6sen.

Die Interaktion mit Fahrradfahrer/Fahrradfahrerinnen stellte insofern eine
Herausforderung dar, da die Bewegung mit hoherer Geschwindigkeit im Vergleich zu
FuBgdnger und FuRgangerinnen stattfindet und auch das tatsachliche Fahrverhalten
schwer vorherzusagen ist. Aufgrund der defensiven Programmierung des Fahrzeugs stoppte
es auch in Féllen, in denen Fahrradfahrer/Fahrradfahrerinnen die Fahrspur kreuzten,

zuverldssig, wenn auch sehr abrupt.

In Bezug auf den stattfindenden Lieferverkehr kann festgehalten werden, dass vor allem

die Kommunikation mit dem Fahrzeug eine der wesentlichen Herausforderungen darstellt.
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Es ist fur die anderen Verkehrsteilnehmer/Verkehrsteilnehmerinnen nicht immer klar, wie
sich das Fahrzeug verhalt und wie man sich selbst verhalten soll (z.B. in Bezug auf
Vorrangregeln). Selbst im Falle einer Signalisation des Fahrzeugs (z.B. Blinken) merkte
man, dass die anderen Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen dem Fahrzeug
nicht immer vertrauen (offenbar auch aufgrund von abweichendem Verhalten gegeniiber
menschlichen Lenkern/Lenkerninnen). Oftmals war auch ein Handzeichen der
Begleitperson fiir eine erfolgreiche Interaktion notwendig. Aufgrund der geringen
Geschwindigkeit verloren manche Lieferanten/Lieferanteninnen die Geduld und
Uberholten das Fahrzeug. Andere wiederrum verhielten sich sehr defensiv und warteten
geduldig bis sie wieder weiterfahren konnten. Die defensive Fahrstrategie des autonomen
Fahrzeugs (im Zweifelsfall immer stoppen) hat sich jedenfalls derzeit als die richtige

Strategie herausgestellt.

Konnten Unterschiede in der Reaktion anderer
Verkehrsteilnehmerinnen/Verkehrsteilnehmer beobachtet werden, sofern
unterschiedliche Funktionalitdten/Szenarien getestet wurden?

Die Unterschiede bezogen sich (wie oben beschrieben) vor allem auf die Interaktion mit
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden (FuRganger/FulRgdngerinnen,

Fahrradfahrer/Fahrradfahrerinnen, Lieferanten/Lieferanteninnen).

Welche Herausforderungen waren beim Testen zu bewaltigen und waren diese
vorhersehbar?

Die Herausforderungen bei den Tests waren vor allem organisatorischer Natur. Da zu
diesem Zeitpunkt die Verordnung fiir Automatisiertes Fahren (AutomatFahrV) des BMVIT
noch nicht vorlag, musste um eine Ausnahmegenehmigung fiir den Test angesucht
werden. Diese bestand aus einer Fahrerlaubnis des BMVIT und einer
Ausnahmebewilligung fiir Verkehrsbeschrankungen in der FuBgangerzone seitens der

Stadt Salzburg (ganztagige Befahrung der Fullgangerzone mit dem Testfahrzeug).

Nachhaltigkeit der erzielten Ergebnisse/Erkenntnisse

Bei dem Test in der Salzburger Altstadt wurde ein autonomer Kleinbus das erste Mal in
Osterreich der Offentlichkeit prasentiert. Dementsprechend groR war das
Medieninteresse. Durch die Berichterstattung wurde die breite Offentlichkeit auf das
Thema aufmerksam. Zusatzlich wurde wahrend der Testfahrten auch ein zunehmendes
Interesse der Bevolkerung registriert. Dabei wurde auch immer wieder von Passanten
getestet wie das autonome Fahrzeug reagiert, wenn auf seinem Fahrweg kurzfristig ein

Hindernis auftaucht, z.B. ein Regenschirm vor den Bus gehalten wird oder ein/e
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FuRganger/-in plotzlich vor dem Bus erscheint. Solche Tests in realer Umgebung fiihren zu
ersten Erfahrungen der Bevélkerung mit autonomen Fahrzeugen und sind wesentlich fiir
die Bewusstseins- bzw. Vertrauensbildung. Wichtig dabei ist einerseits zu zeigen, dass das
Thema nicht mehr nur Zukunftsmusik ist, sondern bereits in der Realitat angekommen ist.
Andererseits wurde auch der breiten Bevélkerung deutlich vor Augen gefiihrt, wie
begrenzt die Einsatzmoglichkeiten derzeit noch sind und welche Entwicklungsschritte
noch zu leisten sind. Mit dem Test eines autonomen Kleinbusses wurde auch bewusst ein
Szenario gewahlt, das autonomes Fahren mit nachhaltiger, 6ffentlicher Mobilitat
verknlipft. Obwohl die Rickmeldungen der Fahrgaste wahrend des Tests durchwegs sehr
positiv waren, kdnnen aufgrund der Kiirze des Tests derzeit keine allgemeingiiltigen

Aussagen zur Akzeptanz getroffen werden.
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Magna Steyr Engineering

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Magna Steyr Engineering NG AG & CO KG

Testfahrzeuge:

e VW Passat GTE

e Bauart der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: Kombinationskraftwagen

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut Verordnung

MSE testet im Fahrzeug

e den Verkehrszeichenerkennungsassistenten

e die automatisierte Langsregelung (Distanztempomat)
e die assistierende Querregelung (Spurhalteassistent)

e den Totwinkelassistenten und

e den Spurwechselassistenten

Testszenario

Die Systeme werden vor Fahrantritt vom Testfahrer initialisiert und wahrend der

Testfahrt vom Testfahrer aktiviert/deaktiviert. Es handelt sich hierbei um

eigenstandige Systeme, die sich in gewissen Situationen gegenseitig beeinflussen

und dementsprechend getestet werden. Die Tests werden in einem
Geschwindigkeitsbereich von 0-130 km/h durchgefihrt, wenn dies gemaR

StralRenverkehrsordnung zuldssig ist (z.B. Stau).

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

A2 — Abschnitt ALP.Lab (Mooskirchen — Lassnitzhéhe) von km 200 bis km 169

Testberichte (Zeiraum 2016-2021)
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Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfalle: 0

Darstellung der erzielten Ergebnisse und deren Auswirkungen

Welche Forschungsfragen waren Gegenstand des Tests und welche Antworten wurden
darauf gefunden?

Die Ubergeordneten Ziele sind Steigerung der Verkehrssicherheit und des Fahrkomforts sowie
Reduktion der CO,-Emissionen durch optimierte Fahrstrategien zu marktkonformen

Kosten.

Wie haben die anderen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer auf die Tests
reagiert?

Es konnten keine Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer beobachtet werden.

Konnten Unterschiede in der Reaktion anderer Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer beobachtet werden, sofern unterschiedliche
Funktionalitdten/Szenarien getestet wurden?

Es konnten keine Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer beobachtet werden.

Aussagen zur generellen Verkehrssicherheit der getesteten Systeme
Die aktuell getesteten Fahrfunktionen befinden sich im Serienzustand. Alle
vorgenommenen Anderungen und Erweiterungen der Sensorik haben keinen Einfluss auf

das Systemverhalten des Fahrzeuges.
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Salzburg Research

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Salzburg Research Forschungsgesellschaft m.b.H.

Testzeitraum/Berichtszeitraum:

konkreter Zeitraum (Kalenderwochen): KW 16 — KW 47 (20.4.-22.11.2017)

Testfahrzeuge:

e Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge 12

e Bauart der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: Navya ARMA DL3 (April-Mai),
Navya ARMA DL4 (Juni-November)

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut Verordnung: Autonomer Kleinbus

Testszenario: Test auf offentlicher StraRe im Mischverkehr

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Kopplerstralle (L226) von km O bis km 1,4
Dorfstrale

Schitzenweg

e Sperrweg

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfalle: 0
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Getestete Anwendungen und Szenarien

Das primdre Ziel des Tests in der Salzburger Altstadt war eine erste Erprobung bzw.
Demonstration der Technologie eines autonomen Kleinbusses (Navya ARMA DL3) in realer
Umgebung in Osterreich. Als Teststrecke wurde die FuRgingerzone der Salzburger Altstadt
(Domplatz, Franziskanergasse, Max-Reinhardt-Platz) ausgewahlt. Bei der Erprobung der
Technologie stand nicht nur das automatisierte Fahren im Vordergrund, sondern auch die

Erfassung und Programmierung der Fahrtstrecke sowie die Akzeptanz der Fahrgaste

Das primare Ziel der Tests in Koppl war die Erprobung bzw. Demonstration der
Technologie eines autonomen Kleinbusses (Navya ARMA DL3 und Navya ARMA DL4) auf
einer o6ffentlichen Strafle im Mischverkehr in einer landlichen Umgebung. Als
Testumgebung wurde die Gemeinde Koppl im Salzburger Flachgau ausgewahlt. Dort
wurden zwei Teststrecken eingerichtet. Eine kurze Teststrecke (vergleich Abbildung 1) mit
einer Lange von etwa 400 Meter, beginnend im Ortszentrum von Koppl bis zum
Schitzenweg, diente im April und Mai zu Demonstrationszwecken und ermaéglichte eine
erste Erprobung der Technologie. Im Zeitraum von Juni bis November wurden Fahrten auf
der langen Strecke durchgeflihrt. Diese zweite Teststecke erstreckte sich von Koppl
Ortsmitte bis zur Bushaltestelle Sperrbriicke (vergleich Abbildung 1). Die einfache Ldange
der Teststrecke betrug 1,4 km, eine Testrunde umfasste somit rund 2,8 km. Die Steigung
auf dieser Strecke betrug maximal 8 Prozent. Entlang dieser Strecke waren je

Fahrtrichtung vier Haltestellen eingerichtet, jeweils inklusive Start- und Endpunkt.

Auf beiden Strecken wurden folgende Fahrmanodver getestet:

e Fahrt entlang einer vordefinierten Fahrtstrecke (moglichst ohne Eingriff der
Operatorin / des Operators) mit vordefinierten Haltestellen

e Erkennung von Hindernissen, FuRganger/FuRgangerinnen und weiteren
Verkehrsteilnehmern/Verkehrsteilnehmerinnen (Fahrradfahrer/Fahrradfahrerinnen,
PKW und Lieferfahrzeuge)

e Links abbiegen auf einer Vorrangstral3e

e das Einhalten von Vorrangregeln und Stopp-Tafeln

Bei der Erprobung der Technologie stand nicht nur das automatisierte Fahren im
Vordergrund, sondern auch die Erfassung und Programmierung der Fahrtstrecke sowie die
Akzeptanz der Fahrgaste und der anderen Verkehrsteilnehmerinnen und

Verkehrsteilnehmer.

Folgende Grafik bietet einen Uberblick tiber die zwei Teststrecken in der Gemeinde Koppl

Testberichte (Zeiraum 2016-2021) 17 von 204



Abbildung 1: Die zwei Teststrecken in der Gemeinde Koppl (Salzburg)
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Darstellung der erzielten Ergebnisse und deren Auswirkungen

Welche Forschungsfragen waren Gegenstand des Tests und welche Antworten wurden
darauf gefunden?

Eine der groBten Herausforderungen beim Testen selbstfahrender Fahrzeuge im
gemischten Verkehr ergibt sich aus der Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer. In einigen Situationen ist nicht klar, was das Fahrzeug als
ndchstes tun wird und wie sich andere Verkehrsteilnehmenden verhalten sollen.
Beispielsweise meldet das Shuttle einen Stopp Uber ein Display an der hinteren
Windschutzscheibe. Bedeutet das aber fiir die anderen Verkehrsteilnehmer, dass es sicher

ist, das Shuttle zu lGiberholen oder sollen sie hinter dem Shuttle anhalten? Im Moment sind
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solche Fragestellungen vollig offen. Standards fiir die Interaktion mit anderen

Verkehrsteilnehmern fehlen noch vollstandig.

Die Reaktionen der anderen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer waren
vorwiegend positiv, in manchen Situationen jedoch unsicher. Generell wurde die
Bevolkerung in Koppl mittels der Koppler Gemeindezeitung liber die stattfindenden
Testfahrten mit dem Digibus informiert. Darliber hinaus wurden auf der KopplerstralRe
StralBenschilder mit dem Hinweis , Testumgebung flir automatisiertes Fahren” aufgestellt.
Dadurch war ein Bewusstsein in der Bevolkerung vorhanden, dass es sich um Testfahrten
handelt. Wie bereits bei Punkt (3) beschrieben, war anderen Verkehrsteilnehmern jedoch
nicht immer das Fahrverhalten des Shuttles klar, da die Kommunikation nicht eindeutig
war. Viele Verkehrsteilnehmende reagierten zogerlich oder warteten ab. Teilweise wurde

dem Shuttle auch ein Vorrang eingeraumt, der ihm nicht zugestanden ware.

Aussagen zur generellen Verkehrssicherheit der getesteten Systeme

Im getesteten Szenario konnte die Verkehrssicherheit durch Tests mit niedriger
Geschwindigkeit (max. 16 km/h) jederzeit gewahrleistet werden. Um die Sicherheit der
Passagiere zu jedem Zeitpunkt an Board sicherzustellen, wurden von Navya Tech
sogenannte ,Sicherheitsstopps” bei jeder Haltestelle, beim Linksabbiegen und bei jedem
Stoppschild einprogrammiert. Das bedeutete, dass der Fahrweg durch den Operator durch
das Driicken des ,,Go-Buttons” freigegeben werden musste und das Shuttle erst dann
seine Fahrt fortsetzte. Diese Sicherheitsstopps wurden einprogrammiert, da die
eingesetzten LIDAR-Sensoren herannahende Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten von mehr

als 30 km/h nicht zuverlassig erkennen konnten.

Dariber hinaus kamen akustische bzw. visuelle Signalisationen zum Einsatz. Ein
akustisches Signal ertonte, wenn das Shuttle auf ein Hindernis auf seinem Fahrweg traf.
Visuelle Informationen wurden auf den zwei Displays fiir die anderen
Verkehrsteilnehmenden Gbermittelt. Diese waren jedoch nicht immer eindeutig,
Standards fir die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern fehlen derzeit noch.
Details dazu siehe Punkt 4, quantitative Ergebnisse, Unterpunkt (3). Ebenso fehlen in
diesem Bereich noch wissenschaftliche Ergebnisse bzw. Standards, zu welchem Verhalten

welche Signalisation fihrt.
Grundsatzlich ist festzuhalten, dass sich das Shuttle in der Forschungs- und

Entwicklungsphase befindet und noch eingehende Entwicklungen bis zur vollstandig

autonomen Funktionsfahigkeit fiir den StralRenverkehr notwendig sind.
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Welche Herausforderungen waren beim Testen zu bewaltigen und waren diese
vorhersehbar?
Die Herausforderungen, mit denen Salzburg Research im Rahmen der Testfahrten

konfrontiert waren, waren nicht vorhersehbar:

Organisatorische Herausforderungen

Die Kooperation mit dem Hersteller Navya Tech stellte sich als nicht zufriedenstellend
heraus. Auf Feedback von unserer Seite wurde nur bedingt bis gar nicht eingegangen. Fiir
uns ware wiinschenswert gewesen, dass aufgrund unserer Riickmeldungen eine
Weiterentwicklung der Technologien stattfindet. Das ist im Testzeitraum nicht passiert,
weder an der Hard- noch an der Software wurden technologische Verbesserungen

vorgenommen.

Infrastrukturelle Herausforderungen

e Infrastrukturelle Herausforderungen entlang der Strecke ergaben sich aus der
landlichen Umgebung (mangelnde Anhaltspunkte wie Hauser, Bodenmarkierungen,
etc.) zur Nutzung der LIDAR Sensoren, mangelndes GPS Signal, mangelnder
Infrastruktur in Form von signalisierten Kreuzungen sowie einem Héhenunterschied
entlang der Strecke von 65 Hohenmetern (8 % Steigung).

e Daam Ende der Fahrtrichtung auf der langen Strecke eine Umkehr auf der StraRe bzw.
in einer der NebenstraBen nicht moglich war, musste ein Wendeplatz eingerichtet
werden. Dieser wurde von der Gemeinde Koppl errichtet.

e Ebenso war eine absperrbare, trockene Garage mit einem Stromanschluss in
unmittelbarer Nahe der Strecke notwendig, um das Shuttle in Stillstandszeiten sicher
und sachgemal verwahren zu kdnnen.

e Fir die GNSS-Basisstation musste ein geeigneter Platz auf einem Hang gegentber der
Fahrstrecke gefunden werden. Erforderlich war dafiir ein absperrbarer, trockener
Bereich/Raum mit Stromanschluss und mit direktem Sichtkontakt zur Strecke, so dass
das Korrektursignal von der GNSS-Basisstation an das Shuttle gesandt und von diesem

empfangen werden konnte.

Technische Herausforderungen
Technische Herausforderungen gab es vielfaltige, dazu zahlten beispielsweise folgende:

e Das Shuttle lieR sich ohne erkennbaren Grund nicht starten.
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Das Shuttle blieb ohne erkennbaren Grund auf der StralRe stehen und fuhr im
autonomen Modus nicht mehr weiter.

Das Shuttle blieb ohne erkennbaren Grund wahrend des Abbiegevorgangs stehen.
Das Shuttle erkannte ein Hindernis auf der StralRe und blieb korrekterweise vor dem
Hindernis stehen. Das Hindernis wurde von dem Operator manuell umfahren.
AnschlieBend war eine Weiterfahrt im autonomen Modus nicht mehr moglich.
Pflanzen (Zweige, Unkraut, etc.) am StraBenrand wurden als Hindernisse erkannt und
das Shuttle hielt an.

Aufgrund von starkem Regen oder Schneefall fuhr das Shuttle nicht mehr im
autonomen Modus weiter.

Die 3G/4G Verbindung war nicht dauerhaft stabil.

Es waren nicht genligend Satelliten (mindestens 14 waren notwendig) fur die
Positionierung vorhanden.

Die GNSS-Basisstation fiel aus und sendete kein Korrektursignal mehr.

Es waren Hindernisse auf der StraRe oder in der Bushaltestelle (z.B. parkende Autos),
die manuell umfahren werden mussten. Selbstandig kann das Shuttle keine
Hindernisse umfahren.

Die Sensoren des Shuttles erkannten beim Ausfahren aus den Haltestellen aufgrund
relativ hoher Geschwindigkeiten (> 30 km/h) herannahende Fahrzeuge nicht. Der
Operator musste manuell das Fahrzeug stoppen beziehungsweise den Fahrweg zur
Weiterfahrt freigeben.

Aufgrund der im vorigen Punkt genannten Schwierigkeiten wurden vom Hersteller

sogenannte Sicherheitsstopps einprogrammiert (siehe Punkt 8). Vom Zeitpunkt des

Driickens des ,,Go-Buttons” bis zum Zeitpunkt, an dem sich das Shuttle wieder in

Bewegung setzte, gab es eine Zeitverzégerung von finf Sekunden. Durch diese

Verzégerung konnte sich die Verkehrssituation bereits wieder gedndert haben, sodass ein

erneutes Eingreifen durch den Operator (stoppen des Shuttles) notwendig wurde. Beim

Linksabbiegen kam es vor, dass hinter dem Fahrzeug wartende Fahrzeuge das Shuttle

wahrend dieser Wartezeit liberholen wollten. Setzte sich das Shuttle genau in dem

Moment des Uberholens wieder in Bewegung, musste es vom Operator manuell sofort

gestoppt werden, da das Shuttle sich in diesen Situationen im Vorrang wahnte.

Durch {iberholende Autos, die ihren Uberholvorgang zu nahe am Shuttle beendeten
und daher den Mindestabstand nicht einhielten, wurden abrupte Bremsvorgange

ausgelost.
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e Auf dem Display im Shuttle lieR8 sich teilweise die gewiinschte Haltestelle nicht
auswahlen.

e Der Datenspeicher der Blackbox war voll. Dadurch war das Shuttle nicht mehr
fahrfahig. Der Speicher musste von einem Mitarbeiter von Navya Tech manuell geleert

werden.

Herausforderungen aufgrund der Witterung

Fahrten bei Schneefall sowie einige Fahrten bei starkem Regen mussten aufgrund der zu
extremen Witterungsbedingungen abgebrochen werden. Bei Starkregen und Schneefall
erkennen die Sensoren die Niederschldge als Hindernisse und halten aufgrund dessen in
sehr kurzen Abstanden an. Ein Vorwartskommen im autonomen Modus war in solchen
Situationen nicht mehr moglich. Darliber wird das Shuttle nicht ausreichend beliftet,
sodass die Scheiben bei Feuchtigkeit im Shuttleinneren beschlagen und eine ausreichende

Sicht fiir die Operatoren nicht mehr gewahrleistet war.

Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmenden: Fiir andere Verkehrsteilnehmende war
es nicht immer klar nachvollziehbar, wie sich das Shuttle verhalten wird. Auf den zwei
Displays auf der Vorder- und Riickseite des Shuttles wurden durch Symbole Informationen
fir andere Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer angezeigt, diese waren

jedoch nicht immer eindeutig.

Nachhaltigkeit der erzielten Ergebnisse/Erkenntnisse

In Koppl fanden erstmals Testfahrten mit einem autonomen Kleinbus auf 6ffentlichen
StraRen im Mischverkehr in Osterreich statt. Dementsprechend groR war das
Medieninteresse. Durch die Berichterstattung wurde die breite Offentlichkeit auf das
Thema aufmerksam. Interessierte Privatpersonen konnten zu vorgegebenen Zeiten
Testfahrten mit dem autonomen Shuttle machen. Die Neugierde am Testen dieser neuen

Technologie sowie das Interesse der Bevolkerung daran war groR.

Solche Tests in realer Umgebung flihren zu ersten Erfahrungen der Bevolkerung mit
autonomen Fahrzeugen und sind wesentlich fiir die Bewusstseins- bzw.
Vertrauensbildung. Wichtig dabei ist einerseits zu zeigen, dass das Thema nicht mehr nur
Zukunftsmusik ist, sondern bereits in der Realitdt angekommen ist. Andererseits wurde
auch der breiten Bevolkerung deutlich vor Augen gefiihrt, wie begrenzt die
Einsatzmoglichkeiten derzeit sind und welche Entwicklungsschritte noch zu leisten sind.

Oftmals war die Erwartungshaltung, dass es sich bei dem Testbetrieb bereits um einen
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reguldren Linienbetrieb handelt bzw. dieser unmittelbar nach den Tests eingerichtet wird.
Bei den Testfahrten selbst wurde den Fahrgadsten meist sehr schnell klar, dass ein

Linienbetrieb mit dem derzeitigen Stand der Technologie noch relativ weit entfernt ist.

Mit dem Test eines autonomen Kleinbusses in einer landlichen Umgebung wurde bewusst
ein Szenario gewahlt, das autonomes Fahren mit nachhaltiger, 6ffentlicher Mobilitat
sowie der Thematik der , ersten/letzten Meile” verkniipft. Im 6ffentlichen
Personennahverkehr ist die ErschlieBung der ,ersten/letzten Meile” — also der Weg von
der Haltestelle zum Ziel oder nach Hause — kritisch fiir die Kundenakzeptanz. Ist diese
Distanz zu lang, steigen die Menschen lieber in den eigenen PKW, anstatt das vorhandene
offentliche Verkehrsmittel zu nutzen. Selbstfahrende Minibusse kénnen als lokale
Zubringer die Attraktivitat des 6ffentlichen Personennahverkehrs entscheidend
verbessern. Der Trend zur Automatisierung im Verkehrswesen erfasst zunehmend den
offentlichen Personennahverkehr. Hier hat sich vor allem die Erschliefung der
ersten/letzten Meile immer wieder als kritischer Aspekt fiir die Kundenakzeptanz
herausgestellt. Mikro-OV-Systeme, also Zubringer-Dienste zu vorhandenen &ffentlichen
Verkehrsmitteln, haben vor allem auch im landlichen Raum in den letzten Jahren zu einer
Qualitdtsverbesserung gefiihrt. Allerdings ist der Betrieb von Mikro-OV-Systemen
entweder kostenintensiv oder beruht auf Leistungen Freiwilliger. Dadurch ist eine
Ausrollung solcher Systeme derzeit nicht flichendeckend moglich. Automatisierte
Personentransportsysteme — hochautomatisierte Fahrzeuge oder autonom fahrende
Minibusse — kénnen neuartige Mikro-OV-Systeme erméglichen, die vor allem zur

ErschlieBung von landlichen Regionen oder Stadtteilen eingesetzt werden kdnnen.

Die Gemeinde Koppl ist ein typisches Beispiel fur ein Erste/letzte-Meile-Szenario. Wie
beschrieben, befindet ist das Ortszentrum ca. 1,4 km von der B 158 und damit von der
Linie 150 (Salzburg — Bad Ischl) des Salzburger Verkehrsverbundes entfernt. Zwischen
Bundesstralle und Zentrum fahrt zwar der Zubringerbus der Linie 152 — aus
wirtschaftlichen Griinden aber nur relativ selten. Ein autonomer Minibus konnte diese
Licke fiur die weniger rentable Zeit schlieBen. Langerfristig betrachtet, gibt es zahlreiche
potenzielle Einsatzmoglichkeiten flir automatisierte Shuttlebusse in einer Gemeinde wie
Koppl. Diese reichen von Zubringerservices fir Pendler/Pendlerinnen und
Schiler/Schilerinnen Gber einen Einsatz fiir Touristen, um beispielsweise zu den
Ausgangspunkten fir Wanderungen zu gelangen, einen Einsatz als Dorfshuttle um
Erledigungen wie Arztbesuche, Einkdaufe, Amtswege, etc. ausfiihren zu kdnnen bis hin zu
einem Zustellservice, das der Shuttle wahrend moglicher Stillstandszeiten (ibernehmen

konnte.
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Hinsichtlich Akzeptanz durch die Offentlichkeit kam bei der durchgefiihrten
Fahrgastbefragung heraus, dass rund 92 % der Fahrgaste die Fahrt mit dem Digibus sehr
gut oder gut gefallen hat und sich knapp 90 % an Board sehr sicher oder sicher gefiihlt
haben. In Bezug auf mogliche Nutzungen, konnen sich rund 62 % der Befragten vorstellen,
den Digibus fiir den Pendelweg in die Arbeit, zur Schule oder als Zubringer zur nachsten
Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs zu nutzen. Rund 43 % wiirden ihn fir
Alltagserledigungen (einkaufen, Arztbesuche, Amtswege, etc.) und 32 % in der Freizeit
(Fahrten zum FuRballtraining, zum Musikunterricht, als Zubringer zum Skilift, als
Wanderbus, etc.) nutzen. Je 37 % der Befragten kdnnen sich vorstellen, dass der Digibus
als Zustelldienst fir Einkdufe und Pakete oder im Werksverkehr eingesetzt wird. Nur

knapp 2 % konnen sich gar keine potenzielle Nutzung des Digibus vorstellen.

Auf die Frage, ob es vorstellbar ist, dass der Digibus den privaten PKW ersetzen kann,

antworten knapp 59 % mit ,,nein” und 40 % mit ,,ja“.
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Salzburg Research (Showcase TRA)

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Salzburg Research Forschungsgesellschaft m.b.H.

Testzeitraum/Berichtszeitraum:

konkreter Zeitraum (Kalenderwochen): 11.-19. April 2018 (KW 15 und 16)

Testfahrzeuge:

e Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge 01

e Bauart der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: EasyMile EZ10 Shuttle
Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut Verordnung: Autonomer Kleinbus
Testszenario: Demonstration auf abgesperrter Strae im Rahmen der Transport

Research Arena

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Sidportalstrafle in 1020 Wien (km von bis: nicht bekannt)

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: O
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Getestete Anwendungen und Szenarien

Die Salzburg Research Forschungsgesellschaft hat bei der 10. Ausschreibung von
,Mobilitdt der Zukunft“ im Herbst 2017 bei der Osterreichischen
Forschungsforderungsgesellschaft FFG ein Leitprojekt mit dem Titel , Osterreichisches
Leitprojekt flr Erforschung und Erprobung von automatisiertem Fahren im offentlichen
Personenverkehr” (kurz: , Digibus® Austria®) eingereicht und genehmigt bekommen. Das
Leitprojekt , Digibus® Austria“ verfolgt das Ziel, Methoden, Technologien und Modelle zu
erforschen und zu erproben, die einen zuverlassigen und verkehrssicheren Betrieb von
automatisierten Personenshuttles auf regionalen Zu-/Abbringern im Mischverkehr in der
Automatisierungsstufe 3 (,,bedingte Automatisierung”) nachweisen und die Grundlagen

fir einen Ubergang in die Automatisierungsstufe 4 (,Hochautomatisierung”) schaffen.

Vor Projektbeginn sollte im Rahmen der Transport Research Arena, die von 16. bis 19.
April 2018 im Messezentrum in Wien stattfand, eine Demonstration mit dem autonomen
Minibus EZ10 von EasyMile stattfinden. Besucher/Besucherinnen wurde die Gelegenheit

geboten, diese neue Technologie im Rahmen einer Testfahrt auszuprobieren.

Auf der Slidportalstralle in der Nahe des Messegeldandes wurde eine Teststrecke mit einer
Lange von knapp 400 m (eine Richtung) eingerichtet. Daflr wurden fiir den Zweck der
Demofahrten zwei Haltestellen festgelegt. Zwischen diesen zwei Haltestellen pendelte der
autonome Shuttle jeweils auf der der StraRenverkehrsordnung entsprechenden

Fahrbahnseite hin und her ohne dabei umzudrehen.

Auf der Slidportalstrafie gilt in beiden Richtungen ein Fahrverbot fiir PKW und LKW.
Ausgenommen davon sind Busse der Wiener Linien in eine Richtung sowie
Radfahrer/Radfahrerinnen in beide Richtungen. Fur die Befahrung der StidportalstraRe
sowie das Abstellen des Digibus® am Gehsteig (in Buchten) zwischen den Grinflachen war
eine Ausnahmegenehmigung der Stadt Wien erforderlich. Diese wurde von Salzburg
Research beim Amt fiir Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten
(MA46) beantragt und am 4. April 2018 von dieser Stelle fiir die Dauer der Testfahrten

ausgestellt.
Das Einlernen der Strecke fand in der KW 15 statt und dauerte 2,5 Tage. Die
Demonstration fir die Teilnehmer/Teilnehmerinnen der TRA fand von 16. bis 19. April

2018 (KW 16) statt.

Folgende Grafik bietet einen Uberblick tiber die Teststrecke:
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Abbildung 2: Digibus®-Teststrecke in der StidportalstralRe in Wien
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Abbildung 3: Satellitenbild der Digibus®-Teststrecke in der Stidportalstral3e in Wien

© googlemaps. Bearbeitung: SRFG, 2018
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Auf dieser Strecke wurden folgende Fahrmandver getestet:

e Fahrt entlang einer vordefinierten Fahrstrecke (moglichst ohne Eingriff der
Operatoren) mit zwei vordefinierten Haltestellen

e Erkennung von Hindernissen, FuRganger/FuRgangerinnen und weitern
Verkehrsteilnehmer/Verkehrsteilnehmerinnen wie beispielsweise
Fahrradfahrer/Fahrrdfahrerinnen, Busse, Lieferfahrzeuge, Pkw

e Ein- und Ausfahrt aus Haltestellen unter Beachtung der Vorrangregeln

Bei der Erprobung der Technologie stand nicht nur das automatisierte Fahren im
Vordergrund, sondern auch die Erfassung und Programmierung der Fahrstrecke sowie die

Akzeptanz der Fahrgaste.

Abbildung 4: Der Digibus® auf der Teststrecke in der StidportalstraRe

© SRFG, 2018

Darstellung der erzielten Ergebnisse und deren Auswirkungen

e Welche Forschungsfragen waren Gegenstand des Tests und welche Antworten
wurden darauf gefunden?

e Wie haben die anderen Verkehrsteilnehmer auf die Tests reagiert?

e Konnten Unterschiede ausgemacht in der Reaktion anderer Verkehrsteilnehmer
beobachtet werden, sofern unterschiedliche Funktionalitdten/Szenarien getestet

wurden?

Fiir Salzburg Research waren die Testfahrten auf der SiidportalstraBe die ersten
Testfahrten mit dem EZ10 Shuttle des Herstellers EasyMile. Grundsatzliches Ziel der
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Demofahrten im Rahmen der Transport Research Arena war die Demonstration dieser
Technologie auf einer Teststrecke im urbanen Raum. Darliber hinaus war das Ziel,

gualitatives Feedback von Passagieren zu generieren, die an den Testfahrten teilnahmen.

Forschungsfragen, die wahrend des Demobetriebs analysiert wurden, waren u.a.

folgende:

e Einlernen einer neuen Strecke: Wie erfolgt das Einlernen einer neuen Strecke mit dem
EZ10 Shuttle?

e Betrieb des Shuttles: Wie zuverlassig erfolgt der Betrieb des Shuttles?

e Fahrmanover: Kann der EZ10 Shuttle die in Punkt 1 beschriebenen Fahrmanodver
zuverldssig autonom durchfiihren? Ist ein (regelmafRiges) Eingreifen der Operatoren
erforderlich?

e Positionierung und Lokalisierung: Wie zuverlassig kann die Positionierung und
Lokalisierung des Shuttles durchgefiihrt werden?

e Soziale Faktoren: Wie bewerten Fahrgaste ihre Fahrt in dem autonomen Shuttle?

Generell ist anzumerken, dass sowohl das Einlernen der Strecke als auch die Testfahrten

bei trockenem Wetter mit Temperaturen zwischen 18 und 22° Celsius erfolgten.

Insgesamt wurden an den vier Testtagen rund 60 Fahrten mit dem EZ10 Shuttle von
EasyMile durchgefiihrt und dabei 274 Kongressbesucher und Kongressbesucherinnen
transportiert. 205 dieser Besucher und Besucherinnen nahmen an der Fahrgastbefragung
teil, die von Salzburg Research unmittelbar nach der Testfahrt durchgefiihrt wurde

(Ergebnisse der Fahrgastbefragung siehe Seite 9 ff).

Durch diese Testfahrten konnten fiir Salzburg Research wertvolle Erkenntnisse gewonnen
werden. Jene Erkenntnis aus den Tests im Vorjahr in Koppl, dass praktische Erfahrungen
anhand von offentlichen Testfahrten zur Erprobung der neuen Technik unverzichtbar sind,
konnte auch durch die Testfahrten im Rahmen der TRA bestatigt werden. Folgende
gualitative Ergebnisse und Erkenntnisse konnten durch die Testfahrten auf der

SudportalstraBRe gewonnen werden:

1. Im Unterschied zum Vorjahr handelte es sich bei der Teststrecke um eine teil-
offentliche Teststrecke, auf der nur Busse der Wiener Linien in eine Richtung und
Radfahrer und Radfahrerinnen in beide Richtungen verkehren durften. Nichts desto
trotz wurde die Strecke auch von zahlreichen Lieferdiensten mit Transportern sowie

von PKW befahren. In Bezug auf die Umgebungserfassung hat sich gezeigt, dass das
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Shuttle zuverldssig vor Hindernissen halt bzw. die Fahrgeschwindigkeit der Situation
entsprechend verringert. Sowohl wenn sich ein Hindernis oder ein
Verkehrsteilnehmer vor dem Shuttle befindet, als auch wenn neben dem Shuttle eine
Bewegung oder ein Hindernis registriert wird. Irritiert wurde das Shuttle durch am
StraBenrand wachsenden Lowenzahn. Dieser wuchs in den Tagen zwischen dem
Einlernen der Strecke und der Durchfiihrung der Testfahrten um einige Zentimeter in
die Hohe, was dazu fiihrte, dass das Shuttle aufgrund dieser Pflanzen mehrmals
stoppte oder die Fahrgeschwindigkeit verringerte.

2. Umgekehrt war die Reaktion anderer Verkehrsteilnehmer und
Verkehrsteilnehmerinnen auf das Shuttle nicht immer klar. In ein paar Situation war
fir andere Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen nicht ersichtlich, wie
sich das Shuttle verhalten wird und somit wie sie sich selbst verhalten sollen. Eine
klare Kommunikation zwischen Shuttle und anderen Verkehrsteilnehmenden,
beispielsweise durch Symbole auf auRen am Shuttle angebrachten Displays,
eindeutigen akustischen Signalen, etc., ist nicht vorhanden. Grundsatzlich waren die
Reaktionen anderer Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen auf den
Testbetrieb positiv und vorwiegend durch Neugierde und Interesse an der neuen
Technologie gekennzeichnet.

3. Die Inbetriebnahme des Shuttles, i.e. das Einlernen einer neuen Route, erfolgte auf
Basis eines proprietaren Verfahren von EasyMile zur Analyse und Erfassung der
Fahrspur. Grundsatzlich fehlt ein standardisiertes und herstellerunabhangiges
Verfahren zum Einlernen einer neuen Route. Das Einlernen der neuen Route erfolgte
problemlos, dennoch nahm dieser Prozess fast 2,5 Tage ein Anspruch und ist somit
sehr ressourcenintensiv.

4. Hinsichtlich der Fahrmandver hat sich durch die Tests gezeigt, dass der EZ10 die
folgenden Fahrmanodver zuverlassig durchfihren kann:

- Fahrt entlang einer vordefinierten Fahrstrecke (GrofSteils ohne Eingriff der
Operatoren) mit zwei vordefinierten Haltestellen

- Erkennung von Hindernissen, FuRganger/FulRgangerinnen und weitern
Verkehrsteilnehmer/Verkehrsteilnehmerinnen wie beispielsweise
Fahrradfahrer/Fahrradfahrerinnen, Busse, Lieferfahrzeuge, PKW

- Ein- und Ausfahrt aus Haltestellen unter Beachtung der Vorrangregeln

Dariber hinaus ist das Fahrzeug jedoch noch nicht in der Lage, alle erforderlichen

Manover fir das Fahren im gemischten Verkehr zur Ganze autonomen durchzufiihren.

Beispielsweise kann das Shuttle nicht selbstdndig an Hindernissen vorbeizufahren,

Strecken mit Steigungen bewaltigen oder autonom links abbiegen. Dazu ist das

Eingreifen eines Operators notwendig.

Testberichte (Zeiraum 2016-2021) 31 von 204



Pro Fahrt (hin und retour) waren zwei regelmaRige, geplante manuelle Eingriffe durch
die Operatoren notwendig, und zwar jeweils zum Starten des Shuttles beim Verlassen
der Haltestellen. Ein regelmaRiges ungeplantes Eingreifen der Operatoren zur
Durchfiihrung der Fahrmandver war nicht erforderlich, ein gelegentliches Eingreifen,
beispielsweise bei Uberholmandvern anderer Fahrzeuge beim Kreuzen der Fahrspur,
war jedoch notwendig. Die genaue Anzahl der erforderlichen Eingriffe durch die
Operatoren wurde nicht festgehalten.

5. Die Positionierung und Lokalisierung erfolgte auf der Teststrecke auf der
Sldportalstralie zuverlassig. Ein stabiler Empfang der GNSS-Korrekturdaten sowie eine

zuverldssige 3G/4G-Datenubertragtung waren gegeben.

Neben der Bewertung der technischen Fahigkeiten des Shuttles bestand das zweite Ziel
der Testfahrten darin, qualitatives Feedback von den Passagieren zu sammeln. Die
Fahrgastbefragung wurde direkt nach jeder Testfahrt per Online-Umfrage auf einem
Smartphone durchgefiihrt. Insgesamt wurden an den vier Testtagen 205 Umfragen
abgeschlossen. Neben den Kongressteilnehmer/Kongressteilnehmerinnen wurden, bei
freien Kapazitaten, auch Passanten mitgenommen, die Interesse an einer Testfahrt

zeigten.

Hinsichtlich der Vorkenntnisse des automatisierten Fahrens gaben 6 % der Passagiere an,
keine Kenntnisse Uiber automatisierte Fahrzeuge zu haben. 30 % hatten bereits vom
automatisierten Fahren gehort, 64 % der Passagiere sagten, dass sie sich mit dem Thema
bereits grundlegend oder tiefgehend beschaftigt haben. Dieser hohe Wert ergibt sich aus
der Tatsache, dass es sich bei der TRA um eine Fachkonferenz handelte, an der

Besucher/Besucherinnen mit einschlagigen Kenntnissen auf diesem Gebiet teilnahmen.
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Abbildung 5: Vorwissen zu automatisierten Fahrzeugen

Hatten Sie bereits vor der heutigen Testfahrt Vorwissen zu
automatisierten Fahrzeugen?

40% 2070
35%
30%
25%
20%
15%
10% 6%
5%

28%

Nein. Ich habe bereits davon Ich habe mich grundlegend Ich habe mich inhaltlich
gehort. dariiber informiert. tiefgehend mit dem Thema
beschaftigt.

Flr den GroRteil der Passagiere (84 %) war die Testfahrt mit dem Digibus® die erste Fahrt
in einem autonomen Shuttle. 15 % gaben an, dass sie bereits einmal mit einem autonomen
Shuttle mitgefahren sind und fiir 1 % der Passagiere war es eine wiederholte Fahrt mit

dem Digibus®.

Abbildung 6: Gefallen an der Digibus®-Testfahrt

Haben Sie bereits vor der heutigen Testfahrt Erfahrungen mit
einem automatisierten Bus gemacht?
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40%
30%

15%

Nein. Ja, ich bin bereits mit einem Ja, ich bin bereits mit dem Digibus
automatisierten Bus mitgefahren. mitgefahren.

20%

10%

Testberichte (Zeiraum 2016-2021) 33 von 204



Tabelle 1 Registrierte Haufigkeiten der positiven Aspekte wahren der Digibus®-Testfahrten

Was hat lhnen an der Digibus®-Testfahrt gut gefallen?

Registrierte Haufigkeiten

Angenehmes Fahrverhalten/ sanftes Bremsen 36
Hindernisse zuverlassig erkannt/ sensible Hinderniserkennung 13
Komfortabel/ bequem 12
Hohes Sicherheitsgefihl 12
Reaktion auf Radfahrer/Radfahrerinnen und FuRganger/FulRgdngerinnen 9
Neue Erfahrung 8
Design /Innenausstattung 6
Hohe Geschwindigkeit 5
Faszinierend 3
Erklarungen allgemein bzw. der Sensorik 3
Sensorik 3
Nette Operatoren 3
Anpassung der Geschwindigkeit 3
Autonomes fahren an sich 2
Viel Platz 2
Vorausschauendes Fahren 2
Leise 2
Einfache Bedingung 2
Idee / Gesamtkonzept 2
Moglichkeiten fur Zukunft 1
Unfallsvermeidungsmethode 1
Hell 1
Wirkt funktionell 1
Bus kann in beide Richtungen fahren 1
Glocke 1
Zuverlassiger Eindruck 1
Innovativ 1
Ausgereift 1
Hoher Einstieg 1
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Aspekte, die die Passagiere Uberrascht haben, waren die hohe Responsitivitat auf den
wachsenden Lowenzahn neben der Fahrbahn, die langsame Fahrgeschwindigkeit, eine
geringere Flexibilitat als zuvor angenommen wurde sowie ein reibungsloser Ablauf der

Fahrten.

Tabelle 2 Registrierte Haufigkeiten Giberraschender Aspekte wahrend der Digibus®-
Testfahrten

Gibt es Aspekte, die Sie {iberrascht haben? Registrierte Haufigkeiten

Responsitivitat auf Lowenzahn/ sehr sensibel 9
Langsamer und weniger flexibel als gedacht 8
Reibungsloser Ablauf 2
Kann Hindernissen nicht ausweichen 2
Abbremsen ohne Grund 2
Man merkt nicht, dass das Shuttle autonom fahrt 1
Fahrverhalten genau einprogrammiert 1
Dass das Shuttle bei Schlechtwetterbedingungen nicht fahrt 1
Sehr defensiv 1
Shuttle in Zukunft ohne Operator 1

Die Passagierbefragung ergab sehr positive Werte fiir ein hohes Sicherheitsgefiihl an Bord.
96 % der Passagiere fuhlten sich an Bord des Digibus® sehr sicher oder sicher. Dazu muss
die Annahme erganzt werden, die unter anderem auf Gesprachen mit den Passagieren
beruht, dass das Sicherheitsempfinden der Passagiere hochstwahrscheinlich abnimmt,
wenn das Shuttle vollstandig fahrerlos fahren wiirde. Lediglich 2 % der Passagiere flihlten
sich an Bord weniger sicher. Auch hier ist vermutlich ein gewisses Bias dabei, da die
Konferenzbesucher und Konferenzbesucherinnen durchaus mehr Erfahrung im Umgang
mit dieser Technologie haben als Personen ohne jegliche technische Vorerfahrung. Bei der
Frage nach den Griinden, warum sie sich an Bord nicht sicher fihlten, lauteten die
Antworten "bremst spat”, "entgegenkommende Autos", "weil das Shuttle von
Niemandem gefahren wird", "Reaktion auf Hindernisse kam unterschiedlich schnell" und

"ungewohnt".
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Abbildung 7: Sicherheitsgefiihl an Bord

Haben Sie sich im Digibus® sicher gefiihlt?
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Tabelle 3 Registrierte Haufigkeiten negativer Aspekte wahrend der Digibus®-Testfahrten

Warum haben Sie sich im Digibus® weniger sicher/ unsicher gefiihit? Registrierte Haufigkeiten

Bremst spat 1
Autos entgegenkommend 1
Weil das Shuttle von niemandem gefahren wird. 1
Reaktion auf Hindernisse kam unterschiedlich schnell 1
Ungewohnt 1

Hinsichtlich der Demographie der Passagiere waren 65 % mannlich, 32 % weiblich und 3 %
lieRen diese Frage unbeantwortet. Das Alter lag bei 5 % der Passagiere zwischen 13 und 20
Jahren, bei 40 % zwischen 21 und 30 Jahren, bei 28 % zwischen 31 und 40 Jahren, bei 16 %
zwischen 41 und 50 Jahren und 10 % hatten ein Altern von tber 51 Jahren. Der GrofRteil
der Passagiere (65 %) gab an, dass sie berufstatig sind. 31 % befanden sich zum Zeitpunkt
der Testfahrt in Ausbildung, 2 % gingen einer selbstandigen Tatigkeit nach und 1 % verfolgte

keine erwerbsmalige Beschaftigung.
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Aussagen zur generellen Verkehrssicherheit der getesteten Systeme

Bei den Demofahrten im Rahmen der TRA konnte die Verkehrssicherheit durch Tests mit einer
niedrigen Geschwindigkeit (max. 13 km/h) jederzeit gewéhrleistet werden. Darliber hinaus
kommt ein akustisches Signal (eine Glocke) zum Einsatz, um Fahrgéaste, Radfahrer und
Radfahrerinnen oder FuRganger und Fullgangerinnen in der Umgebung des Fahrzeugs zu
warnen. Die Glocke kann manuell oder automatisch betatigt werden und ertént
beispielsweise wenn das Fahrzeug zuriicksetzt, eine Notbremsung aufgrund eines von der
Sicherheitskette erkannten Hindernisses erfolgt, wenn ein Hindernis von der
Fahrzeugsteuerung erkannt wird oder wenn das Shuttle sich im autonomen Modus ohne
Sicherheitskette und mit geschlossenen Tiren befindet.

Dariber hinaus hat EasyMile eine mehrstufige Strategie, um Gefahren beim Betrieb der
autonomen Shuttles zu vermeiden und um die Verkehrssicherheit des EZ10 Shuttles
jederzeit zu gewahrleisten. Folgende Systeme sind als Sicherheitsvorkehrungen im

Einsatz!:

e Risikoanalyse vor der Inbetriebnahme des Shuttles
e Assembly Integration Validation (AIV) Software

e Auto-Diagnose-Software

e Anti Collision Software

e Sicherheitskette (Safety Chain)

Risikoanalyse vor der Inbetriebnahme des Shuttles

EasyMile verwendet die Site Assessment Report-Methode "SAR", um sicherzustellen, dass
die geplanten Strecken technisch machbar sind. Vor dem Projektstart wird eine "SAR" von
einem der Einsatzingenieure von EasyMile durchgefiihrt, der alle potenziellen Risiken und
Vermeidungsstrategien entlang der vorgeschlagenen Route identifiziert und dokumentiert.
Auf Grundlage dieser Ergebnisse wird das EasyMile-Team einen Empfehlungsbericht

fertigstellen.

Das EasyMile-Team wird die Ergebnisse mit dem Betreiber besprechen, die
Durchflihrbarkeit der vorgeschlagenen Routen prifen und sicherstellen, dass alle
Empfehlungen angemessen beriicksichtigt werden, bevor die genaue Teststrecke fixiert
und in Betrieb genommen wird. SchlieBlich wird der Betreiber in der Phase der
Inbetriebnahme (Deployment) des Shuttles die Moglichkeit erhalten, Erfahrungen auf
dieser spezifischen Teststrecke zu sammeln und spezifische Riickmeldungen zu jedem

! EasyMile, 2018. EZ10 Gen1 Benutzerhandbuch.
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identifizierten Risiko zu geben. EasyMile wird diese potenziellen Risiken mit dem Betreiber

besprechen und sicherstellen, dass entsprechende MalBnahmen ergriffen werden.

Assembly Integration Validation (AlV) Software
EasyMile bietet eine AlV-Software an, um zu iberpriifen, ob alle Fahrzeugkomponenten

korrekt montiert sind und einwandfrei funktionieren. Diese Software stellt sicher, dass:

* alle Verbindungen korrekt sind
e die Sensoren ordnungsgemal’ Daten libertragen

e die Aktuatoren alle ordnungsgemaR funktionieren

Die Fahrzeuge werden von Technikern und Ingenieuren getestet, die fir die

Fahrzeugproduktion verantwortlich sind.

Auto-Diagnose-Software

Die Diagnose-Software ist ein unabhangiges Modul und Gberwacht sowohl die
Softwarekomponenten als auch die Hardwarekomponenten einschlieBlich der Sensoren
und der Sicherheitskomponenten des Fahrzeugs. Die Software priift die Funktionalitat und
Integritat dieser Komponenten, um einwandfrei fahren zu kdnnen. Um die Sicherheit zu
maximieren, sind die Hinderniserkennungsfunktionen in zwei unabhangige Teilsysteme

unterteilt:

e die Antikollisions-Software und
e die Sicherheitskette

Diese Module verwenden verschiedene Sensoren und LIDARs, um Hindernisse auf der
Route des autonomen Fahrzeugs zu erkennen und verlangsamen oder stoppen das
Fahrzeug bevor es zu einer Kollision kommt. Redundante Schichten der Sensoren und der
Steuereinheiten gewahrleisten eine maximale Sicherheit im Fall eines einzelnen
Komponentenfehlers. Sollten einige Daten zwischen verschiedenen Sensoren oder im
Vergleich zu friiheren Daten inkohédrent sein, stoppt das Fahrzeug sicher und das

Uberwachungszentrum von EasyMile wird alarmiert.
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Anti-Kollisions-Software

Die Software verwendet Daten von den Sensoren, um auf die genaue Positionierung und
Entfernung des Hindernisses zu reagieren. Basierend auf komplexen
Filterungsalgorithmen werden die Fahrzeugbremsfahigkeit und die
Fahrzeuggeschwindigkeit beriicksichtigt, um zu wissen, ob das Hindernis im Fahrweg des
Shuttles einer Kollision ausgesetzt sein kdnnte. Bei Hindernissen auf der Fahrbahn, die
weiter entfernt sind (bis zu 40 Meter), reagiert das Fahrzeug mit einer Verlangsamung der

Geschwindigkeit.

Das Fahrzeug reagiert aufgrund unterschiedlicher SicherheitsbereichsgrofRen
unterschiedlich, wenn sich das Hindernis vorne, seitlich oder hinter dem Fahrzeug
befindet. Die maximale Geschwindigkeit des Fahrzeugs wird in Absprache mit dem

Betreiber der Teststrecke wahrend der Risikoanalyse des Standorts festgelegt.

Sicherheitskette (Safety-Chain)
Dieses Subsystem verwendet die vier LIDAR-Sensoren um das Fahrzeug, die sich 30 cm

Uber dem Boden befinden. Jedes Hindernis wird von mindestens zwei Lasern erkannt.

Welche Herausforderungen waren beim Testen zu bewaltigen und waren diese
unvorhersehbar?

Die Herausforderungen, mit denen Salzburg Research bei der Durchfiihrung der
Testfahrten konfrontiert war, traten in erster Linien im Rahmen der

Vorbereitungsarbeiten fiir die Testfahrten auf und waren nicht vorhersehbar.

Eine Herausforderung war die Auswahl einer passenden Strecke. Die Schwierigkeit bei der
Auswahl der Strecke lag darin, dass es sich auf Wunsch von EasyMile um eine fiir den
allgemeinen Verkehr abgesperrte Strecke handeln musste. Die Auswahl solcher Strecken
im Nahbereich des Messezentrums ist limitiert. Dartber hinaus sollte die Strecke sich in
unmittelbarer Nahe des Ausstellungszentrums befinden, damit die Kongressbesucher und

Kongressbesucherinnen keinen langen FuBweg zu der Teststrecke zurilicklegen mussten.

Daruber hinaus fiuihrten auch die Wiener Linien Testfahrten auf derselben Teststrecke mit
einem Shuttle von Navya Tech durch. Aus Sicherheitsgriinden schloss EasyMile aus, dass
beide Shuttles zur gleichen Zeit unterwegs sind. Daher wurde ein Zeitplan vereinbart und

die beiden Shuttle waren abwechselnd in Betrieb.
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Eine weitere Herausforderung bestand darin, eine geeignete Unterstellmoglichkeit fir das
Shuttle fiir die Nachtstunden zu finden, bei dem das Shuttle einerseits geschitzt ist (vor
Wetter und Vandalismus) und andererseits ein Stromanschluss zum Beladen des Shuttles
vorhanden war. Damit der Weg, der manuell von der Teststrecke zur
Unterstellmoglichkeit zurlickgelegt werden musste, nicht zu lange ist, sollte sich dieser Platz
in unmittelbarer Nahe der Teststrecke befinden. Ein liberdachter Unterstellplatz konnte
nicht gefunden werden, das Shuttle konnte jedoch auf dem abgesperrten Gelande der
Messe Wien untergestellt werden. Ein Stromanschluss zum Beladen des Shuttles wurde ins
Freie verlegt. Damit das Shuttle vor Vandalismus geschiitzt ist, wurde eine

Sicherheitsfirma mit der Bewachung des Shuttles beauftragt.

Abbildung 8: Parkmoglichkeit flir den Digibus am Geldande der Messe Wien

© SRFG, 2018

Nachhaltigkeit der erzielten Ergebnisse/Erkenntnisse
Im Rahmen der TRA wurde das Leitprojekt "Digibus® Austria" erstmalig der Offentlichkeit
prasentiert. Die TRA bot die Moglichkeit, das Leitprojekt gleich zu Projektbeginn der
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Forschungs-Community aber auch weiteren interessierten Personen dariiber hinaus
vorzustellen. Einerseits wurden Informationen durch einen Vortrag und am Stand in der
interaktiven Zone des Kongresses von Salzburg Research weitergegeben, andererseits
konnten Kongressbesucher und Kongressbesucherinnen Testfahrten mit dem Digibus®
erleben und so eigene Erfahrungen mit dieser Technologie machen. Wir erachten es als
wichtig, die Ergebnisse und Erfahrungen aus Forschungsprojekten sowohl der
wissenschaftlichen Community als auch Nicht-Wissenschaftlern verstandlich zu
kommunizieren, um so einem weiten Personenkreis die Augen fir neue Themen und

Fragestellungen zu 6ffnen.

Solche Tests in realer Umgebung flihren zu ersten Erfahrungen der Bevolkerung mit
autonomen Fahrzeugen und sind wesentlich fiir die Bewusstseins- bzw.
Vertrauensbildung. Neben den Kongressteilnehmer und Kongressteilnehmerinnen wurden
auch Passanten mitgenommen, die Interesse an einer Testfahrt mit dem Digibus® zeigten.
Durch solche MaRnahmen wird die Bevolkerung sensibilisiert und es wird demonstriert,
dass Fahrten mit autonomen Shuttlebussen bereits Realitat sind und auf (teil-)
offentlichen StralRen durchgefiihrt werden kénnen. Gleichzeitig werden im Rahmen
solcher Tests auch die Limitierungen des aktuellen Standes der Technologie aufgezeigt. Es
wird verdeutlicht, dass aktuell vollig autonome Testfahrten noch nicht méglich sind und
auch ein regelmaRiger Linienbetrieb mit autonomen Shuttles noch nicht realisierbar ist.
Bis das moglich ist, sind noch zahlreiche weitere Entwicklungs- und Forschungsschritte

notwendig.

Hinsichtlich der Akzeptanz durch die Offentlichkeit ergab die durchgefiihrte
Fahrgastbefragung, dass allen Passagieren die Fahrt mit dem Digibus® sehr gut oder gut
gefallen hat und sich 96 % an Bord sehr sicher oder sicher gefiihlt haben. Weitere

Ergebnisse dazu siehe Punkt 4.

Auf die Akzeptanz durch die Offentlichkeit kénnen keine Riickschliisse vorgenommen
werden, da dieser Aspekt nicht untersucht wurde. Die Testfahrten in Wien erzeugten
jedoch auch ein gutes Medienecho, wodurch ebenso die Sensibilitat der Bevolkerung fiir
dieses Thema gestarkt und das Bewusstsein (iber den aktuellen Stand der Technik und

mogliche Einsatzbereiche autonomer Shuttlebusse vergrofRert werden.

Umgang mit Datenschutz:
Das eingesetzte Shuttle EZ10 zeichnete ausschlieRlich nicht-personenbezogene Fahrdaten

in einem internen Speicher (Blackbox) auf. Somit wurden keine datenschutzrechtlich
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bedenklichen Daten aufgezeichnet. Zudem wurden in dem Shuttle Echtzeitdaten (iber den
Zustand der Betriebsteile das Shuttles gesammelt. Die Daten wurden kontinuierlich von

den Detektionselementen (Sensoren) und einigen der internen Komponenten gesammelt.

Bei den durchgefiihrten Befragungen unter den Passagieren wurden keine

personenbezogenen Daten erhoben.

Die Operatoren willigten im Vorfeld der Demonstration schriftlich ein, dass ihre jeweiligen
personenbezogenen Daten (Operator-ldentifikation) sowie die Fahrzeugdaten wahrend
der Testfahrten flr Forschungszwecke aufgezeichnet und mindestens fiir die Projektdauer
(3 Jahre) inkl. 6 Monate gespeichert werden dirfen. Die Operatoren-ldentifikation kann
nur von der Projektleitung des , Digibus® Austria“-Projekts bei der Salzburg Research
Forschungsgesellschaft m.b.H. der jeweiligen Person zugeordnet werden. Die erfassten
Testdaten werden nur in anonymisierter Form ausgewertet und an die Projektpartner des
Projekts , Digibus® Austria” laut Forderungsvertrag weitergegeben. Beim Umgang mit den

Daten werden die Bestimmungen der giiltigen Datenschutzgesetze eingehalten.
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AIT (Showcase TRA)

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Testzeitraum/Berichtszeitraum:

konkreter Zeitraum (Kalenderwochen): 16.04.2018 bis 19.04.2018

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1

Bauart der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: Autonom Shuttle Modell ARMA von
Navya

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut Verordnung: Autonomer Kleinbus
Testszenario: Showcase TRA

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte
1020 Wien, StidportalstraRe Ecke CsardastralRe bis SlidportalstraRe Ecke
Kaiserallee (km von bis: nicht bekannt)

Angaben zu tatsachlichen Unfallen:

Anzahl Unfélle: O
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Getestete Anwendungen und Szenarien

Im Rahmen der Transport Research Arena (TRA) Konferenz in Wien wurde das Projekt
auto.Bus — Seestadt prasentiert. Neben der Prasentation der Projektinhalte auf dem Stand
der Wiener Linien wurde ein autonomer Kleinbus der Firma Navya, der im Rahmen des
Projekts eingesetzt wird, entlang der Slidportalstralle vorgefiihrt. Mit diesem Auftritt

wurden zwei Ziele verfolgt:

1. Erhohung der Sichtbarkeit des Projekts und Prasentation der Projektinhalte fiir
Messebesucherinnen und Messebesucher
2. Erfassung der Einstellungen/Reaktionen der Nutzerinnen und Nutzer (Datenerhebung

flir Forschungsinhalte des Projekts)

Darstellung der erzielten Ergebnisse und deren Auswirkungen

Inhalt des Tests im Rahmen des Showcase war die Untersuchung er Reaktionen der
Messebesucher und Messebesucherinnen und da Verhalten der anderen
Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen auf der Stral3e. Der Bus war mit
maximal 10,5 km/h unterwegs, weshalb der Bus des Ofteren von anderen
Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen geschnitten wurde. Durch das extrem
defensive Fahrverhalten und die damit verbundenen Stopps kam es zu keinen kritischen
Situationen. Auch bei gelegentlichen Abbrechen der 3G Verbindung zur GPS Basisstation
kam es zu Stopps. Von den Nutzerinnen und Nutzern des Shuttles gab es aber trotz der
geringen Geschwindigkeit und der Stopps ein sehr positives Feedback. Generell hat das

automatisierte Fahren zuverlassig funktioniert.

Aussagen zur generellen Verkehrssicherheit der getesteten Systeme
Generell hat das automatisierte Fahren zuverlassig funktioniert. Die geringe
Geschwindigkeit und das defensive Verhalten des Fahrzeugs flihrten zu einer sehr hohen

Sicherheit des Systems.

Welche Herausforderungen waren beim Testen zu bewaltigen und waren diese
unvorhersehbar?

Eine der wesentlichsten Herausforderungen war, dass sich die Umgebung zwischen dem
Mapping der Umgebung und der Durchflihrung des Tests geringfligig verandert hat, bzw.
das Fahrzeug im Testfall mit mehr Personen als beim Mapping beladen war.
Unterschiedliche Hohe des Fahrzeugs Gber dem Grund (niedrigere Hohe durch héhere

Beladung als beim Mapping) fihrt zu Unterschieden im Abgleich der realen Umgebung mit
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der gespeicherten Umgebung, was zu , Verunsicherungen” des Systems fihrt. Ebenso sind
Gras und Blumen neben der Stralle zwischen Mapping und Showcase gewachsen, womit
die Hohe der Umgebung auch nicht mehr mit der gemappten Umgebung libereingestimmt
hat, was zu weiteren Problemen beim System gefiihrt hat, welches an die realen

Bedingungen wieder angepasst werden musste.

Nachhaltigkeit der erzielten Ergebnisse/Erkenntnisse

Im Showcase konnten Erfahrungen im Einsatz des Busses im offentlichen Raum mit
interessiertem Fachpublikum gesammelt werden. Die Reaktionen auf den Bus waren
durchwegs sehr positiv. Die Besucherinnen und Besucher der Messe hatten keine
Berlihrungsangste und zeigten hohes Interesse, auch wenn sie mit dem Thema
Automatisierung in ihrem fachlichen Kontext nicht direkt befasst waren. Der
Neuigkeitseffekt autonomer Busse weckt sehr positive Reaktionen, welche fir die

Einflihrung dieser und dhnlicher neuer Systeme genutzt werden kénnen.

Umgang mit Datenschutz:

Die vom Bus fiir den Fahrbetrieb genutzten Sensordaten lassen keine Riickschliisse auf
personenbezogene Daten von Personen im Umfeld des Fahrzeugs zu; die Innenkameras
wurden zusatzlich aus Datenschutzgriinden verklebt. Die Nutzerinnen und Nutzer des

Shuttles wurden an den Haltestellen liber den Showcase informiert.

Testberichte (Zeiraum 2016-2021) 45 von 204



AIT (Showcase)

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Testzeitraum/Berichtszeitraum:

konkreter Zeitraum (Kalenderwochen): 11.06.2018 - 20.07.2018

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 2

Bauart der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: Autonom Shuttle Modell ARMA von
Navya

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut Verordnung: Autonomer Kleinbus

Testszenario: Showcase TRA

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte
U2-Endhaltestelle Seestadt lGiber die Seestadtstralie bis zum Technologiezentrum
Seestadt (SeestadtstraRe 27) (km von bis: nicht bekannt)

Angaben zu tatsachlichen Unfallen:

Anzahl Unfélle: O
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Virtuelles Fahrzeug

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Kompetenzzentrum Das virtuelle Fahrzeug
Forschungsgesellschaft mbH

Testzeitraum/Berichtszeitraum:

konkreter Zeitraum (Kalenderwochen): -

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: -

Bauart der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: -

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut Verordnung: -

Testszenario: -

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: -

Getestete Anwendungen und Szenarien:

Es wurden keine Testfahrten auf Strallen 6ffentlichen Raums durchgefiihrt
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Bundesministerium fiir Landesverteidigung

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Bundesministerium fir Landesverteidigung (BMLV) -
Amt fiir Ristung und Wehrtechnik

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeugklasse: N3

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut AutomatFahrV: Teleoperiertes Fahren auf Militargelande
Testszenario (Gegenstand der Tests): Teleoperiertes Fahren On- Offroad sowie
Beschleunigungs- und Bremstests sowie Datenlibertragung im Gelande auf
Militargebiet, beantwortet Fragen nach Testgebiet, Teleoperiert findet sich nicht
unter SAE Stufen

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Truppenilibungsplatz Allentsteig, Fahrtstrecke ca. 50km

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfalle: 0
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Magna Steyr Fahrzeugtechnik

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Magna Steyr Fahrzeugtechnik AG & Co KG

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeugklasse: PKW

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut AutomatFahrV: Autobahnpilot mit automatischem
Spurwechsel

Testszenario (Gegenstand der Tests):

Datenaufzeichnung - Daten der zu testenden Fahrfunktionen werden unter
anderem entlang der ALP.Lab Teststrecke getestet und dienen als Basis fiir die
System- und Szenarien-Analyse.

System Analyse - In der Systemanalyse wird das System unter Einbeziehung der
ALP.Lab Infrastrukturdaten getestet.

Szenarien Analyse - Die Szenarienanalyse ermoglicht die Durchfiihrung von
reproduzierbaren Testszenarien und die Analyse spezifischer Verkehrssituationen

fur automatisierte Fahrfunktionen.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e A2 - Abschnitt ALP.Lab (Graz West — Lassnitzhohe — Graz West)
von km 186 bis km 169

e A9/A1/A8 (Graz West — Passau; Graz West — Salzburg)
von km 186 bis km 74/297
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Salzburg Research Forschungsgesellschaft

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Salzburg Research Forschungsgesellschaft m.b.H

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeugklasse: Keine Klassifizierung vorhanden
Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut AutomatFahrV: Autonomer Kleinbus
Testszenario (Gegenstand der Tests): Tests auf 6ffentlicher StraRRe im
Mischverkehr

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte
e Dorfstralle

e KopplerstraBe L 226 von km 1,4 bis km 1,7

Angaben zu tatsachlichen Unfallen:

Anzahl Unfélle: O
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Salzburg Research Forschungsgesellschaft (Showcase Wiener
Neustadt)

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Salzburg Research Forschungsgesellschaft m.b.H

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: Keine Klassifizierung vorhanden
Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut AutomatFahrV: Autonomer Kleinbus
Testszenario (Gegenstand der Tests): Tests auf 6ffentlicher StralRe in einer

FuRgangerzone

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Hauptplatz

Angaben zu tatsachlichen Unfallen:

Anzahl Unfélle: O
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AVL List

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: AVL List GmbH

Haben Tests stattgefunden?

nein

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: -

Fahrzeuge: -

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut AutomatFahrV: -

Testszenario (Gegenstand der Tests): -

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: -

Getestete Anwendungen und Szenarien

Es wurden keine Testfahrten auf StralRen 6ffentlichen Raums durchgefiihrt
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FH Karnten (Showcase Klagenfurt)

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: FH Karnten

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: Prototyp Fahrzeug “Autonom® Shuttle” Navya Arma DL4 (Serien Nr. #
P65)

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut AutomatFahrV: Autonomer Kleinbus (§ 7. (1) bis (8))
Testszenario (Gegenstand der Tests): Einsatz von automatisiert fahrenden
Fahrzeugen auf der ersten / letzten Meile im Ortsgebiet, mit wechselnden
Anforderungen aufgrund der geographischen Lage, rdumlichen Beschaffenheit

und der Struktur des StraRennetzes sowie touristischen Ausrichtung.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e Haltestelle Landhaushof — Haltestelle Alter Platz / Wiener Gasse
von km O bis km 1,14

e Haltestelle Alter Platz / Wiener Gasse — Haltestelle BahnhofstraRe
von km 1,14 bis km 0,32

e Haltestelle BahnhofstraRe — Haltestelle Alter Platz / Wiener Gasse
von km 0,32 bis km 0,5

e Haltestelle Alter Platz / Wiener Gasse — Haltestelle Landhaushof
von km 0,5 bis km 0,64
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FH Karnten (Portschach)

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: FH Karnten

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: Prototyp Fahrzeug “Autonom® Shuttle” Navya Arma DL4 (Serien Nr. #
P65)

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut AutomatFahrV: Autonomer Kleinbus (§ 7. (1) bis (8))
Testszenario (Gegenstand der Tests): Einsatz von automatisiert fahrenden
Fahrzeugen auf der ersten / letzten Meile im Ortsgebiet, mit wechselnden
Anforderungen aufgrund der geographischen Lage, rdumlichen Beschaffenheit

und der Struktur des StraRennetzes sowie touristischen Ausrichtung.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e Bahnhofplatz Haltestelle SURAA — HauptstralRe B83
von km O bis km 0,04
e HauptstralRe B83 — Elisabethstralle (Stid) Einfahrt Parkhotel
von km 0,04 bis km 0,34
e ElisabethstraBe Parkhotel — ElisabethstraRBe (Ost) Kreuzung WahliBstraRe
von km 0,34 bis km 0,38
e Wahlilstralle (Nord) — Kreuzung Annastrale
von km 0,38 bis km 0,61
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Audi

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Audi AG

Haben Tests stattgefunden?

nein

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: -

Fahrzeuge: -

Gegenstand der Tests:

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfallen:

Anzahl Unfalle: -

Getestete Anwendungen und Szenarien

Es wurden keine Testfahrten auf StraRen o6ffentlichen Raums durchgefiihrt
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Magna Steyr Fahrzeugtechnik

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Magna Steyr Fahrzeugtechnik AG & Co KG

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: PKW

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut AutomatFahrV: Autobahnpilot mit automatischem
Spurwechsel

Testszenario (Gegenstand der Tests):

Datenaufzeichnung - Daten der zu testenden Fahrfunktionen werden unter
anderem entlang der ALP.Lab Teststrecke getestet und dienen als Basis fiir die
System und Szenarien Analyse.

System Analyse - In der Systemanalyse wird das System unter Einbeziehung der
ALP.Lab Infrastrukturdaten getestet.

Szenarien Analyse - Die Szenarienanalyse ermoglicht die Durchfiihrung von
reproduzierbaren Testszenarien und die Analyse spezifischer Verkehrssituationen

fur automatisierte Fahrfunktionen.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e A2 - Abschnitt ALP.Lab (Graz West — Lassnitzhohe — Graz West)
von km 186 bis km 169

e A2/A9/A1 (Graz Ost — Salzburg)
von km 179 bis km 74/297
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AVL List

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: AVL List GmbH

Haben Tests stattgefunden?

nein

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 0

Fahrzeuge: -

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut AutomatFahrV: -

Testszenario (Gegenstand der Tests): -

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: -
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Bundesministerium fiir Landesverteidigung

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: Bundesministerium fir Landesverteidigung (BMLV) -
Amt fiir Rist-und Wehrtechnik

Haben Tests stattgefunden?

nein

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 0

Fahrzeuge: -

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut AutomatFahrV: -

Testszenario (Gegenstand der Tests): -

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: -
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FH Karnten (Klagenfurt)

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: FH Karnten

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: Prototyp Fahrzeug “Autonom® Shuttle” Navya Arma DL4 (Serien Nr. #
P65)

Gegenstand der Tests:

Getesteter Use Case laut AutomatFahrV: Autonomer Kleinbus (§ 7. (1) bis (8))
Testszenario (Gegenstand der Tests): Einsatz von automatisiert fahrenden
Fahrzeugen auf der ersten / letzten Meile im Ortsgebiet, mit wechselnden
Anforderungen aufgrund der geographischen Lage, rdumlichen Beschaffenheit

und der Struktur des StraRennetzes sowie touristischen Ausrichtung.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e Bahnhofplatz Haltestelle SURAA — HauptstralRe B83
von km O bis km 0,04
e HauptstralRe B83 — Elisabethstralle (Stid) Einfahrt Parkhotel
von km 0,04 bis km 0,34
e ElisabethstraBe Parkhotel — ElisabethstraRBe (Ost) Kreuzung WahliBstraRe
von km 0,34 bis km 0,38
e Wahlilstralle (Nord) — Kreuzung Annastrale
von km 0,38 bis km 0,61
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Virtuelles Fahrzeug

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Kompetenzzentrum Das virtuelle Fahrzeug Forschungsgesellschaft mbH

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1

Fahrzeuge: PKW

Gegenstand der Tests:

Autobahnpilot mit automatischem Spurwechsel. Halten von Spur und Abstand
auch bei guter/schlechter Bodenmarkierung, Notbremsen.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e OAMTC Testgelidnde Lang/Lebring

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfalle: 0

Getestete Anwendungen und Szenarien

Folgen der Fahrbahn bei einwandfreier Bodenmarkierung, Folgen der Fahrbahn bei tw.
fehlender Bodenmarkierung; beides bei verschiedenen Geschwindigkeiten 10-100 km/h.
Nachfahren von bewegten Autos, anhalten vor stehenden Autos, Notbremsen wenn

Objekt im Fahrschlauch erkannt wird.
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Salzburg Research Forschungsgesellschaft

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Salzburg Research Forschungsgesellschaft m.b.H

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: Keine Klassifizierung vorhanden
Gegenstand der Tests:

Autonomer Kleinbus. Tests auf 6ffentlichen StraRen im Mischverkehr.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte
e Dorfstralle

e KopplerstralRe L226 von km 1,4 bis km 1,7

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfalle: 0

Getestete Anwendungen und Szenarien
Folgende Anwendungen und Fahrszenarien bzw. Fahrsituationen wurden im Rahmen der

Testfahrten im Jahr 2018 auf der Teststrecke in Koppl getestet:
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BMLV — Amt fiir Riistung und Wehrtechnik

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

BMLV — Amt fiir Ristung und Wehrtechnik

Haben Tests stattgefunden?

Nein

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: -

Fahrzeuge: -

Gegenstand der Tests:

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfaillen:

Anzahl Unfélle: O
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Salzburg Research Forschungsgesellschaft m.b.H

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Salzburg Research Forschungsgesellschaft m.b.H

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: Keine Klassifizierung vorhanden (Autonomer Kleinbus gemaf
Verordnung)

Gegenstand der Tests:

Tests auf offentlicher StraRe in einer FuRgangerzone.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e Wiener StralRe

Hauptplatz

Neunkirchner StrafRe

Beethovenallee

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfalle: 0
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pdcp GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

pdcp GmbH

Haben Tests stattgefunden?

Nein

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: Prototyp Fahrzeug “Autonom® Shuttle“ Navya Arma DL4

Gegenstand der Tests:

Einsatz von automatisiert fahrenden Fahrzeugen auf der ersten / letzten Meile im
Ortsgebiet, mit wechselnden Anforderungen aufgrund der geographischen Lage,
raumlichen Beschaffenheit und der Struktur des Strallennetzes sowie

touristischen Ausrichtung.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e Haltestelle Landhaushof / Tabakgasse — Haltestelle Alter Platz / Wiener Gasse
e Haltestelle Alter Platz / Wiener Gasse — Haltestelle BahnhofstraRe
e Haltestelle BahnhofstraRe — Haltestelle Alter Platz / Wiener Gasse

e Haltestelle Alter Platz / Wiener Gasse — Haltestelle Landhaushof / Tabakgasse

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: O
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AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 2
Fahrzeuge: Keine Klassifizierung vorhanden (Autonomer Kleinbus gemaf
Verordnung)

Gegenstand der Tests:

Testbetrieb in der Seestadt Aspern in realer Umgebung (Mischverkehr)

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e U2 Seestadt — Janis-Joplin-Promenade — llse-Arlt-Stralle — Maria-Tusch-StralRe
— Gisela-Legath-StraRe — llse-Arlt-Stral3e — Janis-Joplin-Promenade — U2
Seestadt

Angaben zu tatsachlichen Unfallen:

Anzahl Unfélle: 1
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Magna Steyr Fahrzeugtechnik

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Magna Steyr Fahrzeugtechnik AG & Co KG

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: PKW

Gegenstand der Tests:

Datenaufzeichnung: Daten der zu testenden Fahrfunktionen werden unter
anderem entlang der ALP.Lab Teststrecke getestet und dienen als Basis fiir die
System und Szenarien Analyse.

System Analyse: In der Systemanalyse wird das System unter Einbeziehung der
ALP.Lab Infrastrukturdaten getestet.

Szenarien Analyse: Die Szenarienanalyse ermoglicht die Durchfiihrung von
reproduzierbaren Testszenarien und die Analyse spezifischer Verkehrssituationen

fir automatisierte Fahrfunktionen.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e A2 - Abschnitt ALP.Lab (Graz West — Lassnitzhohe — Graz West)
e A2/A9/A1 (Graz Ost —Salzburg)

® A2 - Abschnitt (Graz Ost — Modriach)

e A9 - Abschnitt (Graz West — Spielfeld)
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pdcp GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

pdcp GmbH

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: Prototyp Fahrzeug “Autonom® Shuttle“ Navya Arma DL4

Gegenstand der Tests:

Einsatz von automatisiert fahrenden Fahrzeugen auf der ersten / letzten Meile im
Ortsgebiet, mit wechselnden Anforderungen aufgrund der geographischen Lage,
raumlichen Beschaffenheit und der Struktur des Strallennetzes sowie

touristischen Ausrichtung.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e Bahnhofplatz Haltestelle SURAA — HauptstralRe B83

e HauptstraBe B83 — Haltestelle Dermuth Parkplatz Nord (“DPN*)

e HauptstraBe B83 “DPN“ — Haltestelle see:PORT (“BKS“)

e HauptstralRe B83 “BKS“ — Einfahrt Koschatweg

e Koschatweg — Werzerpromenade — Einfahrt Monte-Carlo-Platz

e Werzerpromenade — Haltestelle Monte-Carlo-Platz (“MCP*“)

e “MCP” - Hauptstralle B83 — Haltestelle Dermuth Parkplatz Std (“DPS*)
e HauptstralRe B83 ,“DPS“) — Einfahrt Elisabethstralie

e Elisabethstrafle — Einfahrt Parkhotel — Haltestelle Parkhotel (“PH*)
e “PH”-—WahliBstralRe — Haltestelle WahliBwiese (“WW*)

e  “WW*“—WahliBstralle — Einfahrt Annastrale
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Magna Steyr Fahrzeugtechnik

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Magna Steyr Fahrzeugtechnik AG & Co KG

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: PKW

Gegenstand der Tests:

Autobahnpilot mit automatischem Spurwechsel

Datenaufzeichnung

Daten der zu testenden Fahrfunktionen werden unter anderem entlang der
ALP.Lab Teststrecke getestet und dienen als Basis fiir die System und Szenarien
Analyse.

System Analyse

In der Systemanalyse wird das System unter Einbeziehung der ALP.Lab
Infrastrukturdaten getestet.

Szenarien Analyse

Die Szenarienanalyse ermoglicht die Durchfiihrung von reproduzierbaren
Testszenarien und die Analyse spezifischer Verkehrssituationen fiir automatisierte

Fahrfunktionen.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e A2 - Abschnitt ALP.Lab (Graz West — Lassnitzhohe — Graz West)
e A2/A9/A1 (Graz Ost — Salzburg
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ZKW

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

ZKW Group GmbH

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: PKW

Gegenstand der Tests:

Autobahnpilot mit automatischem Spurwechsel. Autobahnfahrt.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

A1 Auffahrt Ybbs (Kilometer 100,2)

A21 Knoten Steinhdusl

S1 Knoten Vésendorf

A4 Knoten (Kilometer 13,0) Schwechat bis Flughafen

Angaben zu tatsachlichen Unfallen:

Anzahl Unfélle: O

Getestete Anwendungen und Szenarien
SAE 4: Autobahnpilot mit automatischer Spurhaltung, automatischem Abstand halten und

automatischer Spurwechsel nach Bestatigung. (Tagfahrten)

Testberichte (Zeiraum 2016-2021) 145 von 204



AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 2
Fahrzeuge: Keine Klassifizierung vorhanden (Autonomer Kleinbus gemaf
Verordnung)

Gegenstand der Tests:

Testbetrieb in der Seestadt Aspern in realer Umgebung (Mischverkehr)

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e U2 Seestadt — Janis-Joplin-Promenade — llse-Arlt-Stralle — Maria-Tusch-StralRe
— Gisela-Legath-StraRe — llse-Arlt-Stral3e — Janis-Joplin-Promenade — U2
Seestadt

Angaben zu tatsachlichen Unfallen:

Anzahl Unfélle: 1
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ZKW

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

ZKW Group GmbH

Haben Tests stattgefunden?

Nein — aufgrund des Coronavirus und Umbauarbeiten

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 0
Fahrzeuge: PKW

Gegenstand der Tests:

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfallen:
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BMLV — Amt fiir Riistung und Wehrtechnik

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

BMLV — Amt fiir Ristung und Wehrtechnik

Haben Tests stattgefunden?

Nein

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: -

Fahrzeuge: -

Gegenstand der Tests:

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfaillen:

Anzahl Unfélle: O
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AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 2
Fahrzeuge: Autonom Shuttle Modell ARMA von Navya
Gegenstand der Tests:

Testbetrieb in der Seestadt Aspern in realer Umgebung (Mischverkehr)

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e U2 Seestadt — Janis-Joplin-Promenade — lIse-Arlt-Stralle — Maria-Tusch-StralRe
— Gisela-Legath-StraRe — llse-Arlt-Stralle — Janis-Joplin-Promenade — U2
Seestadt

Angaben zu tatsdchlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: O

Getestete Anwendungen und Szenarien
Seit 06. Juni 2019 findet der Testbetrieb in der Seestadt Aspern unter realen Bedingungen
statt. Die beiden autonomen Busse fahren auf der knapp 2km langen Teststrecke taglich

zwischen 8 und 12 Uhr, sofern die dulReren Bedingungen einen Betrieb zulassen.
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FH Karnten (Klagenfurt)

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Name des Unternehmens: FH Karnten

Haben Tests stattgefunden?

Nein

Testfahrzeuge:

Gegenstand der Tests:

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: 0
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ZKW

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

ZKW Group GmbH

Haben Tests stattgefunden?

Nein

Testfahrzeuge:

Gegenstand der Tests:

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: 0
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Salzburg Research Forschungsgesellschaft m.b.H

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Salzburg Research Forschungsgesellschaft m.b.H

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: Keine Klassifizierung vorhanden (Autonomer Kleinbus gemaR
Verordnung)

Gegenstand der Tests:

Tests auf offentlicher StraRe im Mischverkehr

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e Ortsgebiet (Dorfstralle, KopplerstralRe L 226)

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfalle: 0

Getestete Anwendungen und Szenarien

Die Salzburg Research Forschungsgesellschaft hat bei der 10. Ausschreibung von
,Mobilitat der Zukunft“ im Herbst 2017 bei der Osterreichischen
Forschungsforderungsgesellschaft FFG ein Leitprojekt mit dem Titel ,,Digibus® Austria -

Osterreichisches Leitprojekt fiir Erforschung und Erprobung von automatisiertem Fahren
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Virtual Vehicle Research GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Virtual Vehicle Research GmbH

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1

Fahrzeuge: PKW

Gegenstand der Tests:

Autobahnpilot mit automatischem Spurwechsel. Autobahnfahrt, Uberpriifung
Verifikationsmethode von Kontrol GmbH.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e A2 zwischen Graz-Ost und Graz-West

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfalle: 0

Getestete Anwendungen und Szenarien

Die Firma Kontrol GmbH aus Linz hat eine Verifikationsmethode fiir Autonomes Fahren
entwickelt. In einer Kooperation wurde diese Methode gemeinsam mit den Autonomen
Fahrfunktionen des VIF evaluiert. Im Fahrzeug wurden die bereits bewahrten Algorithmen

von 2019 verwendet. Auf einem eigenen, zusatzlichen Computer wurde die Software von
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AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 2
Fahrzeuge: Autonom Shuttle Modell ARMA von Navya
Gegenstand der Tests:

Testbetrieb in der Seestadt Aspern in realer Umgebung (Mischverkehr)

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e U2 Seestadt — Janis-Joplin-Promenade — lIse-Arlt-Stralle — Maria-Tusch-StralRe
— Gisela-Legath-StraRe — llse-Arlt-Stralle — Janis-Joplin-Promenade — U2
Seestadt

Angaben zu tatsdchlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: O

Getestete Anwendungen und Szenarien
Seit 06. Juni 2019 findet der Testbetrieb in der Seestadt Aspern unter realen Bedingungen
statt. Die beiden autonomen Busse fahren auf der knapp 2km langen Teststrecke taglich

zwischen 8 und 12 Uhr, sofern die dulReren Bedingungen einen Betrieb zulassen.
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BMLV — Amt fiir Riistung und Wehrtechnik

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

BMLV — Amt fiir Ristung und Wehrtechnik

Haben Tests stattgefunden?

Nein

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: -

Fahrzeuge: -

Gegenstand der Tests:

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfaillen:

Anzahl Unfélle: O
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Virtual Vehicle Research GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Virtual Vehicle Research GmbH

Haben Tests stattgefunden?

Nein

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: -

Fahrzeuge: -

Gegenstand der Tests:

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfallen:

Anzahl Unfalle: 0

Getestete Anwendungen und Szenarien
Aufgrund der Corona Auflagen waren im ersten Halbjahr kaum Aktivitdten mit dem
Testfahrzeug moglich, da sich wahrend der Testfahrten neben dem Testfahrer zumindest

eine weitere Person im Fahrzeug befindet muss und das meist tiber mehrere Stunden.
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AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

AIT Austrian Institute of Technology GmbH

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 2
Fahrzeuge: Autonom Shuttle Modell ARMA von Navya
Gegenstand der Tests:

Testbetrieb in der Seestadt Aspern in realer Umgebung (Mischverkehr)

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e U2 Seestadt — Janis-Joplin-Promenade — lIse-Arlt-Stralle — Maria-Tusch-StralRe
— Gisela-Legath-StraRe — llse-Arlt-Stralle — Janis-Joplin-Promenade — U2
Seestadt

Angaben zu tatsdchlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: O

Getestete Anwendungen und Szenarien
Im Glltigkeitszeitraum der Testbescheinigung fand der Testbetrieb vom 01.08.2020 bis

zum 23. Juni 2021 in der Seestadt Aspern unter realen Bedingungen statt. Die beiden
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aiMotive Kft.

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

aiMotive

Haben Tests stattgefunden?

nein

Testfahrzeuge:

keine

Gegenstand der Tests:

keine

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfélle: 0
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ZKW Goup GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

ZKW Group GmbH

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge:
Fahrzeuge: M1

Gegenstand der Tests:

Autobahnfahrt

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

A1 Auffahrt Ybbs (Kilometer 100,2)

e A21 Knoten Steinhausl

e S1Knoten Vésendorf

e A4 Knoten (Kilometer 13,0) Schwechat bis Flughafen

e Die Testfahrten erfolgten je Testabschnitt in beide Richtungen

Angaben zu tatsachlichen Unfillen:

Anzahl Unfalle: 0
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pdcp GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

pdcp GmbH

Haben Tests stattgefunden?

ja

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 1
Fahrzeuge: Prototyp Fahrzeug “Autonom® Shuttle“ Navya Arma DL4

Gegenstand der Tests:

Einsatz von automatisiert fahrenden Fahrzeugen auf der ersten / letzten Meile im
Ortsgebiet, mit wechselnden Anforderungen aufgrund der geographischen Lage,
raumlichen Beschaffenheit und der Struktur des Stralennetzes sowie
touristischen Ausrichtung. Taglicher Testbetrieb (Werkstags) und nach Fahrplan in
Abstimmung mit den OV-Fahrplidnen (Zug und Bus) und mit Buchungsméglichkeit
Uber die gangigen Mobilitats-APPS und Buchungsplattformen.

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

e Bahnhofplatz Haltestelle SURAA — HauptstralRe B83

* Hauptstrale B83 — Haltestelle Dermuth Parkplatz Nord (“DPN*“)

e Hauptstralle B83 “DPN“ — Haltestelle see:PORT (“BKS*“)

e HauptstralRe B83 “BKS“ — Einfahrt Koschatweg

e Koschatweg — Werzerpromenade — Einfahrt Monte-Carlo-Platz

e Werzerpromenade — Haltestelle Monte-Carlo-Platz (“MCP*)

e  “MCP” - Hauptstralle B83 — Haltestelle Dermuth Parkplatz Stud (“DPS*)
e HauptstraBe B83 ,“DPS“) — Einfahrt ElisabethstralRe

e Elisabethstralle — Einfahrt Parkhotel — Haltestelle Parkhotel (“PH*)
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Virtual Vehicle Research GmbH

Unternehmensspezifische Daten der testenden Einrichtung:

Virtual Vehicle Research GmbH

Haben Tests stattgefunden?

nein

Testfahrzeuge:

Anzahl der tatsachlich genutzten Fahrzeuge: 0

Fahrzeuge: 0

Gegenstand der Tests:

Keine

Nennung der konkret zu Testzwecken genutzten StraBenabschnitte

Keine

Angaben zu tatsachlichen Unfallen:

Anzahl Unfalle: 0

Getestete Anwendungen und Szenarien

Im Berichtszeitraum hatte keines unserer Forschungsprojekt Bedarf daran, auf
offentlichen StralRen Testfahrten durchzufiihren. Aktuell wird im EU Projekt “ESRIUM“ das
Fahrzeug in seinem Funktionsumfang erweitert und nach Abschluss dieser Arbeiten sind

weitere Testfahrten auf der Autobahn vorgesehen.
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