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1. Einflihrung
1.1. AIAMO Gesamtprojektbeschreibung

AIAMO ist ein vom Bundesministerium fir Digitales und Verkehr geférdertes Projekt, in dem 13 Partner
(siehe Abbildung 1 - Projektkonsortium) unter der Konsortialfiihrung des ITS Germany e.V. gemeinsam
ein Kl-basiertes Umwelt- und Mobilitdtsmanagement erarbeiten, um Mobilitat effizienter,
ressourcenschonender, sicherer und bedarfsgerecht zu gestalten.
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Abbildung 1 - Projektkonsortium

AIAMO strebt eine sektorenibergreifende, datensouverane Informationsgewinnung durch
Vernetzung der Mobilitatstrager an. Die Besonderheit liegt dabei in der erstmaligen Anwendung KI-
basierter Verfahren in Mobilitdtsmanagementstrategien, sodass eine bedarfsorientierte Gestaltung
von Mobilitdtsangeboten geschaffen wird. Datenerhebungen im Bereich der Mobilitdt sollen
vereinfacht werden, sodass klare Ruckschlisse in Hinblick auf ein umweltorientiertes und
multimodales Mobilitdtsmanagement gezogen werden kénnen. Die Besonderheit von AIAMO liegt
dabei in der Fokussierung auf einen leichten Marktzugang fur kleine und mittlere Unternehmen (KMU)
und eine groRe Zahl Stadte.

Eine der aktuell groRten gesellschaftlichen Herausforderungen ist die Sicherstellung verlasslicher
Mobilitatsangebote unter gleichzeitiger Priorisierung des Klimaschutzes. Innovationen oder neue
gesetzliche Rahmenbedingungen kdnnen Problemlagen jedoch nie komplett auflésen. Was bisher
fehlt, ist ein — vor allem fiir KMU, Kommunen und kleinere Stidte — zugadngliches Konzept zur
Verknipfung verschiedener Mobilitdtsdienste, das nicht nur Einzelentwiirfe betrachtet, sondern in
integrierter Form Lésungsangebote sowie eine niedrige Einstiegshiirde bietet. Auch den Einsatz von Kl
in Mobilitatsmanagementstrategien gibt es bisher in dieser Form nicht.

Durch AIAMO kommen Expert:innen aus den Bereichen KI, Mobilitdt und Umwelt zusammen, die ihre
Erfahrungen biindeln, um eine vertrauensvolle Kl-basierte Anwendung zu erschaffen. Zur Umsetzung



der Ziele stellt AIAMO eine Integrationszone fiir Umwelt- und Mobilitditsmanagement sowie OPNV-
Daten zur Verfiigung. Kl-basierte Anwendungen ermdoglichen die Interaktion zwischen Infrastruktur,
Fahrzeugen und Mobilitatsteilnehmenden. Weitere Arbeitspakete widmen sich der Identifikation und
ErschlieBung nutzbarer Datenquellen, einem digitalen Zwilling Verkehr und Umwelt, Kl-basierter
Mobilitatsleitung OV/IV sowie einer umweltsensitiven Verkehrsleitung bodengebundener Verkehre.

Das Projekt ist in einzelne Arbeitspakete gegliedert (siehe Abbildung 2 - AIAMO Arbeitspakete).
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Abbildung 2 - AIAMO Arbeitspakete

e Arbeitspaket 302 ,Identifikation und ErschlieBung nutzbarer Datenquellen”
Generiert hochaufgeloste und qualitativ hochwertige Luftqualitatsdaten in nahezu Echtzeit.
Dies erfolgt durch den Einsatz operativer Umweltmessnetze in Pilotregionen sowie durch die
Integration zusatzlicher umwelt- und verkehrsbezogener Daten (iber leistungsfihige
Schnittstellen. Automatisierte KI-Verfahren sorgen fir die Qualitatssicherung der erfassten
Luftqualitatsdaten.

e Arbeitspaket 303 ,Digitaler Zwilling Verkehr & Umwelt”
Das Arbeitspaket widmet sich der Erstellung eines Digitalen Zwillings fiir Verkehr und Umwelt,
um konsistente Daten fir KI- und ML-Anwendungen bereitzustellen. Kl-basierte,
selbstlernende Prognosemodelle werden zur Vorhersage von Verkehr, Luftqualitdt und
Energieverbrauch eingesetzt. Zudem wird ein Luftqualitits- und Verkehrslagebild mit einer
kartenbasierten Darstellung der aktuellen Situation sowie Prognosen entwickelt.

e Arbeitspaket 304 ,Kl-basierte Mobilititsleitung OV / IV
Mit diesem Arbeitspaket wird erstmals eine durchgadngige KI-Werkzeugkette entwickelt, die
verkehrsbedingte Umweltprobleme im o6ffentlichen und individuellen Verkehr gemeinsam



betrachtet. Dazu gehdren Kl-gestiitzte Angebotsplanung und Disposition im OV, Kl-gestiitzte
Verkehrsmanagement-Strategien sowie ein KI-Workflowmanager zur Integration von IV und
ov.

Arbeitspaket 305 ,,Umweltsensitive Verkehrsleitung bodengebundener Verkehre”

In diesem Arbeitspaket werden die Kl-basierten und umweltsensitiven Konzepte erstmals in
einer realen Pilotregion umgesetzt, um ihre Praxistauglichkeit und Ubertragbarkeit auf andere
Regionen zu testen.



1.2. Arbeitspaket AP302 ,Identifikation und ErschlieBung nutzbarer Datenquellen”:

Die vom Auftragnehmer nach den Ziffern 1.3, 2 und 3 geschuldeten Leistungen sind Gegenstand des
Arbeitspakets AP302 ,Identifikation und ErschlieBung nutzbarer Datenquellen”. Die nachfolgenden
Ausfiihrungen unter dieser Ziffer 1.2 sind daher vom Auftragnehmer bei der Leistungserbringung
zwingend mit zu berlcksichtigen.

Im Rahmen des AP302 ,Identifikation und ErschlieBung nutzbarer Datenquellen” werden verschiedene
Ansatze zur Datengewinnung als Grundlage fir den digitalen Zwilling und das umweltsensitive
Verkehrsmanagement konzeptioniert und umgesetzt.

Ein besonderer Fokus liegt auf Fahrzeugdaten, da diese durch ihre kontinuierliche und nahezu in
Echtzeit erfolgende Ubertragung prazise Einblicke in den aktuellen Verkehrszustand und dessen
Umweltauswirkungen ermoglichen. Fahrzeuge sind heute mit zahlreichen Sensoren ausgestattet, die
laufend Daten zur Verkehrslage, zu Emissionen sowie zum technischen Zustand libermitteln. Diese
fortlaufend verfiigbaren Informationen bilden die Basis flir innovative Lésungen im Bereich
umweltsensitives Verkehrsmanagement und die Reduzierung von Emissionen im StraBenverkehr.
Durch die detaillierte Analyse dieser Echtzeitdaten konnen gezielte MaRnahmen zur
Emissionsminderung, zur Optimierung des Verkehrsflusses und zur Forderung nachhaltiger
Mobilitatsformen entwickelt werden. Die Integration dieser regelmaRig libertragenen Fahrzeugdaten
in AIAMO ist daher ein zentraler Baustein fiir zukunftsorientierte Losungen zur Verbesserung der
Umweltqualitat.

Die kontinuierliche Bereitstellung von Fahrzeugdaten ist in den AP303 ,Digitaler Zwilling Verkehr &
Umwelt", AP304 Kl basierte Mobilititsleitung OV/IVY und AP305 ,Umweltsensitives
Verkehrsmanagement bodengebundener Verkehre" von Bedeutung, da diese Daten einen
entscheidenden Beitrag zur Optimierung von digitalen Modellen und umweltfreundlichem
Verkehrsmanagement leisten. Im Rahmen des AP303, welches sich auf die Schaffung digitaler Zwillinge
konzentriert, bieten Fahrzeugdaten ein reichhaltiges Spektrum an Informationen tber den realen
Verkehrsbetrieb. Diese Daten ermoéglichen prazise Simulationen und Modellierungen, um
Verkehrsfllisse, Engpasse und alternative Routen effektiv zu analysieren. Der digitale Zwilling kann
somit als genaue Reprasentation der Verkehrsrealitdt dienen und dient als Grundlage fiir zielgerichtete
Verbesserungen und Innovationen im StraRenverkehr.

Uber die Extended-Car-Architecture kénnen Automobilhersteller eine Vielzahl an Fahrzeugdaten
kontinuierlich an ihre Rechenzentren Ubertragen. Diese Echtzeitdaten ermoglichen eine laufende
Analyse der Verkehrslage und bilden die Grundlage fir dynamische Emissionsmodelle. Fahrzeuge
fungieren so dauerhaft als mobile Umweltsensoren und tragen zur Schaffung eines engmaschigen
Datennetzwerks bei. Zusatzlich liefern sie die Grundlage fir Emissionsmodelle und kénnen als mobile
Umweltsensoren einen Beitrag zu einem dichteren Sensornetzwerk liefern.

Die Mobilitatsinfrastruktur kommt nicht direkt an fahrzeugseitige Daten heran und droht damit
zuklnftig von digitalen Losungen wie Kl abgeschnitten zu werden. Da Fahrzeuge bereits als mobiler
Sensorraum fungieren und viele der durch das Fahrzeug erhobenen Daten fiir das kollektive
Verkehrsmanagement von Interesse sind (Umweltfaktoren, Fahrtgeschwindigkeit, Route, Wetter etc.),
gilt es diese ,low hanging fruits” in einer offenen Zusammenarbeit mit den OEM und anderen
Datenlieferanten zu erschieBen.



Die bisherige eingeschrankte Perspektive der Kopplung von Fahrzeug und Infrastruktur durch direkte
Kommunikation via ITSG5 und / oder 5G schrankt das Losungsspektrum nicht nur bzgl. der
Kommunikation, sondern auch bzgl. der Interessen der Stakeholder ein. Gleichzeitig fihrten die haufig
auf die Technologie fokussierten Losungsansatze in der Vergangenheit auch auf Seiten der
Baulasttrager nicht zu dem gewinschten flaichendeckenden Erfolg. In diesem AP sollen daher zwei
wesentlich gednderte Vorgehensweisen die Erfolgschancen deutlich verbessern:

1. Unterstitzung und bewusste Nutzung der OEM-Fahrzeug-Perspektive (Extended Car Architecture)
zur Uberbriickung bisheriger Beschrankungen bei der Nutzung von Fahrzeugdaten, wie sie sich
durch die in der Regel aufwendigere direkte Kopplung von Fahrzeug und Infrastruktur ergeben.

2. Beschreibung der organisatorischen und 6konomischen Anforderungen der Baulasttrager (insb.
der Kommunen) sowie der OEM fir eine flachendeckende Integration in das kollektive
Verkehrsmanagement mit dem Ziel, hieraus konkrete Vorschlage fir MaRnahmen und Regelungen
zu entwickeln und so die Liicke zwischen Technologie und Organisation zu schlief3en.
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Abbildung 3 - Vorgehensweise AP302

In Abbildung 3 - Vorgehensweise AP302 ist als rote gestrichelte Linie der bisherige Ansatz dargestellt.
Der untere Pfad, markiert durch die schwarzen Pfeile beschreibt den innovativen Ansatz von AIAMO
und dessen Vorteile.

Die Einhaltung und kiinftige Verscharfung von Stickstoffdioxid-Grenzwerten (NO2) — etwa der geplante
EU-Wert von 20 pg/m® ab 2030 - stellt eine groRe Herausforderung fur Stadte dar. Bereits 2022
Uberschritten 296 von 423 urbanen Messstationen diesen Wert. AIAMO kann hier unterstiitzen, indem
es mithilfe der kontinuierlich tGbermittelten Fahrzeugdaten eine dynamische Verkehrssteuerung
erlaubt. So konnen Umweltziele erreicht werden, ohne auf pauschale Fahrverbote oder
Einschrankungen des Individualverkehrs zuriickgreifen zu missen. Der Verkehrsfluss bleibt erhalten,
wahrend die Umweltbelastung gezielt reduziert wird.

Fir Unternehmen ergeben sich durch die Teilnahme am AIAMO-Projekt zusatzliche Vorteile: Sie leisten
einen aktiven Beitrag zur Nachhaltigkeit, unterstiitzen innovative Lésungen zur Luftreinhaltung und
positionieren sich als technologische Vorreiter im Bereich umweltbewusstes Verkehrsmanagement.
Die Mitwirkung in einem solchen Projekt kann zudem als Referenz fiir kiinftige Kooperationen dienen
und die eigene Sichtbarkeit im Bereich klimafreundlicher Innovationen starken.



1.3. Zeitlicher Ablauf der Leistungserbringung des Auftragnehmers

1.3.1. Entwicklungszeit (,Implementierung®)
Die Entwicklungszeit, d.h. der Zeitraum, in dem die Schnittstelle nach Ziffer 3 geschaffen und
implementiert wird, beginnt spatestens eine Woche nach Zuschlag und lauft einen Monat. Sie beginnt
voraussichtlich am 15.07.2025 und lduft bis zum 15.08.2025.

Bereits wahrend der Entwicklungszeit missen die Fahrzeugdaten bereitgestellt werden, allerdings
wird die gemal dieser Leistungsbeschreibung und dem Vertrag einzurichtende Schnittstelle wahrend
der Entwicklungszeit nicht unter voller Auslastung betrieben, sondern nur schrittweise in
Testumgebungen genutzt. Dies ermdglicht eine stabile Implementierung und Anpassung der Systeme,
bevor sie in die Testbetriebsphase tberfihrt wird.

Wahrend der Entwicklungszeit liegt der Schwerpunkt des zu leistenden Supports primar auf der
technischen Ebene fiir die Anbindung der Schnittstelle.

1.3.2. Testbetriebsphase (,Leistungsphase”)

Die Testbetriebsphase beginnt mit dem Abschluss der Entwicklungszeit gemaR Ziffer 1.3.1 und hat eine
feste Dauer von 12 Monaten. Der Beginn der Testbetriebsphase ist derzeit fir den 16.08.2025
vorgesehen und endet entsprechend am 15.08.2026.

Etwaige Verzogerungen im Vergabeverfahren oder im Projektstart verschieben lediglich den
tatsdchlichen Beginn der Testbetriebsphase, ohne deren Dauer zu verkirzen. Die Testbetriebsphase
betrdagt unabhangig vom Zeitpunkt ihres Beginns stets 12 Monate.

Ab dem Beginn der Testbetriebsphase missen die Fahrzeugdaten kontinuierlich geliefert werden und
die Schnittstelle wird in den Dauerbetrieb ibergehen.

Wahrend der Testbetriebsphase liegt der Schwerpunkt des Supports auf der Sicherstellung eines
kontinuierlichen Datenflusses.



2. Vom Auftragnehmer zu erbringenden Leistungen

2.1. Identifikation und Auswahl der Sensordaten
Im Zuge dieser Ausschreibung wurde eine Markterkundung durchgefiihrt. Im Rahmen der
Markterkundung wurden umfassende Erkenntnisse (ber verschiedene Marktgegebenheiten
gewonnen. Dabei konnten sowohl die bestehenden Angebotsmoglichkeiten als auch die relevanten
Marktkonventionen identifiziert werden, die in diesem Sektor eine entscheidende Rolle spielen.
Zudem wurden potenzielle Leistungen ermittelt, die eine gezielte Anpassung der Muss- und Kann-
Kriterien ermoglichen und somit zur ErschlieBung neuer Geschaftschancen beitragen kénnen.

Im Rahmen der Markterkundung wurde nicht nur eine umfassende Analyse der Marktgegebenheiten
durchgefiihrt, sondern auch die Anforderungen relevanter Use-Cases in den Fokus genommen. Die
Identifikation der Sensordaten orientierte sich dabei gezielt an den spezifischen Anwendungsfallen,
die fir das Projekt von zentraler Bedeutung sind. Diese Use-Cases wurden in enger Abstimmung mit
den beteiligten Stakeholdern entwickelt, um sicherzustellen, dass die ersuchten Fahrzeugdaten sowohl
auf operativer Ebene als auch hinsichtlich strategischer Ziele von gréRtem Nutzen sind.

Bei der Auswahl der relevanten Sensordaten wurden insbesondere jene Datenquellen priorisiert, die
den Anforderungen der identifizierten Use-Cases am besten gerecht werden. So konnten einzelne
Fahrzeugdaten als besonders relevant herausgearbeitet werden.

Zusatzlich zu den genannten Kriterien sind auch die Anonymisierung der Sensordaten, die Frequenz
der Datenbereitstellung, der Zeitraum von der Datenerfassung bis zur Bereitstellung sowie die
Abdeckung in den Pilotregionen von zentraler Bedeutung.

Die Anonymisierung ist essenziell, um datenschutzrechtliche Anforderungen zu erfillen und
sicherzustellen, dass keine personenbezogenen Informationen offengelegt werden.

Die Frequenz der Datenbereitstellung spielt eine wichtige Rolle bei der Bewertung der Datenglite. Auch
der Zeitraum zwischen der Erfassung und der Bereitstellung der Fahrzeugdaten muss optimiert
werden, um eine moglichst geringe Latenzzeit fir zeitkritische Use-Cases zu ermdoglichen.

Dariber hinaus ist es wichtig, dass die Fahrzeugdatenerfassung eine flaichendeckende Abdeckung in
den Pilotregionen gewadhrleistet, um eine reprasentative Grundlage fiir die weitere Analyse und
Entscheidungsfindung zu schaffen.

Bei all den zuvor benannten Anforderungen sind die in Ziffer 2.2, 2.3 2.4 und 2.5 und im Dokument
»CO3_Kriterienkatalog” benannten Randbedingungen in Kombination mit den Angaben des Bieters
einzuhalten.

Bei Nichterflllung der vertraglich geschuldeten Leistungen ist der Auftraggeber berechtigt, gegeniiber
dem Auftragnehmer seine vertraglichen und gesetzlichen Rechte geltend zu machen.



2.2. Leistungen

Die Leistungen des Auftragnehmers umfassen insbesondere:

1. Das Bereitstellen von-Floating Car Data (FCD)

Der Auftragnehmer stellt alle Muss-Daten, beschrieben in Ziffer 2.3 und Ifd. Nr. 1 des
Dokumentes ,CO3_Kriterienkatalog” bereit.

Der Auftragnehmer stellt alle Kann-Daten, beschrieben in Ziffer 2.4 und Ifd. Nr. 2 des
Dokumentes ,CO3_Kriterienkatalog” gemalR dem eigenen Angebot (Kriterienkatalog
& Bewertungsmatrix) bereit.

Die Bereitstellung der Fahrzeugdaten hat fir die in Ziffer 1.3 beschriebenen
Zeitraumen zu erfolgen.

Die Bereitstellung der Fahrzeugdaten erfolgt fiir den geographischen Bereich der
Pilotregionen Leipzig und Landau in der Pfalz-

Die Bereitstellung der Fahrzeugdaten erfolgt gemaB dem erstellten Angebot
(Kriterienkatalog & Bewertungsmatrix).

Die Bereitstellung der Fahrzeugdaten erfolgt gemal dieser Leistungsbeschreibung und
dem Vertrag.

Die Bereitstellung der Live FC-Daten erfolgt dauerhaft und kontinuierlich. Das heiRt 7
Tage pro Woche und 24 Stunden pro Tag mit der gemaR vom Bieter angegebenen
zeitlichen Verzégerung zwischen Aufnahme der Daten am Fahrzeug und Ubermittlung
an den Auftraggeber.

Die Bereitstellung der Fahrzeugdaten beinhalten die Bereitstellung einer geeigneten
digitalen Schnittstelle zur Datenlibertragung (z.B. als JSON- oder XML-Daten oder
vergleichbare Formate an einer REST- oder Webservice-Schnittstelle).

2. Die Bereitstellung notwendiger Supportleistungen/Wartungsleistungen

Der Auftragnehmer stellt wahrend der in Ziffer 1.3 beschriebenen Zeitraume
(gesamter Projektzeitraum) Supportleistungen fir die aktive Unterstltzung (z.B. zur
Einfihrung), Uberwachung und Wartung der Schnittstelle (z.B. bei Problemfillen,
soweit diese nicht auf mangelhafter Leistung beruhen) bereit.

Wahrend der Entwicklungszeit liegt der Schwerpunkt des zu leistenden Supports
primar auf der technischen Ebene fiir die Anbindung der Schnittstelle.

In der Entwicklungszeit ist darliber hinaus ein wodchentlich stattfindender
Abstimmungstermin vorgesehen.

Wahrend der Testbetriebsphase liegt der Schwerpunkt des Supports auf der
Sicherstellung eines kontinuierlichen Datenflusses.

In der Testbetriebsphase ist darliber hinaus ein zweiwdéchentlich stattfindender
Abstimmungstermin vorgesehen.

Erhebung der Fahrzeugdaten



Flr die Fahrzeugdaten gilt, dass es sich um ,Floating Car Data (FCD) handeln muss. Der Begriff Floating
Car Data bezeichnet hierbei Daten ,die mithilfe von Positionserfassungstechnik (GPS) an Bord
einzelner Fahrzeuge aufgezeichnet werden. Bei den Daten handelt es sich beispielsweise um die
Position, die aktuell gefahrene Geschwindigkeit oder die Fahrtrichtung des Fahrzeugs. Diese
Informationen werden in wiederkehrenden zeitlichen Intervallen oder bei besonderen
Bewegungsereignissen (z. B. beim Abbremsen) erfasst. Dadurch erlauben FCD sowohl die Analyse und
Bewertung der Qualitdt des Verkehrsablaufs auf einzelnen Straflen als auch die Rekonstruktion von
Quelle-Ziel-Verkniipfungen innerhalb eines gréReren StraRennetzes.” !

Simulierte oder synthetische Daten sind unzuldssig. Jede Fahrzeugdatenerhebung muss im Rahmen
tatsachlicher Fahrten erfolgt sein und die genaue Fahrzeugnutzung abbilden. Zusatzlich gilt, dass alle
Gibermittelten Fahrzeugdatensatze einzigartig sein miissen und nicht dupliziert oder mehrfach erfasst
worden sein diirfen. Ein Duplizieren von Fahrzeugdaten, die aus denselben Fahrten oder von
denselben Fahrzeugen zu identischen Zeitpunkten stammen, ist unzulassig.

Es darf keine nachtragliche Bearbeitung oder Manipulation der Fahrzeugdaten erfolgen, die zu einer
Verfdlschung der Ergebnisse fliihren kdnnte, aulRer diese Mallnahmen dienen dem Datenschutz oder
dem Schutz der Privatsphare. Die Fahrzeugdaten missen in der Form bereitgestellt werden, in der sie
urspriinglich erhoben wurden, abgesehen von technischen Anpassungen zur Erfullung der
Anforderungen an die Ubertragungsschnittstelle.

Verwendung der Fahrzeugdaten

Die Fahrzeugdaten werden im Rahmen des Forschungsprojektes AIAMO (Artificial Intelligence and
Mobility), beschrieben in Ziffer 1 verwendet. Die Fahrzeugdaten werden unter anderem fir das Kl-
Training und die aktive Verwendung der trainierten Kl genutzt.

Art der Bereitstellung der Fahrzeugdaten

Die Bereitstellung der Fahrzeugdaten erfolgt (iber eine geeignete Schnittstelle (siehe Ziffer 3). Die
Fahrzeugdaten sollen gebiindelt in Trajektorien bereitgestellt werden. Das heillt ein gesendetes
Datenpaket enthdlt mehrere aneinandergereihte Zeitpunkte von Fahrzeugdatensatzen gemall dem
erstellten Angebot (Kriterienkatalog & Bewertungsmatrix).

! Torben Lelke (2023); https://blog.frankfurt-holm.de/beitrag/floating-car-data



2.3.Muss-Daten

Muss-Daten (Ifd. Nr. 1 des Dokumentes , CO3_Kriterienkatalog”) sind wesentliche Kriterien, die
zwingend erfiillt werden miissen, um im Rahmen der Ausschreibung beriicksichtigt zu werden.
Die Muss-Daten umfassen:

Identifizierung

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zur Identifizierung des Datensatzes.

Die ldentifizierung kann aus Buchstaben, Ziffern, Sonderzeichen oder einer Kombination dieser
Elemente bestehen. Dabei darf die Identifizierung jedoch nicht die Fahrgestellnummer oder anderen
eindeutigen Merkmale enthalten, die Riickschliisse auf eine fahrzeughaltende Person oder eine
fahrzeugnutzende Person zuldsst oder in anderer Weise die DSGVO verletzen kdnnte. Der regel- oder
unregelmaRige Wechsel der ID im Sinne einer notwendigen Pseudonymisierung/Anonymisierung der
Daten ist zulassig.

Zeitstempel

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zum Zeitstempel.

Dieser Zeitstempel, enthélt die genaue Uhrzeit, welche Stunden, Minuten und Sekunden umfasst und
das genaue Datum, welches das Jahr, den Monat und den Tag des Monats umfasst, zu welchem die
Fahrzeugdaten erfasst werden. Es ist ausreichend, wenn nur die Zahlenwerte angegeben werden,
vorausgesetzt, die Einheit bzw. Darstellung der Zeitangabe bleibt konsistent und wird deutlich
mitgeteilt.

Position

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zur Position des Fahrzeugs.

Die Position des Fahrzeugs wird in WGS84-Koordinaten angegeben, wobei sowohl der Langengrad als
auch der Breitengrad zu nennen sind. Die Auflosung der Position muss in einer Genauigkeit erfolgen,
sodass die bereitgestellte Position genaue Riickschliisse auf die reelle Fahrzeugposition zuldsst. Es ist
ausreichend, wenn nur die Zahlenwerte angegeben werden, vorausgesetzt, die Einheit der
Positionsangabe bleibt konsistent und wird deutlich mitgeteilt.

Geschwindigkeit

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zur Geschwindigkeit des Fahrzeuges.

Die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs bezeichnet die Rate, mit der sich das Fahrzeug liber eine
bestimmte Strecke bewegt. Die Geschwindigkeit muss in der Einheit Kilometer pro Stunde (km/h) oder
Meter pro Sekunde (m/s) angegeben werden. Es ist ausreichend, wenn nur die Zahlenwerte angegeben
werden, vorausgesetzt, die Einheit der Geschwindigkeit bleibt konsistent und wird deutlich mitgeteilt.

Mindestanforderung an Intervall zwischen Messzeitpunkten

Das Intervall zwischen Messzeitpunkten beschreibt die Zeitspanne, welche zwischen zwei
aufeinanderfolgenden Zeitpunkten liegt, an denen die Fahrzeugdaten erhoben werden. Die Intervalle
diirfen eine Zeitspanne von mehr als 10 Sekunden nicht iberschreiten. Bei Uberschreitung. gilt dieses
Kriterium als nicht erfillt.

Mindestanforderung Zeitverzug zwischen Aufnahme der Daten am Fahrzeug und Ubermittlung

Der Zeitverzug bezeichnet den Zeitraum, zwischen Erfassung der Fahrzeuglivedaten und der
vollstindigen Ubermittlung an den Auftraggeber. Der maximale Zeitverzug darf maximal 14 Minuten
betragen. Bei Uberschreitung der Maximalzeit von 14 Minuten gilt dieses Kriterium als nicht erfillt.
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Ausreichende Bandbreite zur Verfiigung gestellt

Der Auftragnehmer stellt eine ausreichende Bandbreite zur Verfligung, um die Daten mit der in Punkt
2,2 ,Zeitverzug zwischen Aufnahme der Daten am Fahrzeug und Ubermittlung” des im Dokument
,C03_Kriterienkatalog” angegebenen Verzogerung Ubertragen zu kénnen.

Anonymisierung der Daten bereits durchgefiihrt

Die Fahrzeugdaten missen gemall den Vorgaben der DSGVO (Datenschutz-Grundverordnung)
anonymisiert werden, um den Schutz der Privatsphare und der persénlichen Daten zu gewahrleisten.
Dabei diirfen die erhobenen Fahrzeugdaten keine Riickschliisse auf individuelle Personen zulassen. Es
ist sicherzustellen, dass jegliche Identifikatoren, wie z. B. Fahrgestellnummern oder andere
personenbezogene Merkmale, entfernt oder so verdndert werden, dass eine Re-ldentifikation der
betroffenen Personen ausgeschlossen ist. Wenn es vereinzelt Abweichungen gibt, ist trotzdem die
unter normalen Umstdnden erreichbare Erfiillung des Kriteriums zu wéhlen. In diesem Fall ist allerdings
zu begriinden, weshalb diese Erflillung des Kriteriums gewahlt wurde und wie groRR der Anteil an
Fahrzeugdaten ohne Anonymisierung ist.

Geofencing der Daten bereits durchgefiihrt

Geofencing beschreibt die geographische Filterung der Fahrzeugdaten nach den Pilotregionen Leipzig
und Landau. Das heildt, dass nur Fahrzeugdaten von Fahrzeugen bereitgestellt werden, die sich zum
Zeitpunkt der Fahrzeugdatenerfassung in den Pilotregionen befinden. Kénnen diese Fahrzeugdaten
nicht geographisch gefiltert werden ist dieses Kriterium nicht erfillt, auch wenn nur Fahrzeugdaten in
den Pilotregionen bepreist werden. Wenn es vereinzelt Abweichungen gibt, ist trotzdem die unter
normalen Umstadnden erreichbare Erfiillung des Kriteriums zu wahlen. In diesem Fall ist allerdings zu
begriinden, weshalb diese Erflllung des Kriteriums gewahlt wurde und wie groR der Anteil an nicht
geographisch filterbaren Fahrzeugdaten ist.

Daten sind Qualitatsgesichert

Die Fahrzeugdaten wurden einer Qualitdtssicherung unterzogen. Dabei wurden falsche und
redundante Fahrzeugdaten erkannt und gefiltert. Die Angaben des Fahrzeugdatenanbieters
(Auftragnehmers) zum Grad der Erfiillung missen hier ausdriicklich begriindet werden und die
MalBnahmen, die zur Qualitdtssicherung angewendet werden miissen beschrieben werden.

Datenquelle

Die Datenquelle der Fahrzeugdaten bezeichnet die Aufnahmequelle der Fahrzeugdaten. Hierbei wird
unterschieden zwischen Fahrzeugdaten, die von Original Equipment Manufacturers (OEMs) direkt aus
dem Fahrzeug stammen (OEM-Daten), und solchen, die z.B. liber Smartphones erfasst werden.

Im Zuge dieser Ausschreibung sind lediglich solche Daten von Relevanz, welche direkt von OEM’s aus
dem Fahrzeug selbst stammen. Die Live zur Verfligung gestellten FC-Daten diirfen daher ausschlieflich
von OEM’s stammen.

Mindestanforderung - Abdeckung Pilotregionen — Montag bis Freitag

Mit dem vom Fahrzeugdatenanbieter (Auftragnehmer) zur Verfliigung gestellten Daten in den
Pilotregionen kann eine angemessene Abdeckung des auftretenden Verkehrs erzielt werden. Die
Abdeckung bezeichnet hierbei die absolute Anzahl an Fahrten von Fahrzeugen von Montag bis Freitag
in den Pilotregionen Leipzig und Landau.

Die Abdeckung in der Pilotregionen darf im Zeitraum von Montag bis Freitag nicht weniger als 7.000

Fahrten pro Tag betragen. Bei Unterschreitung einer Abdeckungsrate von 7.000 Fahrten pro Tag gilt
dieses Kriterium als nicht erfillt.
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Mindestanforderung - Abdeckung Pilotregionen —Samstag bis Sonntag

Mit dem vom Fahrzeugdatenanbieter (Auftragnehmer) zur Verfligung gestellten Daten in den
Pilotregionen kann eine angemessene Abdeckung des auftretenden Verkehrs erzielt werden. Die
Abdeckung bezeichnet hierbei die absolute Anzahl an Fahrten von Fahrzeugen von Samstag bis
Sonntag in den Pilotregionen Leipzig und Landau.

Die Abdeckung in der Pilotregionen darf im Zeitraum von Samstag bis Sonntag nicht weniger als 700

Fahrten pro Tag betragen. Bei Unterschreitung einer Abdeckungsrate von 700 Fahrten pro Tag gilt
dieses Kriterium als nicht erfullt.
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2.4.Kann-Daten

Kann-Daten (Ifd. Nr. 2 des Dokumentes ,,CO3_Kriterienkatalog”) sind optionale Kriterien, die nicht
zwingend erfillt werden missen, jedoch einen positiven Einfluss auf die Bewertung im Rahmen der
Ausschreibung haben. Eine Nichterfillung dieser Anforderungen fihrt nicht zum Ausschluss aus dem
Vergabeverfahren. Die Erflllung der Kann-Daten kann jedoch die Chancen auf den Zuschlag erhdhen,
da sie zusatzliche Leistungen oder besondere Qualifikationen aufzeigen. Die Kann-Daten umfassen:

Intervall zwischen Messzeitpunkten

Neben der Anforderung, dass der Intervallzeitraum zwischen den Messzeitpunkten nicht mehr als 10
Sekunden betragen darf (,Musskriterium®). Findet eine Bewertung der Intervallzeitrdume nach
folgendem Schema statt:

e Intervallzeitraum bis zu 2,5 Sekunden: Kriterium 100% erfillt.
e Intervallzeitraum bis zu 5 Sekunden: Kriterium 75% erfiillt.
e Intervallzeitraum bis zu 7,5 Sekunden: Kriterium 50% erfiillt.
e Intervallzeitraum bis zu 10 Sekunden: Kriterium 25% erfiillt.

Zeitverzug zwischen Aufnahme der Daten am Fahrzeug und Ubermittlung

Neben der Anforderung, dass der Zeitverzug zwischen der Erfassung von Fahrzeugdaten und der
vollstindigen Ubermittlung an den Auftraggeber nicht mehr als 14 Minuten betragen darf
(,,Musskriterium“). Findet eine Bewertung der angebotenen Zeitspanne nach folgendem Schema statt:

e Zeitverzug bis zu 3 Minuten: Kriterium 100% erfiillt
e Zeitverzug bis zu 6 Minuten: Kriterium 75% erfiillt.
e Zeitverzug bis zu 10 Minuten: Kriterium 50% erfiillt.
e Zeitverzug bis zu 14 Minuten: Kriterium 25% erfiillt.

Abdeckung der Pilotregionen — Fahrten pro Tag- Montag bis Freitag

Mit dem vom Fahrzeugdatenanbieter (Auftragnehmer) zur Verfligung gestellten Daten in den
Pilotregionen kann eine angemessene Abdeckung des auftretenden Verkehrs erzielt werden. Die
Abdeckung bezeichnet hierbei die absolute Anzahl an Fahrten von Fahrzeugen von Montag bis Freitag
in den Pilotregionen Leipzig und Landau.

Unterliegt die angegebene Anzahl einer Schatzung ist die Grundlage dieser Schatzung bzw. der
Rechenweg klar dazulegen. Diese Kategorie ist nach dem folgenden Schema bewertet:

Neben der Anforderung, dass der Auftragnehmer in den Pilotregionen eine Abdeckungsrate von
mindestens 7.000 Fahrten pro Tag erfiillen muss (,Musskriterium®). Findet eine Bewertung der
angebotenen Abdeckungsrate der Pilotregionen nach folgendem Schema statt:

e Abdeckungsrate mehr als 10.000: Kriterium 100 % erfiillt.
e Abdeckungsrate mehr als 9.000: Kriterium 75% erfiillt.
e Abdeckungsrate mehr als 8.000: Kriterium 50% erfiillt.
e Abdeckungsrate mehr als 7.000: Kriterium 25% erfiillt.
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Abdeckung der Pilotregionen -Fahrten pro Tag— Samstag bis Sonntag

Mit dem vom Fahrzeugdatenanbieter (Auftragnehmer) zur Verfligung gestellten Daten in den
Pilotregionen kann eine angemessene Abdeckung des auftretenden Verkehrs erzielt werden. Die
Abdeckung bezeichnet hierbei die absolute Anzahl an Fahrten von Fahrzeugen von Samstag bis
Sonntag in den Pilotregionen Leipzig und Landau.

Neben der Anforderung, dass der Auftragnehmer in der Pilotregionen eine Abdeckungsrate von
mindestens 700 Fahrten pro Tag erfiillen muss (,Musskriterium®). Findet eine Bewertung der
angebotenen Abdeckungsrate der Pilotregionen nach folgendem Schema statt:

e Abdeckungsrate mehr als 1.000: Kriterium 100 % erfiillt.
e Abdeckungsrate mehr als 900: Kriterium 75% erfiillt.
e Abdeckungsrate mehr als 800: Kriterium 50% erfiillt.
e Abdeckungsrate mehr als 700 : Kriterium 25% erfiillt.

Fahrtrichtung

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zur Fahrtrichtung des Fahrzeugs.

Die Fahrtrichtung gibt an, in welche Himmelsrichtung sich das Fahrzeug relativ zur Erdoberflache
bewegt. Sie wird in Grad angegeben, wobei 0 Grad Norden entspricht, 90 Grad Osten, 180 Grad Siiden
und 270 Grad Westen. Es ist ausreichend, wenn nur der Zahlenwert der Gradangabe angegeben wird,
vorausgesetzt, die Einheit der Richtungsangabe bleibt konsistent und wird deutlich mitgeteilt.

Langsbeschleunigung

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zur Langsbeschleunigung des Fahrzeugs.

Die Langsbeschleunigung ist definiert als die Beschleunigung des Fahrzeugs entlang seiner Langsachse,
also in Fahrtrichtung. Sie beschreibt die Anderung der Geschwindigkeit pro Zeiteinheit und wird in der
Regel in der Einheit Meter pro Sekunde zum Quadrat (m/s?) angegeben. Es ist ausreichend, wenn nur
die Zahlenwerte genannt werden, vorausgesetzt, die Einheit der Beschleunigung bleibt konsistent und
wird deutlich mitgeteilt.

Querbeschleunigung

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zur Querbeschleunigung des Fahrzeugs.

Die Querbeschleunigung eines Fahrzeugs ist die Beschleunigung, die senkrecht zur Fahrtrichtung wirkt
— also seitlich. Sie tritt auf, wenn ein Fahrzeug eine Kurve fahrt oder die Richtung dndert. Diese Angabe
wird Ublicherweise in Grad pro Sekunde (m/s?) angegeben. Es ist ausreichend, wenn nur die
Zahlenwerte genannt werden, solange die Einheit der Querbeschleunigung konsistent bleibt und
deutlich mitgeteilt wird.

Fahrzeugtyp

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zum Fahrzeugtyp.

Der Fahrzeugtyp beschreibt die Art des Fahrzeugs, beispielsweise als Personenkraftwagen (PKW) oder
Lastkraftwagen (LKW). Es ist ausreichend, wenn der Fahrzeugtyp als Abklirzung angegeben wird,
vorausgesetzt, die Bedeutung der Abklrzungen bleibt konsistent und wird deutlich mitgeteilt.
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Navigationsstart

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zum Navigationsstart des Fahrzeugs.

Der Navigationsstart beschreibt den Startpunkt einer Fahrt, der tGiber ein Navigationssystem festgelegt
wurde. Diese Angabe kann als Adresse oder Koordinaten in WGS84-Koordinaten erfolgen. Es ist
ausreichend, wenn nur Zahlenwerte bei einer Angabe der Navigationsstartkoordinaten angegeben
werden, vorausgesetzt, die Einheit der Angabe bleibt konsistent und wird deutlich mitgeteilt.

Navigationsroute

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zur geplanten Navigationsroute des Fahrzeugs.

Die Navigationsroute beschreibt den von der Navigationsanwendung geplanten Weg zwischen dem
Startpunkt und dem Ziel. Diese Route kann als Reihe von Wegpunkten in WGS84-Koordinaten oder als
Reihe von StraBenabschnitten, beispielsweise durch Strafennamen oder —nummern, angegeben
werden. Es ist ausreichend, wenn nur die Zahlenwerte der Koordinaten der Wegpunkte angegeben
werden, vorausgesetzt, die Einheit der Angabe bleibt konsistent und wird deutlich mitgeteilt.

Navigationsziel

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zum Navigationsziel des Fahrzeugs.

Das Navigationsziel beschreibt den Endpunkt einer Fahrt, der tGber ein Navigationssystem festgelegt
wurde. Diese Angabe kann als Adresse oder Koordinaten in WGS84-Koordinaten erfolgen. Es ist
ausreichend, wenn nur Zahlenwerte bei einer Angabe der Navigationszielkoordinaten angegeben
werden, vorausgesetzt, die Einheit der Angabe bleibt konsistent und wird deutlich mitgeteilt.

Zielvermutung

Die Fahrzeugdaten umfassen eine Angabe zur Zielvermutung des Fahrzeugs.

Die Zielvermutung beschreibt eine Annahme dariiber, wohin sich das Fahrzeug bewegen konnte,
basierend auf bisherigen Bewegungsmustern, Navigationsdaten oder historischen Fahrten. Diese
Angabe erfolgt in der Regel als Adresse oder Koordinate. Es ist ausreichend, wenn nur die Zahlenwerte
der Koordinaten angegeben werden, vorausgesetzt, die Einheit der Angabe bleibt konsistent und wird
deutlich mitgeteilt.
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3. Beschreibung der Schnittstelle

3.1. Darstellung des Datenflusses
In Abbildung 4 - UML-Klassendiagramm wird der spezifische Datenfluss der Fahrzeugdaten aufgezeigt.
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Abbildung 4 - UML-Klassendiagramm

Die Fahrzeugdaten werden durch den Fahrzeugdatenanbieter (Auftragnehmer) tiber eine Schnittstelle
an den Fahrzeugdatenkunden (Auftraggeber) bereitgestellt. Auf der Seite des Fahrzeugdatenkunden
(Auftragnehmer) durchlaufen die Fahrzeugdaten eine Normalisierungs-Komponente, in welcher die
Daten auf ein vorgegebenes Format, also einen festgelegten Datentyp, ein eventuell festgelegtes
Intervall innerhalb des Datentyps und eine festgelegte Einheit umgewandelt werden. Zusatzlich
durchlaufen die Daten ein Anti-Fingerprinting-Komponente und werden zusatzlich zu der bereits von
den OEM vorgenommenen Anonymisierung personenunspezifischer gemacht, wodurch ein mogliches
Fingerprinting der Daten erschwert wird. Diese Komponente ersetzt allerdings nicht die Pflicht des
Fahrzeugdatenanbieters (Auftragnehmers), die Fahrzeugdaten gemaR den Vorgaben der DSGVO
(Datenschutz-Grundverordnung) zu anonymisieren, um den Schutz der Privatsphire und der
personlichen Daten zu gewéhrleisten, sowie die Pflicht des Fahrzeugdatenanbieters (Auftragnehmers)
die Fahrzeugdaten gemaR der weiteren geltenden gesetzlichen Bedingungen, zu anonymisieren.
Daraufhin werden die Daten an die Integrationszone gesendet und an Projektpartner des
Auftraggebers verteilt.

3.2. Schnittstellenspezifikation

Die Bereitstellung der Fahrzeugdaten hat Uber eine geeignete Schnittstelle zu erfolgen. Die
Dateniibertragung muss dabei sicher und in Ubereinstimmung mit den geltenden rechtlichen
Vorgaben zum Datenschutz und zur Datensicherheit (z.B. TLS/SSL-verschlisselt) durchgefiihrt werden.
Bei der Schnittstelle kann es sich um eine APl oder einen dhnlichen Schnittstellentypen handeln (z.B.
als JSON- oder XML-Daten oder vergleichbare Formate an einer REST- oder Webservice-Schnittstelle).
Es muss sichergestellt werden, dass die Schnittstelle mit genug Leistung und Bandbreite betrieben
wird, um die Menge der Daten ohne relevanten Zeitverlust zu lGbertragen und ggf. bedarfsgerecht zu
skaliert werden kann.
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