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Der Verkehrsrechner Sitraffic Scala 
in der Wiener Rossauer Kaserne: 

für fließenden Verkehr und weniger 
Schadstoffausstoß. 

siemens.com/answers

Zeit, die man im Stau steht, kann man 
besser nützen: z. B. Freunde treffen oder 
ins Kino gehen. Verkehrsverzögerungen 
belasten aber nicht nur Zeit und Nerven 
der Verkehrsteilnehmer, sondern auch die 
Umwelt. 

Der Siemens Verkehrsrechner in der Magis-
tratsabteilung 33 der Stadt Wien hat ein 
Auge darauf. Zur verkehrsabhängigen 
Steuerung der „Grünen Welle“ an Ampeln 
unterstützt er die Umsetzung von Steue-

rungs-, Lenkungs-, Leit- und Informations-
strategien für den Wiener Verkehr. 70 
zentral gesteuerte digitale Video-Verkehrs-
beobachtungsanlagen geben der Polizei 
einen Blick auf das Verkehrsgeschehen 
und lassen sie gezielt eingreifen. Für 
fließenden Verkehr und weniger Umwelt-
belastung. Vom Verkehrsrechner profitieren 
auch die Wiener Linien: sie schalten sich 
an vielen Ampeln die Grünphasen nach 
Bedarf. Und die Radfahrer: Ihnen wird ein 
sicheres Queren der Straßen ermöglicht. 
Darüber hinaus werden zukunftsreiche 
Mobilitätsplattformen wie z. B. ITS Vienna 
Region mit Daten gespeist.

Das weltweit größer werdende Verkehrs-
aufkommen nachhaltig zu bewältigen, 
sollte für alle zu den dringlichsten Aufgaben 
zählen. Auf unserer „To-Do-List“ steht sie 
deshalb täglich. Und zwar ganz oben.

Auch für Ihre freie Fahrt gilt: alles 
eine Frage der richtigen Technik.
Antworten von Siemens bringen den Verkehr zum Fließen.  
Und die Umwelt zum Blühen.

Ampel_FreieFahrt_A4_OK.indd   1 22.05.2013   09:15:30
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nehmen, wenn die Rahmenbedingungen poli-
tisch und mit den umsetzenden Unternehmen 
akkordiert sind - ein Beispiel dafür ist etwa die 
einheitliche Mobilitätsplattform „SMILE“. 

Weitere Themen, die uns 2015 bewegen wer-
den, sind die fortschreitende Vernetzung und 
Automatisierung von Fahrzeugen, die Weiter-
entwicklung der E-Mobilität, Ideen zur Bewäl-
tigung der „Last Mile“ im öffentlichen Verkehr 
und die schrittweise Umsetzung des Smart-
City-Konzepts. Im Sinne einer umfassenden 
Multimodalität wird auch auf die Sicherung 
des Luftfahrtstandortes Österreich Bedacht zu 
nehmen sein, genauso wie auf die Attraktivie-
rung der Donauschifffahrt.

Die GSV wird nicht müde werden, einerseits 
auf die notwendigen – und bekannten –  Re-
formschritte hinzuweisen und andererseits in 
der Öffentlichkeit über Veranstaltungen, Fact 
Sheets und Pressearbeit die Bedeutung einer 
Infrastruktur hervorzuheben, die in den Sek-
toren Mobilität, Energie und Kommunikation 
zunehmend zusammenwächst.

Die auch 2014 wieder angewachsene Mitglie-
derzahl ist für uns Auftrag und Bestätigung, 
den eingeschlagenen Kurs unserer Plattform 
dynamisch fortzusetzen. Für Ideen und Anre-
gungen sind wir jederzeit dankbar!

EDITORIAL

Die Zukunft wird vorhersehbar, 
wenn wir sie gestalten!

Eines steht zum Jahreswechsel fest: 2014 
hat nicht den erhofften wirtschaftlichen Auf-
schwung gebracht, nicht in Europa und nicht 
bei uns. Die Ursachen dafür sind vielfältig, 
nicht alles ist aber der schwächelnden globa-
len Konjunktur anzulasten. Bremsenergie wird 
auch im eigenen Land erzeugt und behindert 
zusätzlich ein Wiedererstarken unserer Wirt-
schaft.

Notwendige Investitionen in die Infrastruktur 
kommen nur langsam in die Umsetzung, Bei-
spiel Semmering-Basistunnel oder auch die 
schleppende Sanierung vieler Landesstraßen. 
Einzig die Breitbandmilliarde ist ein Lichtblick. 
Das wichtige Instrument der Umweltverträg-
lichkeitsprüfung wird unabsichtlich (oder ab-
sichtlich?) zum Verhinderungswerkzeug für 
beschlossene und als sinnvoll erkannte Zu-
kunftsprojekte.

Wenig durchdachte Förderpraktiken, nicht 
koordinierte Mehrfachförderungen, überbor-
dende Bürokratie und ineffiziente Verfahren 
schränken den Spielraum für eine fokussier-
te Förderung von nachhaltigen Zukunftsthe-
men stark ein. Dabei bedarf es gerade für den 
Schritt von qualifizierter Forschung in die Um-
setzung am Markt aller verfügbaren Mittel. So 
hat Österreich etwa auf dem ITS-Sektor beste 
Chancen, eine Vorreiterrolle in Europa einzu-

Dkfm. Hans Peter Halouska       
Präsident

Dipl.-Ing. Mario Rohracher 
Generalsekretär
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Satellitennavigation wird in 
vielen Bereichen eingesetzt
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Regina Kozyra, GSA, gab einen detaillierteren 
Überblick über das europäische Satellitennavigati-
onsprogramm. Erster Bestandteil ist das European 

GSV - FOREN

Von der höheren Genauigkeit und Verfügbarkeit 
wird auch der Verkehr profitieren

GSV-Forum „Galileo – das europäische Satellitennavigationssystem –
eine neue Qualität für die Nutzer im Verkehr?“

An sich sollten schon 30 Galileo-Satelliten die Erde 
umkreisen und Europa vom bekannten amerikani-
schen GPS unabhängig gemacht haben. Tatsäch-
lich sind es aber nur sechs - und davon sind zwei 
noch dazu auf eine falsche Bahn geraten. 

„Der Zustand ist alles andere als befriedigend, 
man braucht gute Nerven“, stellt daher Ingolf 
Schädler, im BMVIT für dieses Thema zuständig, 
gleich eingangs des GSV-Forums „Galileo - eine 
neue Qualität für Nutzer im Verkehrsbereich?“ 
fest. „Man hat die Kosten und die Komplexität 
einfach unterschätzt!“ Nachsatz: „Hätte man die 
wahren Kosten gewusst, hätte man wahrscheinlich 
erst gar nicht damit angefangen.“ Der Politik woll-
te man einfach nicht die Wahrheit sagen. Von ei-
ner Selbstfinanzierung habe man sich längst ver-
abschiedet. Wobei das Galileo System auch nicht 
mehr kostet, als die Entwicklung des A380. 

Aber: „Es führt kein Weg daran vorbei, dass Euro-
pa das macht!“. Galileo ist schließlich ein geopo-
litisches strategisches Instrument und beeinflusst 
massiv die wirtschaftliche Zukunft des Kontinents. 
7% des europäischen BIP könne mit Galileo be-
wegt werden. Ein solches System zu kaufen wäre 
auch keine Lösung, da es dann erst wieder eine 
(technische) Abhängigkeit gäbe und diese könne 
teuer werden. GPS wurde schließlich bereits ei-
nige Male selektiv abgeschaltet. Das würde nicht 
nur die Navigation treffen, auch Banken- oder Mo-
bilfunknetze benötigen die Echtzeitsignale (Zeit-
stempel und Authentifizierung) von GPS. Galileo 
ist also ein unerlässliches Backbone für unsere 
Wirtschaft, das nicht leichtfertig jemand anderen 
überlassen werden sollte. Schädler: „Wir müssen 
die wirtschaftliche Unabhängigkeit Europas be-
wahren.“ Trotz der Unabhängigkeit ist die Kompa-
tibilität von GPS und Galileo vertraglich zwischen 
Europa und USA vereinbart.  Schädler: „Mit Gali-
leo müssen wir einfach noch Geduld haben.“

Geostationary Navigation 
Overlay Service (EGNOS),  
eine Technologie zur Steige-
rung der Positionsgenauig-
keit und Vertrauenswürdig-
keit von GPS. EGNOS bietet 
zwei Services: Das open ser-
vice ist seit Oktober 2009, 
das safety of life service 
seit März 2011 im Betrieb. 
Ursprünglich wurde EGNOS 
für die Luftfahrt entwickelt, 
mittlerweile nutzen auch an-
dere Branchen EGNOS: Zum 
Beispiel verwenden 2/3 aller 
Landwirte, die globale Sa-
tellitennavigationssysteme 
nutzen, EGNOS. Verfügbar 

Galileo Satelliten

Schädler
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Einige Nationen investieren in 
Satellitennavigationssysteme
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Satellitennavigations-
system mit globaler Ab-
deckung. Galileo ist das 
einzige Satellitennavi-
gationssystem, welches 
unter ziviler Kontrolle 
steht und dennoch völ-
lig interoperabel mit 
GPS ist. Galileo verfügt 
über eine eigenständige 
Infrastruktur und hoch 
genaue Positionierungs-
services. Am 12. März 
2013 gelang Galileo 
ein historischer Meilen-
stein, die erste Position 
am Boden konnte er-
mittelt werden. Bereits 
30% aller Empfänger 
könnten schon heute 
Galileo-Signale emp-
fangen. Zwei Galileo 
Satelliten sind  leider 
im falschen Orbit gelan-

det, dennoch sind sie unter voller Kontrolle. Eine 
neue Planung wird aufgrund dieses Zwischenfal-
les diskutiert, diese liegt in der Verantwortung 
der europäischen Kommission, die für das Galileo 
Programmmanagement verantwortlich zeichnet. 
Ausgeführt werden die Entscheidungen der eu-
ropäischen Kommission von der European Space 
Agency (ESA) und der GSA. Die GSA beobachtet 
den Markt, die Technologien und behält die Zu-
friedenheit der Kunden im Auge. Anschließend gab 
Kozyra einen Überblick über die letzten Marktent-
wicklungen: EGNOS-basierte Anflugverfahren sind 
auf 114 Flughäfen in 12 Ländern Europas verfüg-
bar, Schweden und England verwenden dieses 
Verfahren auch seit kurzem.  Die Slowakei benutzt 
EGNOS für die Bemautung ihrer 17.500km lan-
gen Straßen. Auf der Schiene gibt es Interesse, 
EGNOS für die Signalisierung zu verwenden. Drei 
Smartphones können bereits Galileo-Daten verar-
beiten. Im 1. Quartal 2015 erscheint der nächste 
globale Marktbericht zu den Navigationssatelliten-
systemen, der die Trends in den einzelnen Markt-
segmenten aufzeigt. 

Christian Gaisbauer, BMVIT, betont noch einmal, 
dass es sich bei Galileo um eine Schlüsselinfra-
struktur handle, die eine enorme wirtschaftliche 
Bedeutung hat: Der Markt für Satellitennavigati-
on werde bis 2020 auf ein Volumen von 240 Mil-
liarden Euro geschätzt. 7% des europäischen BIP 
oder 800 Mrd. € werden durch globale Navigati-
onssatellitensysteme (GNSS) bewegt. Galileo und 
EGNOS allein werden der europäischen Wirtschaft 
in den kommenden 20 Jahren schätzungsweise 90 
Mrd. EUR bringen. Die Bedeutung von GNSS-Sys-
temen ist international anerkannt, andere Staaten 
investieren weiter in deren Ausbau. Gaisbauer: 
„Das chinesische Satellitennavigationssystem Bei-
dou entsteht in einem Tempo, das wir uns auch 
für Galileo wünschen würden.“ Wobei China der-
zeit nicht auf full constellation geht, das wird erst 
Schritt zwei. Das werde aber sicher noch passie-
ren, ergänzt Schädler. 

Aber auch die beiden bestehenden Satellitenna-
vigationssysteme GPS und GLONASS werden er-
neuert: GPS wird GPS III und GLONASS wird in 

ist EGNOS in über 70% aller kommerziellen Emp-
fänger. Eine verbesserte Version von EGNOS be-
findet sich derzeit in Entwicklung. Diese wird die 
Positionsgenauigkeit von Galileo verbessern und 
auch Afrika und den Nahen Osten abdecken. 

Zweiter Bestandteil des europäischen Satellitenna-
vigationsprogrammes ist Galileo, das europäische 
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Weltraumtechnologie 
aus Österreich

RUAG Space GmbH in Wien ist mit 198 Mitarbeitenden 
die größte österreichische Firma im Bereich der Welt- 
raumtechnik und hat sich durch die Ausrüstung von  
Satelliten mit Elektronik, Mechanik und Thermalisolation 
weltweit profiliert. Satelliten der ESA sowie internationaler  
Unternehmen in Europa, USA und Asien werden erfolg- 
reich damit ausgestattet.
Auch die Flotte der europäischen Galileo Navigations- 
satelliten ist mit Technik von RUAG Space ausgestatet. Teile 
des zentralen Steuerungscomputers und die thermische

Isolation wurden in Österreich entwickelt und gebaut.
RUAG Space hat sich in Österreich auf die folgenden Produkt- 
bereiche für Satelliten und Trägerraketen spezialisiert:

• Elektronik, v.a. Navigationsempfänger und Computer
• Mechanismen, v.a. Ausrichte- und Entfaltungsmechanimen
• Thermische Isolation, v.a. Mehrlagenisolation  & Reflek- 

toren
• Mechanische Bodenausrüstung für Zusammenbau und 

Tests von Satelliten.

RUAG Space GmbH 
Stachegasse 16 | 1120 Wien | Austria  
Tel: +43 1 80199-0 | Fax +43 1 80199-6950 
info.at.space@ruag.com 
www.ruag.com/space

JB-Mob- 210_297_Oct2014.indd   1 22.10.2014   18:46:22



Störsignale können nicht 
vollständig vermieden werden
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EGNOS ist voll funktionsfähig und 
seit 2. März 2011 für die Luftfahrt 
zertifiziert. Die Flughäfen Linz und 
Graz verfügen seit Jahresbeginn 
über EGNOS Anflugverfahren. Die Fi-
nanzierung von Galileo und EGNOS 
ist jedenfalls bis 2020 sichergestellt, 
rund sieben Milliarden Euro sind für 
den laufenden Betrieb und die Fer-
tigstellung vorgesehen. Galileo solle 
nach wie vor 2020 fertig werden. 

Das BMVIT hat sich bei Verhand-
lungen zu Rechtsgrundlagen und 
im Rahmen des Programmmanage-
ments eingebracht. Kostenkontrolle 
und Transparenz beim Programm-
management, Transparenz bei der 
Unterauftragsvergabe und klare 
Rollen der einzelnen Akteure waren 
dem BMVIT besonders wichtig. Auch 
die Potentialauslotung des kommer-
ziellen Services zwecks Einnahmen 

ist ein wesentlicher Punkt für das BMVIT. Mit dem 
Austrian Space Application Programm (asap) wird 
seitens des BMVIT die Forschung im Weltraumbe-
reich vorangetrieben. In den letzten sieben Jahren 
standen dafür 43 Millionen € zur Verfügung, davon 
gingen 6 Millionen € in reine Navigationsprojekte. 
In asap spielt auch der Verkehr eine wesentliche 
Rolle, Schwerpunkte sind Algorithmendesign und 
Receiverentwicklung. Einige Projekte stellt Gais-
bauer näher vor: Das Projekt EasyOBU hat eine 
günstige on board unit (OBU) entwickelt, die im 
Falle mangelnden GNSS Empfanges Lage- und 
Beschleunigungsinformationen aufzeichnet, um 
Fahrleistungen konkret abrechnen zu können. 
DITPOS Rail, eine maßgeschneiderte Zugortungs-
lösung mit Integritätsberechnung, zielt auf den 
Einsatz in sicherheitskritischen Bahnanwendungen 
ab.

„Gibt es weitere positive Perspektiven für Galileo?“ 
Diese Frage beantwortet Philipp Berglez, TeleCon-
sult Austria, jedenfalls mit ja, denn Galileo setze 
neue Maßstäbe. Und auch andere Satellitennavi-
gationssysteme wie GLONASS haben immer wie-
der mit Problemen zu kämpfen. GLONASS hatte 
beispielsweise erst kürzlich einen zweitägigen 
Ausfall aufgrund von Problemen bei den Bodensta-
tionen. Schädler ergänzte, dass es auch in Ame-
rika mit der Nachrüstung des bestehenden GPS-
Systems auf GPS III Verzögerungen gibt. Amerika 
werde aber bezüglich Genauigkeit mit Galileo si-
cher gleichziehen. 

Galileo konnte bereits einige Meilensteine errei-
chen, die Kerntechnologie wurde bereits erfolg-
reich demonstriert. Berglez zitierte in diesem 
Zusammenhang die ESA: „Galileo works, and it 
works well.“ Teleconsult Austria konnte bereits am 
25. März 2013 eine erste Positionserkennung mit 
Galileo in Graz durchführen. 

Galileo bietet fünf Services an, wobei das safety 
of life service vorerst nicht realisiert wird. Berglez: 
„Eine Realisierung dieses Services wird es frühes-
tens 2020 geben, wenn überhaupt. Im Moment 
gibt es andere Sorgen“. Die damit einhergehende 
fehlende Integrität der Signale wird aber defini-

der neuen Version auch Codemultiplexverfahren 
(CDMA) nutzen. Japan und Indien investieren 
weiter in ihre regionalen Satellitennavigations-
systeme. Bei all den Satelliten dürfe nicht auf die 
notwendigen Bodenstationen vergessen werden. 
Galileo benötigt neben den 30 Satelliten 20 Bo-
denstationen, die weltweit verteilt sein müssen. 

13

Global Navigation Satellite Systems

GPS
GLONASS
Galileo
BeiDou/COMPASS
EGNOS, WAAS, MSAS, GAGAN, SDCM, etc.
QZSS

GSV-Forum, Philipp Berglez, 21 October 2014

Berglez

Globale Satellitennavigationssysteme
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Was erwarten die einzelnen 
Verkehrsträger von Galileo?

9

system. Die Signale, die auf die Erde kommen, 
sind sehr schwach, weshalb Störungen relativ ein-
fach möglich sind, erläutert Berglez. Unbeabsich-
tigten Störungen können mit Algorithmen weitge-
hend ausgeschlossen werden, bei beabsichtigten 
ist das nicht so einfach. Galileo versucht zwar ro-
buste Signale zur Verfügung zu stellen, Störun-
gen an GNSS-Empfängern kommen aber immer 
wieder vor. Forschern von TeleConsult Austria ist 
es gelungen, Störsignale mittels Algorithmen zu 
detektieren. 

Als Vertreter der Straße sieht Franz Weimann, 
Kapsch, einige Galileo-Anwendungen, die er in 
drei Kategorien eingeteilt hat:

•	 Sicherheitskritische Applikationen: Assis-
tenzsysteme und autonomes Fahren	  

•	 Haftungskritische Applikationen: Mautsys-
teme, digitaler Tachograf, kontinuierliche 
Geschwindigkeitsüberwachung über Satel-

tiv noch ein Thema werden. Gaisbauer ergänzte 
dazu, dass die Integrität ein enormer Kostentrei-
ber gewesen wäre. Diese solle im Receiver sicher-
gestellt werden.  

Das open service wird bezüglich der Genauigkeit 
etwas besser als GPS sein, erläuterte Berglez. 
Durch „multi constellation“ also die Nutzung meh-
rerer Satellitennavigationssysteme, ist es möglich 
die Genauigkeit und Verfügbarkeit noch erheblich 
zu steigern. Das commercial service wird noch ex-
akter sein und Genauigkeiten unter einem Meter 
anbieten, allerdings ist dieses dem Namen ent-
sprechend kostenpflichtig und dementsprechend 
verschlüsselt. Das search and rescue service ist 
für Notrufe vorgesehen. 

Das fünfte Service, das Public Regulated Service 
(PRS) ist ein robustes Service für sicherheitskriti-
sche Anwendungen, die höchsten Sicherheitsstan-
dards entsprechen müssen, informiert Gaisbauer. 
Der Zugang für die Industrie und den Endnutzer 
zu diesem Service erfordert eine nationale Stelle, 
in Österreich ist diese im Bundeskanzleramt vor-
gesehen. Ein Problem hat aber jedes Satelliten-

Am Podium: Fastenbauer, Kozyra, Haberler-Weber, Rohracher, Schaad, Weimann

GSV - FOREN
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Generell hat die Schiene keine fertigen Konzepte 
für Galileo in der Schublade. Es werden zwar die 
entsprechenden Empfänger getestet, eine Umrüs-
tung findet jedoch noch nicht statt. Eine signifi-
kante Verbesserung durch Galileo sieht Haberler-
Weber nicht. Eine Verbesserung der Abwehr von 
Reflexionen an Gebäuden, Wasser etc. erwartet 
sie hingegen schon, was zu mehr Genauigkeit füh-
ren wird. 

Für die Luftfahrt, am Podium vertreten durch Da-
niel Schaad, Austro Control, steht die zivile Kont-
rolle von Galileo im Vordergrund. Technisch erwar-
tet sich Schaad eine Verbesserung der vertikalen 
Genauigkeit beim Anflug, die derzeit nicht ausrei-
chend ist. Durch „multi-constellation“ sollen sich 
mehr Möglichkeiten ergeben. Schon heute sind 
localizer precision with vertical guidance (LPV)-
Anflüge in Linz und Graz möglich. LPV-Anflüge 
bieten horizontale und vertikale Führung.  Basis 
für LPV-Anflüge ist EGNOS. Schaad: „Das ist das 
beste, was man derzeit herausholen kann.“ Zu-
künftig soll LPV in Linz und Graz noch stärker ge-
nutzt werden und auch Wien einbezogen werden. 
In Innsbruck ist dieses Verfahren aufgrund des 
Terrains schwierig umzusetzen. Der Vorteil von 
LPV ist, dass für diese Technologie vergleichsweise 
wenig Bordausrüstung benötigt wird. Problema-
tisch ist, dass kleine Flughäfen nicht über die not-
wendigen Technologien verfügen. Eventuell könne 
hier ein Sichtflug helfen, um die kurze Landebahn 
nutzen zu können. 

„Die Donauschifffahrt freut sich auf Galileo“, be-
tonte Michael Fastenbauer, via donau. Er erwartet 
sich mehr Genauigkeit und Integrität. Die Donau-
schifffahrt benötigt sehr präzise Navigationsun-
terstützungsdienste, das belegt Fastenbauer mit 
einem Beispiel: Ein 200 Meter langer Donauschub-
verband hat in einer Schleuse links und rechts ge-
rade einmal einen halben Meter Platz bis zu den 
hohen Betonwänden der Schleuse. Der hohe Be-
ton macht die Ortung in der Schleuse noch einmal 
schwerer. 

Mario Rohracher, Generalsekretär der GSV, fasst 
zusammen: „Galileo ist und bleibt ein Wunschkind 
der Europäischen Union, das neben politischer Un-
abhängigkeit auch bedeutende wirtschaftliche und 
technologische Impulse bringt. 

lit, distanzabhängige oder von der Fahr-
weise abhängige Autoversicherung	  

•	 Nicht kritische Applikationen: Flottenmanage-
ment

Alle drei Gruppen stellen unterschiedliche Anfor-
derungen an Galileo. GPS hat hohe Performance-
Werte, Galileo wird punkto Verfügbarkeit und 
Genauigkeit noch weiter gehen. Die derzeitigen 
Genauigkeits- und Verfügbarkeitsprobleme im ur-
banen Raum werden sich durch „multi constella-
tion“ definitiv verbessern. Aus der Sicht von Wei-
mann muss das Satelliten Signal beim Starten des 
Fahrzeuges verfügbar sein und nicht – aufgrund 
mangelnden Empfanges – erst Minuten später. 

Eine ähnliche Einteilung stellt auch die Vertreterin 
der Schiene, Michaela Haberler-Weber, ÖBB, vor: 

•	 Sicherheitskritische Anwendungen: Zug-
steuerung und Signalisierung. Bei diesen 
Anwendungen hat die Schiene auf das In-
tegritätssignal gehofft, welches wegen dem 
Wegfall des safety of live services, das die-
ses Signal beinhaltet hätte, nicht verwendet 
werden kann. Europäische Bahnen bringen 
sich aber nach wie vor zu diesem Thema ein.  

•	 Nicht sicherheitskritische Anwendungen: Ver-
messungsbereich, Infrastrukturdaten, Contai-
nerpositionierungssystem. 
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Rahmenbedingungen haben 
sich verändert

11

cken, die das Kriterium nicht erfüllen, sollen mit 
den betroffenen Bundesländern Finanzierungsal-
ternativen gefunden werden. 

Generell haben sich die Rahmenbedingungen für 
Regionalbahnen verändert: Durch den Pkw und 
die damit einhergehende Zersiedelung muss der 
ÖV heute ganz anders ansetzen als vor 50 Jahren, 
wo er noch die räumliche Entwicklung der Struk-
turen und der Wirtschaftsräume bestimmt hat. 
Eines hat sich allerdings nicht verändert: das Zeit-
budget. Während die mittlere Reisegeschwindig-
keit der Bahn in diesem Zeitraum relativ konstant 
geblieben ist, ist sie beim Pkw stark angestiegen. 
Das hat dem motorisierten Verkehr Vorteile ver-
schafft. 

Regionalbahnen decken heute unterschiedlichste 
Fahrtzwecke ab: Ausbildung, private Erledigun-
gen, Freizeit, Arbeit etc. Eine Reduktion auf nur 
einen Fahrtzweck wie z.B. Ausbildung ist hinge-
gen unzulässig. Weitere Erfolgsfaktoren von Re-
gionalbahnen sind Intermodalität, ein attraktives 
Angebot, das erreichbare räumliche Potenzial, 
verkehrspolitische Rahmenbedingungen, Reise-
zeit, örtliche und zeitliche Verfügbarkeit, Kosten, 
Information und der Regionalfaktor. Kooperation 

GSV - FOREN

Es gibt kein Patentrezept für Regionalbahnen

Kommunaler Dialog in Zusammenarbeit mit der GSV „Erfolgsfaktoren für 
Regionalbahnen“

Rund ein Drittel des knapp 6000 Kilometer langen 
österreichischen Schienennetzes weist Regional-
bahncharakter auf, knapp 1.000 Kilometer davon 
werden von Privatbahnen betrieben und auf rund 
370 Kilometer findet nur Güterverkehr statt. Es 
gibt also mehr regionale Bahnstrecken in Öster-
reich, als viele vermuten würden. GSV und Kom-
munalkredit nahmen dies zum Anlass, im Rahmen 
eines Kommunalen Dialoges die „Erfolgsfaktoren 
für Regionalbahnen“ zu diskutieren.

„Die Regionalbahnen sind ein spannender Faktor 
für die Entwicklung im ländlichen Raum“, betont 
Alois Steinbichler, Vorstandsvorsitzender der Kom-
munalkredit Austria, bei seiner Begrüßung.  

„Es gibt kein Patentrezept für Regionalbahnen“, 
berichtet der Impulsreferent Harald Frey, Insti-
tut für Verkehrswissenschaften der TU Wien. Jede 
Bahn weist spezielle Eigenschaften auf, wie die 
regionalwirtschaftliche Situation, Topografie und 
Bevölkerungsdichte. Die ÖBB-Infrastruktur hat für 
Investitionen in Bahnstrecken als Mindestkriteri-
um 2000 Reisende pro Tag festgelegt. Bei Stre-
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Bus als Zubringer betrachten

12

trachtet werden, auch wenn sich kurze Buszu-
bringerstrecken allein gesehen nicht rechnen. Bei 
starker Zersiedelung ist aber jeder ÖV chancenlos, 
die Dichte beeinflusst somit die Chancen des ÖV. 
Frey kritisiert die im neuen Gesamtverkehrsplan 
erwähnte Abstimmung von Verkehr und Raumpla-
nung. Ländern und Gemeinden wird nur „empfoh-
len“, bis 2020 50% der Neubauten maximal 500m 
von bestehenden oder geplanten ÖV-Haltstellen 
entfernt zu genehmigen. Frey: „Das BMVIT soll 
hier keine Empfehlungen aussprechen, das muss 
Pflicht sein!“ Siedlungsentwicklung müsse überre-
gional koordiniert und mit Sanktionsmöglichkeiten 
ausgestattet werden. 

Die Reisezeit ist ein besonders kritischer  Faktor. 
Frey: „Die Reisezeiten sind bei Regionalbahnen 
vergleichsweise kurz, umso wichtiger werden an-
dere Zeitkomponenten wie Zu- und Abgangswe-
ge, Umsteigzeiten etc.“ Zu beachten ist auch, dass 
Reisezeit im ÖV subjektiv bewertet wird. Wartezeit 
ohne Information wird subjektiv viel länger bewer-
tet als sie tatsächlich ist. Bei der Reisezeit haben 
die Bahnen einen Vorteil, der Schienenbonus ge-
nannt wird: Der bequeme und leise Zug kompen-
siert 10-20% der Reisezeit. Außerdem schafft der 
Schienenbonus 30% mehr Nachfrage, als wenn 
dieselbe Strecke mit dem Bus bedient würde. 

Der Weg zur Haltestelle ist entscheidender als oft 
angenommen. In Deutschland etwa wird im Mittel 
die Hälfte der Reisezeit außerhalb der Fahrzeuge 
des öffentlichen Personennahverkehrs verbracht, 
also auf dem Weg zur Haltestelle und an der Hal-
testelle selbst. Frey: „Ob die Regionalbahnen 60 
oder 70 km/h fahren ist eigentlich völlig egal, 
wichtig ist der Zeitaufwand vorher und nachher.“ 

Generell ist der ÖV in Ballungszentren wie Wien 
erfolgreich, in der Region eher weniger. Besonders 
im Speckgürtel von Wien ist der Anteil des ÖV be-
sonders gering. Dort gibt es jedoch nach wie vor 
enormes Bevölkerungswachstum. Hier den ÖV zu 
stärken wird eine Herausforderung.  Erst in weiter 
entfernten Regionen von Wien hat der ÖV wieder 
mehr Anteil, aber eine schnelle Verbindung zu 
Zentren alleine sei nicht ausreichend. Frey: „Eine 
bessere Verbindung der Bezirkshauptstädte unter-
einander würde die Regionen stärken, Buslösun-
gen alleine sind hier zu wenig“. Eine neue U-Bahn 

zwischen Land, Gemeinden und Verkehrsverbund 
ist für den Erfolg einer Regionalbahn unerlässlich. 
Bewusstsein für regionale Mobilität in den Ge-
meinden zu schaffen ist eine enorme Herausfor-
derung, aber durchaus machbar: In Deutschland 
beispielsweise kämpften Städte, Gemeinden und 
der Landkreis erfolgreich für die Taunusbahn. Die 
Fahrgastzahlen sind seither stark steigend, insbe-
sondere Pendler haben die Vorzüge der Schiene 
erkannt wie z.B. witterungsunabhängig im Zug 
unterwegs zu sein und die Zeit multifunktional zu 
nutzen. Frey erwähnt Arbeitgeber, die E-Mail che-
cken im Zug als Arbeitszeit anerkennen.  
 

Aber auch der Bus spielt eine wesentliche Rol-
le. Frey: „Der Bus als Zubringer zur Bahn kann 
funktionieren.“ Das Bus-Zubringersystem müsse 
jedoch als Teil des gesamten ÖV-Systems be-
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Renaissance der Regionalbahn, 
nicht jede kann erhalten werden

13

Die gesellschaftliche und wirtschaftliche Bedeutung 
der Regionalbahnen sei mittlerweile  anerkannt. 
Es gäbe daher so etwas wie eine „Renaissance 
der Regionalbahnen“, so der niederösterreichische 
Landesrat Karl Wilfing. Niederösterreich besitzt 
1800 km Schiene und investiert 140 Millionen € 
in die Nebenbahnen. Wilfing: „Jeder dritte Bahn-
Kilometer und Bahnhof befindet sich in Niederös-
terreich.“ Laut Rechnungshof benötigt eine Bahn 
2000 Passagiere pro Tag, damit sie sich rechnet. 
Die ÖBB wollten unrentable Strecken loswerden, 
weshalb das Land Niederösterreich 630 km Regi-
onalbahnstrecken von der ÖBB übernommen hat. 
Für diese Strecken konnte aber kein privater Be-
treiber gefunden werden, weshalb die Niederös-
terreichische Verkehrsorganisationsgesellschaft 
(NÖVOG) diese Aufgabe übernommen hat. Prinzi-

in Wien helfe den Pendlern nicht, stattdessen solle 
lieber über neue Schnellbahnen nachgedacht wer-
den. Modernisierung von Bahnhöfen, Reparatur 
von Langsamfahrstellen und der Taktfahrplan sind 
weitere Attraktivierungsmaßnahmen von Regio-
nalbahnen. Auf den Güterverkehr dürfe auch nicht 
vergessen werden. Dessen Schaffung und Erhalt 
ist für lokal produzierende Betriebe wesentlich.

Frey vermisst auch eine volkswirtschaftliche Dis-
kussion von Regionalbahnen, oft liegt die Kon-
zentration auf betriebswirtschaftlichen Aspekten. 
Er ortet hier das Fehlen einer Systemfinanzie-
rung und fragt sich, warum den Regionalbahnen 
in ihrer Funktion als Zubringerdienst kaum etwas 
abgegolten wird. Frey: „Bei einer überregionalen 
Straßenverbindung fragt ja auch niemand, ob sich 
diese rechnet.“ Der Kostendeckungsgrad einer un-
terrangigen Straße sei keinesfalls besser als der 
der Schiene. 

GSV - FOREN

Weintögl, Frey, Rohracher, Wilfing, Neumann, Steinbichler
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Flexibel in der Region reagieren

Überregionaler Güterverkehr 
macht GKB unabhängiger

14

Die GKB war bis vor 15 Jahren eng mit dem Berg-
bau verknüpft, berichtete Franz Weintögl, GKB. 
Weintögl: „1860 musste die GKB sogar gezwun-
gen werden, Personen mitzunehmen.“ 1998 habe 
man sich schließlich endgültig vom Bergbau ge-
trennt. Somit war es auch nicht verwunderlich, 
dass der öffentliche Verkehr in einigen Gebieten 
noch nicht so entwickelt war. Wenn das Unterneh-
men neue Fahrzeuge brauchte, war damals der 
Weg zum Verkehrsminister unausweichlich. Nach 
wie vor ist die Abhängigkeit von den zwei Auftrag-
gebern Bund und Länder stark. Weintögl:  „Wenn 
beide gerade Sparbudgets erstellen, spüren wir 
das natürlich empfindlich.“ Dank des Geschäfts-
feldes überregionaler Güterverkehr und den damit 
einhergehenden höheren Umsätzen ist es dennoch 
gelungen sich unabhängiger zu machen. Die GKB 
wickelt neben logistischen Lösungen für ihre re-
gionalen Kunden, gemeinsam mit ihren Tochter-
firmen LTE – Logistics and Transport Europe und 
Adria Transport, Güterverkehre in 14 Staaten der 
Europäischen Union ab. Weintögl meint, dass 
sowohl der Güterverkehr als auch der Personen-
verkehr von der Koralmbahn profitieren werden. 
Zukünftige Herausforderungen für die GKB sind 
die Aufrüstung der 120 Eisenbahnkreuzungen 
und 14 Stellwerke. Elektrifizierung und selektiver 
zweigleisiger Ausbau (zwecks Einrichtung eines 
30 Minuten Taktes) ist erst in einer zweiten Stufe 
relevant. 

Analog zu Wien kämpfe auch Graz mit dem Ver-
kehr. Parkplätze seien in Graz schwierig zu fin-
den. Neue modernere Fahrzeuge und höhere Ge-
schwindigkeit sollen noch mehr Personen von der 
Bahn überzeugen. In Umfragen ist dank dieser 
Maßnahmen bereits jetzt ein steigender Trend bei 
der Fahrgastzufriedenheit erkennbar. 

Stern & Hafferl ist ein echtes Privatunternehmen, 
betonte Günter Neumann, Stern & Hafferl. Was 
1883 mit Josef Stern und Franz Hafferl begann, 
ist heute eine vielseitige Firmengruppe, die von 
den Familien Döderlein, Neumann und Schrecke-
neder in der vierten und fünften Generation ge-
führt wird. Dennoch ist auch Stern & Hafferl stark 

piell sind bei Regionalbahnen die Investitionskos-
ten nicht refinanzierbar, gerade einmal der Betrieb 
könnte finanziert werden. Im Zielnetz 2025+, die 
Ausbaustrategie für die Entwicklung der Bahnin-
frastruktur, sind Regionalbahnen nicht enthalten 
und das, obwohl es sehr wohl Vorzeige-Regional-
bahnen gibt. Vorhandene Strecken müssen also 
gesichert werden - wobei nicht jede Regionalbahn 
im dritten Jahrtausend betrieben werden kann. 
Wilfing: „Die Verkehrsströme haben sich seit dem 
Bahnbau geändert, und die Politik muss sich fra-
gen, ob eine Investition von mehreren Millionen 
zur Erhaltung einer Strecke für vielleicht 3000 
Fahrgäste pro Monat gegenüber dem Steuerzahler 
zu verantworten ist!“ Denn die Bahn ist und bleibt 
ein Massentransportmittel und es gibt Strecken in 
der Peripherie, die sich nicht rechnen und nicht 
gehalten werden können. Ein kritischer Faktor für 
Regionalbahnen kann auch das Auto sein: Wenn 
jemand mit dem Auto beinahe am Ziel ist, wird er 
kaum für die letzten Kilometer auf den Zug um-
steigen. Generell ist Wilfing überzeugt, dass ohne 
Umsteigen die Fahrgastzahlen wachsen. 

Den Speckgürtel rund um Wien sieht auch Wilfing 
als große Herausforderung für den öffentlichen 
Verkehr. Schließlich wohnt der Großteil der nie-
derösterreichischen Bevölkerung gerade einmal 
30km von Wien entfernt. Wilfing möchte in diesem 
Gebiet vorrangig Investitionen in die Schnellbahn 
und Park and Ride-Anlagen  sehen, um mehr Per-
sonen vom öffentlichen Verkehr zu überzeugen. 
37000 kostenlose Park and Ride Parkplätze be-
treibt Niederösterreich bereits heute. 
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Regionalbahnen müssen neue 
Kundengruppen ansprechen

Güter auf Regionalbahnen?

15

der Schüler. Heute müssen andere Kundengrup-
pen wie z.B. Pendler angesprochen werden, da 
die Schülerzahlen nach wie vor rückläufig sind. Es 
sei aber nicht so leicht, neue Kundengruppen auf 
die Schiene zu bekommen. Die Menschen fahren 
am Wochenende gerne mit dem Auto. Junge Men-
schen denken hier laut Neumann ganz anders: sie 
besitzen ein Österreich-Ticket und fahren damit 
quer durch Österreich. Alles in allem könne die 
Bahn ihre Potentiale grundsätzlich sehr gut nüt-
zen, sofern diese existieren. 

Wilfing sieht eher beides: Hauptachsen müssen 
gestärkt und der Verkehr flächig gelöst werden. 
Niederösterreich investiert sogar mehr Geld in die 
Schiene als in die Straße. Die Straße dürfe aber 
auch nicht vernachlässigt werden, so Wilfing. 

Für den regionalen Güterverkehr ist die ÖBB 
der Ansprechpartner zum Kunden, informiert 
Weintögl. Die GKB beispielsweise bekommt für 
den Transport exakt so viel Geld, dass er kosten-

von Zahlungen der öffentlichen Hand abhängig, 
sowohl der Bahn- als auch Busverkehr. Das Er-
folgsgeheimnis von Stern &Hafferl sei es, flexibel 
in der Region zu reagieren, z.B. mit Bedarfshalte-
stellen für einen begrenzten Zeitraum. Neumann:  
„Wir müssen täglich sehr günstig Verkehrsleistun-
gen anbieten und schnell und flexibel auf Kunden-
wünsche eingehen.“ Am Beispiel der Lokalbahn 
von Vöcklamarkt nach Attersee strich Neumann 
heraus, wie wichtig eine optimale Anbindung an 
die Westbahn sei: Wenn die Anschlüsse in Vöck-
lamarkt perfekt sind, kann sich die Regionalbahn 
sofort über 10-15% mehr Fahrgäste freuen. Die 
Länder können mit Ihren Zugbestellungen punkto 
Anschlüsse einiges bewirken. 

Die Reisezeit sieht auch Neumann als weiteren kri-
tischen Erfolgsfaktor. Neumann: „Wenn die Bahn 
fünf- bis sechsmal länger braucht als das Auto, hat 
die Bahn keine Chance mehr.“ Die früher wichtigs-
te Kundengruppe für den öffentlichen Verkehr war 

Bitte einsteigen!

Mariazellerbahn
www.noevog.at/mariazellerbahn

Wachaubahn
www.noevog.at/wachaubahn

Reblaus Express
www.noevog.at/reblausexpress

Waldviertelbahn
www.noevog.at/waldviertelbahn

Citybahn Waidhofen
www.noevog.at/citybahnwaidhofen

Schneebergbahn
www.schneebergbahn.at

Schneeberg Sesselbahn
www.schneebergsesselbahn.at

Gemeindealpe Mitterbach
www.gemeindealpe.at

Wieselbus
www.noevog.at/wieselbus

NÖVOG Infocenter
Telefon: +43 2742 360 990-99  ·  E-Mail: info@noevog.at

www.noevog.at
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Was wünscht sich das Podium?
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bahnen. Willi hält eine Renaissance der Regional-
bahnen für möglich. 

Neumann wünscht sich mehr Geld für Investitio-
nen und gleichzeitig weniger Verordnungen, die 
den Regionalbahnen das Leben schwer machen. 
Weintögl ist Finanzierungssicherheit bzw. Pla-
nungssicherheit für Investitionen ein großes An-
liegen. Frey würde mit dem Geld für die drei gro-
ßen Bahntunnel in Österreich einiges in der Fläche 
investieren wollen. Wilfing schloss sich hinsichtlich 
bürokratischer Hürden Neumann an:  „Ich brau-
che für eine Regionalbahn nicht die gleichen tech-
nischen Auflagen wie für den Railjet - das kostet 
nur unnötig Geld!“. 

Zusammenfassend betonte Mario Rohracher, Ge-
neralsekretär der GSV, dass für den Erfolg von 
Regionalbahnen letztlich die Zusammenarbeit 
und der Goodwill aller Gebietskörperschaften aus-
schlaggebend ist.

deckend ist. Der regionale Güterverkehr macht 
bei der GKB aber gerade einmal 1% des Umsatzes 
aus. Das internationale Geschäft ist vergleichswei-
se viel wichtiger. Neue Potentiale im Regionalver-
kehr sieht Weintögl durch Betriebsansiedelungen 
etwa in Deutschlandsberg oder durch die Koralm-
bahn. 

Wilfing stimmte Weintögl zu, Güterverkehr auf 
Regionalbahnen ist kaum machbar, u.a. da just-
in-time Lieferungen mit der Bahn schwer realisier-
bar sind. Bei der derzeitigen wirtschaftlichen Lage 
sieht Wilfing hier kein großes Zukunftspotential. 
Dem schloss sich auch Neumann an: Der regiona-
le Güterverkehr ist dort machbar, wo Betriebe mit 
entsprechenden Mengen sind. Ein bis zwei Wag-
gons pro Woche sind heute einfach nicht mehr 
wirtschaftlich. 

Georg Willi, Verkehrsprecher der Grünen, sieht 
ein Ungleichgewicht bei den finanziellen Strömen: 
800 Millionen € erhalten Autopendler, 670 Millio-
nen € die Bahnen und 50 Millionen € die Regional-

Graz-Köflacher Bahn und Busbetrieb GmbH, A-8020 Graz, www.gkb.at

Mobilität für die Weststeiermark



Datenschutz erhält derzeit viel 
zu geringe Beachtung

17

bilindustrie, die im Neuwagenpreis untergebracht 
werden müssen. Diese Kosten sollen laut Wagner 
durch kostenpflichtig angebotene Zusatzservices 
wieder hereingebracht werden.  Die reine Not-
ruffunktion ist zwar als sogenanntes  „schlafen-
des“ System konzipiert, welches nur im Anlassfall 
aktiviert wird, bei einer Erweiterung auf Zusatz-
funktionen bestehe allerdings die Gefahr, dass 
die Fahrzeugdaten unkontrolliert von externen 
Diensteanbietern genutzt würden. Wagner: „Das 
bestehende europäische Datenschutz-Gütesiegel 
(European Privacy Seal) kommt derzeit bei keiner 
automotiven Anwendung zum Einsatz.“ Derzeit sei 
es das primäre Interesse der EU, den „nackten“ 
eCall einzuführen, der Datenschutz muss warten. 
eCall wird aus Wagners Sicht frühestens im Okto-
ber 2017 eingeführt werden, doch dafür müssen 
die notwendigen Notrufzentralen ein halbes Jahr 
vorher vorhanden sein. Das wird jedoch eine Her-
ausforderung, da die Anforderungen an den Notruf 

Tritt der Notruf bei eCall in den Hintergrund?
GSV-Forum „eCall – europäischer Notruf – bitte warten?“

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist ein 
großes europäisches Anliegen, welches von allen 
Staaten unisono befürwortet wird. Ein Schritt auf 
dem Weg zur „Vision Zero“ tödlicher Verkehrsun-
fälle im Straßenverkehr ist „eCall“: Ein Gesetzes-
vorschlag der EU-Kommission sieht vor, dass ab 
Oktober 2015 alle neuen PKW und leichten Nutz-
fahrzeuge mit dem automatischen Notrufsystem 
ausgerüstet sein sollen. Eine hochkarätige Exper-
tenrunde äußerte beim gestrigen GSV-Forum  zum 
Thema „eCall – europäischer Notruf – bitte war-
ten?“ die – inzwischen berechtigte – Sorge, dass 
auch der Termin Oktober 2015 nicht halten wird.

Raimund Wagner, AMV Networks, begrüßte in sei-
nem Impulsstatement die eCall-Initiative. Aller-
dings entstünden dadurch Kosten für die Automo-

Funktionsweise von eCall
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Genauer Start von eCall ist noch 
nicht bekannt

Basis-eCall Dienst ist kostenlos

18

2015 bearbeiten können. Wann eCall genau star-
tet, ist jedoch noch nicht bekannt, da das entspre-
chende Gesetz noch nicht verabschiedet wurde. 
Die Mitgliedsländer sehen eCall nicht vor 2017, 
das europäisches Parlament und die europäische 
Kommission hingegen 2015 als anzustrebenden 
Termin. Der Kompromiss könnte schließlich 2016 
oder 2017 lauten. Eine endgültige Festlegung wird 
es jedoch erst Ende 2014 geben. Zu den mög-
lichen Mehrwertdiensten, die auf Daten im Fahr-
zeug zugreifen, erwähnte Grzebellus, dass der 
Endnutzer diesen ausdrücklich zustimmen muss. 
Der automatische / manuelle Notruf hat mit die-
sen Mehrwertdiensten jedoch nichts zu tun und ist 
selbstverständlich kostenfrei. Abgesehen davon 
genießen die bei Mehrwertdiensten eingesetzten 
Notruf-Langnummern keine Priorisierung. Die Da-
tenschutzanforderungen für eCall wurden durch 
das Parlament weiter verstärkt.

Helge Molin, BMVIT, stellte noch deutlicher klar, 
dass es der europäischen Kommission bei eCall 
nur um den Notrufdienst geht. Die gesetzliche 
Verpflichtung bezieht sich also ausschließlich auf 
den Basis-eCall-Dienst. Eine offene Plattform ist 
nicht primär Gegenstand der Behandlung durch 
die Kommission. Molin erinnert daran, dass eCall 
eigentlich bis 2009 umgesetzt hätte sein sol-
len. Datenschutz nimmt bei eCall einen zentra-
len Stellenwert ein. eCall ist eine Maßnahme des 
ITS Action Planes der europäischen Kommission. 
Grzebellus nannte eCall überhaupt die erste flä-
chendeckende ITS Anwendung. Das Pilotprojekt 
von eCall, HeERO 2 (Harmonised eCall European 
Pilot Project), an dem Österreich nicht teilnimmt, 
endet dieses Jahr. 

Bezüglich der Notrufzentralen stellte Molin klar, 
dass diese nicht zwingend öffentlich sein müssen, 
auch private Stellen sind möglich. Die Bearbeitung 
des eCalls ist für den Konsumenten jedenfalls kos-
tenlos. Die manuelle Auslösung des eCalls über 
einen „Button“ im Fahrzeug wird jedenfalls kom-
men. Molin betonte in diesem Zusammenhang, 
dass dieser Button nicht für eine Verbindung mit 
allfälligen privaten Mehrwertdiensten vorgesehen 
ist. Grzebellus fügte hinzu, dass die Leitstellen dif-
ferenzieren werden können, ob der eCall automa-
tisch oder manuell ausgelöst wurde. 

112 hoch sind. Dieser muss 365 Tage im Jahr rund 
um die Uhr in allen Ländern besetzt sein, was aus 
Sicht von Wagner ein großes Problem darstellt. In 
Deutschland etwa gab es 2013 ca. 30 Millionen 
Notrufe, davon waren 1% wirkliche Notrufe, also 
rund 300.000 pro Jahr. Zwei Automobilhersteller 
bauen in Magdeburg  gemeinsam mit einem der 
weltweit größten Automobilzulieferer im Vorgriff 
eine eigene Notrufzentrale auf, die die oben ge-
nannten Anforderungen erfüllt.  Zusammenfas-
send stellte Wagner vier Fragen in den Raum: 
Wird beim gesetzlich verpflichtenden eCall bei 
Neufahrzeugen dem Verlangen nach Kundendaten 
Vorschub geleistet? Warum hat der Datenschutz 
nur zweite Priorität, wo das europäische Privacy 
Seal doch bereits Realität ist? Hängt mein Leben 
möglicherweise von freigegebenen Daten oder von 
der  Automarke ab? Wie kann die Einführung von 
eCall ohne gute Infrastruktur etabliert werden? 

Martin Grzebellus, NavCert, stellt fest: Es ist ex-
plizit in der Typzulassung des eCall Systems fest-
gehalten, dass Fahrzeuge mit dem eCall System 
nicht verfolgbar sein dürfen. In der Vergangen-
heit war ein Hauptproblem für die Einführung 
von eCall: Solange es keine Leitstellen gibt, wird 

die Autoindustrie eCall nicht 
forcieren und die Leitstellen 
dürfen sich ohne gesetzliche 
Verpflichtung nicht entspre-
chend ausrüsten. Die Mo-
bilfunkbetreiber haben sich 
freiwillig verpflichtet, eCall 
ab einem Stichtag zu unter-
stützen. Die EU schreibt vor, 
dass die Notruf-Leitstellen bis 
spätestens 1. Oktober 2017 
eCall fähig sein müssen. Wo-
bei nicht jede Leitstelle eCall 
unterstützen muss, solange 
die flächendeckende Abde-
ckung und Ausfallsicherheit 
gegeben ist. Den von Wagner 
erwähnten Vorlauf von einem 
halben Jahr bestätigte Grze-
bellus: „Wenn eCall im Okto-
ber 2015 starten soll, müssen 
die Leitstellen diesen ab März Fo
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eCall-Verzögerung  bedauerlich 
für Verkehrssicherheit

Hinter eCall stehen enorme 
wirtschaftliche Interessen
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absolut notwendig, da damit die Rettungsket-
te kürzer wird und somit Hilfe schneller vor Ort 
sein kann. Fragen wie ‚wem gehören die Daten‘ 
und ‚wer darf sie verwenden‘ müssen dringend 
geklärt werden. Wiesinger gab dazu ein Beispiel: 
Ein Cabrio, dass sich - innerhalb der Garantiezeit 
- nicht mehr schließen lässt, wird in der Werkstatt 
begutachtet. Eine Reparatur im Rahmen der Ga-
rantie wird abgelehnt, da die Werkstatt aufgrund 
der ausgelesenen Fahrzeugdaten dem Kunden 
nachweist, dass er beim Schließen des Verdecks 
deutlich zu schnell gefahren ist. Die Position des 
ÖAMTC ist klar, die Daten müssen dem Autofahrer 
gehören und er muss entscheiden, was mit sei-
nen Daten passiert. Die europäische Autoindustrie 
scheint über die laufenden Verzögerungen nicht 
unglücklich: Sie erhält dadurch Zeit, auf Basis der 
eCall-Technologie zusätzliche Serviceleistungen zu 
entwickeln und diese noch vor dem Start des „ver-
ordneten“ eCall-Systems auf den Markt zu bringen 
und damit Zusatzerlöse zu erwirtschaften. Auch 
Versicherungen könnten an dem Fahrprofil des 
Kunden interessiert sein. Grzebellus hält zu Wie-
singers Beispiel fest, dass dieses nichts mit dem 
eigentlichen eCall System zu tun hat. 

Thann stimmte Grzebellus grundsätzlich zu, wobei 
eCall die erste Technologie sei, bei der sich Daten-
nutzungsfragen auch im Automobilbereich stellen. 

Für Othmar Thann, KFV, ist bei eCall wesentlich, 
dass die Rettungskräfte möglichst rasch am Un-
fallort sein können. Thann bedauert die Verzöge-
rungen in der Umsetzung, schließlich liegt dem 
eCall ja die Idee zugrunde, die Verkehrssicherheit 
in Europa zu erhöhen. Thann: „Studien gehen 
von einer Reduktion der Zahl der Verkehrstoten 
um 2.500 pro Jahr aus!“ Bei der Auslösung des 
manuellen eCalls ist Thann eine einfache Bedien-
barkeit wichtig. Das KFV wäre jedenfalls an den 
eCall Daten zur Unfallanalyse interessiert. Ergän-
zend dazu würde Thann gerne auch Daten zu der 
Vielzahl an Sachschäden, die täglich im Straßen-
verkehr passieren, anonymisiert erfassen. Mittels 
eCall-Daten könnten Unfallhäufungsstellen inner-
halb eines Monats entschärft bzw. saniert werden. 
Thann sieht hier ein Minderungspotential von 60 
Toten pro Jahr. 

Bernhard Wiesinger, ÖAMTC, kritisierte die lange 
Umsetzungsdauer von eCall: „Seit Anfang 2000 
sprechen wir nun über eCall und bis heute wurde 
nichts umgesetzt“. Dabei ist dessen Realisierung 

Molin, Grzebellus, Rohracher, Thann, Wiesinger
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Genaue Angaben zu den 
eCall-Kosten gibt es nicht
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sen in den einzelnen Mitgliedsstaaten ab, deshalb 
sei eine konkrete Kostenangabe derzeit noch nicht 
möglich. Die europäische Komission schätzt den 
Aufwand der Ertüchtigung einer bestehenden Not-
rufzentrale für eCall auf etwa 100.000 Euro. 

Zur eCall-Abdeckung der Mobilfunknetze stellte 
Molin klar, dass eCall nur in bestehenden Mobil-
funknetzen funktionieren muss. Dort wo heute 
kein Handyempfang ist, muss das Mobilfunknetz 
auch nicht nachgerüstet werden. 

In seinem Résumé forderte der Generalsekretär 
der GSV, Mario Rohracher, ein rasches gemeinsa-
mes Vorgehen aller befassten Stellen in Europa 
und insbesondere auch in Österreich, schließlich 
stünde der Nutzen einer Einführung des eCalls ja 
außer Frage. Dringend rechtlich zu klären ist auch 
die Frage, wem die Daten im Fahrzeug gehören. 
Und: „Bei den Verbrauchern, den Autokäufern, 
muss das Bewusstsein geschärft werden, dass sie 
sich mit ihrem Fahrzeug künftig in einem vernetz-
ten System bewegen, das zahlreiche persönliche 
Daten erfasst!“ 

Dies könne als Aufhänger genutzt werden, um die 
Frage, wem die Daten gehören, zu klären. Molin 
empfahl, den Kaufvertrag eines Autos genau zu 
lesen, insbesondere Passagen zur Datennutzung. 

Grzbellus erwähnte in diesem Zusammenhang das 
Beispiel Russland. Dort ist ab Jänner 2017 eine 
Blackbox in allen Fahrzeugen verpflichtend, um im 
Falle eines Unfalles dessen Ursache besser klären 
zu können. Der europäische eCall kann in punkto 
Datenschutz jedenfalls als gutes Beispiel für kom-
mende Lösungen herangezogen werden. 

Auf die Publikumsfrage, wieviel eCall nun insge-
samt kosten wird, antwortete Molin, dass die EU 
Kommission eine umfangreiche Nutzen-Kosten-
Rechnung veröffentlicht hat. Die verpflichtende 
Einführung von eCall weist demnach ein deutlich 
positives Kosten-Nutzen-Verhältnis auf. Wie hoch 
die tatsächlichen europaweiten Kosten liegen, 
hängt von den jeweiligen Einführungserfordernis-
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Der Kunde muss sich auf die 
Informationen verlassen können

21

nen über Störungen, Ausfälle und Anschlüsse un-
erlässlich. Diese Informationen existieren zwar, 
allerdings meist stark fragmentiert mit einer Viel-
zahl an Datengenerierern. Europaweite Standards 
zur Datengenerierung und die Bereitschaft zur Da-
tenweitergabe an andere gibt es noch kaum. Wei-
ters ist es für den Kunden schwer zu erkennen, ob 
es sich um qualitativ hochwertige Inhalte handelt, 
da es keinerlei Qualitätsgütesiegel gibt. 

In der nahräumlichen Mobilität findet man hinge-
gen eine völlig andere Situation vor. Die Wege sind 
oft jeden Tag nahezu ident. Hier spielen eigentlich 
nur die Punkte Vorselektion, Bezahlung und Ab-
weichungsinfo eine Rolle. Einfacher Zugang und 
Kundenorientierung vereinfachen die Nutzung die-
ser Informationen.  

Bei kooperativen Verkehrsdienstleistungen ist zwi-
schen dem point of information und dem point of 
sale zu unterscheiden: Point of information ist das 
Internet, Smartphone affine Lösungen werden sich 
durchsetzen. Beim Point of sale „ist noch nicht ge-
gessen, wer das wird“, betont Schwammenhöfer. 
Die Kunden werden jedenfalls durch den koope-
rativen öffentlichen Verkehr profitieren. Bei den 
einzelnen ÖV-Betreibern ist der Mehrwert nicht 
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Einfacher Zugang für den Kunden ist das Ziel
GSV-Forum „Die Zukunft kooperativer Verkehrsdienstleistungen“

Die Zukunft der Mobilität erfordert die Koopera-
tion aller Verkehrsträger. Und: Die Nutzung des 
Gesamtsystems wird einfach und komfortabel 
sein. Planung, Buchung und Bezahlung einer Fahrt 
oder einer Reise werden auf elektronischem Wege 
(z.B. Smartphone) bewerkstelligt werden können. 
So die gemeinsame Vision der Experten am Podi-
um des GSV Forums „Die Zukunft  kooperativer 
Verkehrsdienstleistungen“ im Haus der Kommu-
nalkredit.

Franz Schwammenhöfer, BMVIT, sieht in seinem 
Impulsreferat noch einige notwendige Schritte auf 
dem Weg zur Mobilität der Zukunft vor uns. Entlang 
einer fiktiven Fernreise ins europäische Ausland, 
beginnend bei der Information bis zur Buchung, 
erläutert Schwammenhöfer, wo Verbesserungs-
möglichkeiten bestehen: Zuerst benötigt der Kun-
de Informationen, mit welchen Verkehrsmitteln er 
sein Ziel am besten erreicht. Bei der Verwendung 
mehrerer Verkehrsmittel sind die Informationen 
über Verknüpfungspunkte wie z.B. Bahnhöfe von 
entscheidender Bedeutung. „Auf Flughäfen von 
Terminal A nach Terminal B zu gelangen, ist relativ 
einfach, auf Bahnhöfen ist das oft noch wesentlich 
komplizierter“, betont Schwammenhöfer. Wenn es 
mit dem öffentlichen Verkehr zu kompliziert wird, 
entscheiden sich dann viele für das Auto. Die Vor-
selektion der vorhandenen Mobilitätsangebote an-
hand von persönlichen, ökonomischen, regionalen 
und situativen Gegebenheiten dürfe nicht unter-
schätzt werden. 

Anschließend folgen Planung, Buchung und Be-
zahlung der Reise. Bei Flug-Pauschalreisen ist das 
meistens recht einfach zu bewerkstelligen, im öf-
fentlichen Verkehr ist das aufwendiger. „Stark he-
terogene Informations-, Preis- und Buchungssys-
teme, Rabattierungen, Mitgliedschaften etc. tragen 
dazu bei“. Kurz vor Reiseantritt und während der 
Fahrt sind aktuelle und zuverlässige Informatio-

so offensichtlich, sie 
müssen Absatzsteige-
rung und Systemkos-
ten gegenüberstellen 
und Geschäftsmodelle 
außerhalb ihres Kern-
geschäftes finden. 
„Travel Manager“ wie 
das Flugreservie-
rungssystem Ama-
deus profitieren auch 
vom kooperativen öf-
fentlichen Verkehr. So 
vermittelt etwa Ama-
deus bereits 95% der 
weltweiten Sitzplätze, 
hat 10.000 Mitarbeiter 

Mit SMILE lassen sich alle benötigten Tickets buchen

G
ra

fik
: 

ht
tp

:/
/s

m
ile

-e
in

fa
ch

m
ob

il.
at



Wer organisiert die Umsetzung?

Chance, den Zugang zum öffent-
lichen Verkehr zu verbessern
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von „öffentlichen Verkehrsmittel“ sprechen. Die 
„Neue Urbane Mobilität“ organisiert Labors, in 
denen vielversprechende Projekte wie z.B. SMILE 
getestet werden. SMILE ist „ein one-stop-shop“. 
Der Kunde kann sich mithilfe dieser APP informie-
ren, wie er multimodal von A nach B kommt und 
alle dafür erforderlichen Tickets bequem auf ein-
mal buchen und bezahlen. Es sollen aber auch die 
Leistungen anderer Anbieter auf Plattformen wie 
SMILE zugänglich gemacht werden: Zusätzliche 
Angebote wie Car Sharing, Taxi oder Citybike sind 
daher bereits im Pilotbetrieb implementiert. Sto-
ckinger: „Viele Modi sind dankbar, dass wir das in 
die Hand nehmen.“ Stockinger erwartet sich auch 
neue Geschäftsmodelle. Derzeit wird die SMILE-
APP getestet, weitere Pilotuser sind willkommen 
und können sich unter www.smile-einfachmobil.at  
melden. Wie es mit dem Projekt weitergeht, hän-
ge von dem Feedback der Pilotuser ab. Die App 
funktioniert ausschließlich auf Smartphones. 

Martin Fischer, ÖBB, scheint fest entschlossen, 
gemeinsam mit den Wiener Stadtwerken eine in-

und einen Umsatz von 2,5 Mrd. Euro pro Jahr. Die 
Gefahr ist hier, dass solch große Player auch die 
Art der Informationsbereitstellung durch die Ver-
kehrsdienstleister nach ihren Regeln bestimmen. 
Schwammenhöfer: „Sind das dann auch die Spiel-
regeln, die der öffentliche Verkehr und die Verwal-
tungen wollen?“ 

Auf die Umsetzung eines innovativen Informa-
tions-, Buchungs- und Bezahllösung werden wir 
aber wohl noch einige Zeit warten müssen. „Die-
sen Prozess zu organisieren ist ein Kraftakt“, ist 
Ilse Stockinger, bei den Wiener Stadtwerken für 
„Neue Urbane Mobilität“ zuständig, überzeugt. 
Wer wird das organisieren? Welche Rolle werden 
die Betreiber von öffentlichem Verkehr dann ha-
ben? Alle Verkehrsbetreiber fragen sich das. Die 
Wiener Stadtwerke wollen jedenfalls ihre Rolle 
finden. Eines ist für Stockinger klar: die Kom-
petenz ihres Hauses in der Netzorganisation ist 
unumstritten. Eine umfassende Antwort auf die-
se Fragen haben die Wiener Stadtwerke derzeit 
aber nicht. Stockinger will künftig von „öffentlich 
zugänglichen Transportsystemen“, nicht mehr 

Schwammenhöfer, Stockinger, Rohracher, Fischer, Zeino-Mahmalat
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In Deutschland sind zehn Mio. 
Chipkarten im Einsatz
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GmbH ist eine non-profit-Organisation mit 16 Mit-
arbeitern und hat die VDV-Kernapplikation entwi-
ckelt. Die VDV Kernapplikation ist ein 1200 Seiten 
umfassender technischer Standard. Das wirklich 
Zeitraubende sei das Überwinden von juristischen 
und bürokratischen Hürden, aber auch von Befind-
lichkeiten und Ängsten: „Das Errichten der Ver-
träge dauert meist länger als das Einrichten der 
technischen Schnittstellen“,  weiß Nils Zeino.  

Aktuell sind 320 Teilnehmerverträge unterzeich-
net, Tendenz leicht steigend. Im Gegenzug er-
halten die Verkehrsunternehmen und Verbünde 
Zugriff zum eTicket Service System. Die öffent-
liche Verkehrsbranche organisiert über diese Ge-
sellschaft zentrale Dienste zum (((eTicket jedoch 
selbst.  Zeino: „VDV eTicket Service ist die dis-
kriminierungsfreie Regiegesellschaft der ganzen 
Branche.“ Natürlich sei das Vorhaben am Anfang 
sehr kritisch gesehen worden. Anfängliche Ängste, 
dass der VDV Tickets verkaufen würde, konnten 
rasch ausgeräumt werden. Heute ist der eTicket 
Service ein voller Erfolg. 10 Mio. Chipkarten be-
finden sich im Umlauf, 1,8 – 2 Mrd. Euro werden 
über das System umgesetzt. Eine Rendite vom 
Umsatz erhält VDV eTicket Service übrigens nicht: 
„das Vertrauen wäre damit sofort dahin gewesen“, 
betont Zeino. Die Kundenbeziehung bleibe kom-
plett beim Verkehrsunternehmen. Auch die Rolle 
der Verkehrsverbünde ist gleich geblieben. Die In-
tegration anderer Branchen wie z.B. Car-Sharing 
in den VDV eTicket Service ist wegen der not-
wendigen Synchronisation der Geschäftsprozesse 
hingegen eine Herausforderung. So gibt es der-
zeit keinen Prozessschritt, den Führerscheinbesitz 
den anderen mitzuteilen. In Wien übernehmen die 

novative Informations-, Buchungs- und Bezahl-
lösung zu erarbeiten. Fischer: „Die zwei größten 
Mobilitätsanbieter haben die Chance, das zu im-
plementieren.“ Der Kunde müsse bei allen Über-
legungen in den Mittelpunkt gestellt werden. 
Information und Buchung über das Internet müs-
sen zukünftig noch stärker in die „Mobilitätswelt“ 
finden. Fischer: „Das ist eine Riesen-Chance für 
die öffentlichen Mobilitätsbetreiber, den Kunden 
erleichterten Zugang zu ermöglichen.“ Allerdings 
existieren hier auch viele Ängste. Das klassische 
Bereichsdenken müsse aufgegeben werden. Auch 
die ÖBB denkt nicht mehr nur schienengebun-
den. Fischer: „Jedes Fahrzeug hat für bestimme 
Strecken seine Berechtigung.“ Für eine innovative 
Ticketlösung benötige es eine Integration der be-
teiligten Partner. Fischer: „Diese Integration muss 
in Form von Vernetzung geschehen.“ Jeder Part-
ner soll nach wie vor sein Alleinstellungsmerkmal 
(USP) am Markt haben. Wer dieses Vorhaben ko-
ordinieren soll, möchte auch Fischer nicht beant-
worten, er sagt nur: „Die ÖBB stehen jedenfalls 
als prädestinierter Partner zur Verfügung.“ 

Schwammenhöfer sieht die Gesellschafterfrage 
einer innovativen Ticketlösung als weniger bedeu-
tend an: „Die Mobilitätsbetreiber müssen sich ge-
meinsam finden.“ Eine BMVIT-GmbH sei jedenfalls 
nicht das Ziel. 

Dass Österreich bei der Entwicklung einer innova-
tiven Ticketlösung aktuellen Trends folgt, zeigen 
die vielen bereits etablierten Lösungen in ganz 
Europa. Deutschland hat bereits vor 10 Jahren 
eine eTicket Lösung implementiert, berichtete Nils 
Zeino-Mahmalat, VDV eTicket Service. Vor der 
Implementierung des eTicket Service gab es in 
Deutschland 140 Verkehrs- und Tarifverbünde, die 
bezüglich Fahrkarten und Nutzungskonzepte völlig 
unterschiedlich waren. Wenig überraschend waren 
deren technische Systeme alles andere als intero-
perabel. Die Lösung war das Bündeln aller Interes-
sen des öffentlichen Verkehrs in einer Instanz zur 
Schaffung eines Standards und Akzeptanz durch 
eine Marke. Diese Instanz ist die VDV eTicket Ser-
vice GmbH, getragen vom Verband deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) und den Verkehrsunter-
nehmen und Verbünden. Die VDV eTicket Service 

Portfolio und  
Teilnehmerbeziehung 
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Interoperabilität fehlt
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sei jedenfalls ein leerer Akku beim Smartphone, da 
in diesem Fall kein Fahrschein vorgewiesen werden 
könne. Dafür gibt es derzeit noch keine Lösung, da 
ja der Barcode am Handy gescannt werden müsse. 
Eine Option könnte die NFC Technologie sein, die 
zunehmend in neuen Handys verbaut wird. Damit 
wäre eine Überprüfung des Fahrscheines auch mit 
leerem Handy-Akku möglich. Generell dauert die 
Kontrolle des Handy Barcodes 1,6x länger als bei 
den regulären Chipkarten, womit mehr Kontroll-
personal notwendig werden wird.  

Problematisch ist jedenfalls der grenzüberschrei-
tende öffentliche Nahverkehr. In Holland gibt es 
z.B. auch Chipkarten, die aber mit dem deutschen 
e-Ticket Service System nicht kompatibel sind. Die 
Lösung sind daher Terminals, die beide Standards 
verarbeiten können. In Luxemburg treffen über-
haupt mehrere Standards aufeinander, macht Zei-
no auf die fehlende Interoperabilität aufmerksam: 
„Es gibt nicht das europäische Ticketsystem, das 
wird es auch noch Jahre nicht geben.“  

Wäre es sinnvoll, auf EU-Ebene ein e-Ticket Service 
zu diskutieren? Schwammenhöfer ist skeptisch. In 
Brüssel fände dann eine wenig zielführende Dis-
kussion der unterschiedlichen Standards statt. 
Das wäre die „falsche Diskussion auf der falschen 
Ebene im falschen Gremium“. Generell seien die 
Eingriffsmöglichkeiten des BMVIT enden wollend. 
Das BMVIT könne etwa einen Verbund nicht zum 
Aufbau eines eTicket Service zwingen, auch nicht 
über finanzielle Mittel, berichtete Schwammenhö-
fer. Auch in Deutschland könne der Bund kaum 
etwas tun, obwohl er das Vorhaben gerne unter-
stützt hätte, informiert Zeino. Letztendlich haben 
in Deutschland die Länder die Initiative ergriffen. 

GSV Generalsekretär Mario Rohracher hält zu-
sammenfassend fest, dass zunehmender Konsens 
über einen einfachen und komfortablen Zugang 
zum öffentlichen Personentransport bestehe, und 
das über die gesamte Wegekette. In der Zukunft 
wird es dabei mehrere technische Ticket-Lösun-
gen nebeneinander geben. Die Herausforderung 
wird sein, eine Interoperabilität all dieser Lösun-
gen zu gewährleisten und damit die Attraktivität 
des öffentlichen Verkehrs für die Nutzer weiter zu 
erhöhen.

Wiener Linien die Führerschein-Validierung, womit 
die Problematik bei uns gelöst ist, ergänzt Sto-
ckinger.

Stockinger will das bestehende Tarifsystem nicht 
ändern, die derzeit vorhandenen Zeitkarten bei 
den Wiener Linien sollen bleiben. Stockinger: 
„Das, was es derzeit gibt, ist zu integrieren.“ Sto-
ckinger glaubt auch nicht, dass die Wiener Linien 
durch kooperative Systeme mehr Tickets verkau-
fen werden. Das bestehende ÖV-System sei ohne-
hin gut ausgelastet. 

Fischer empfiehlt, von dem „ein Ticket für alle 
Wege“-Gedanken wegzukommen: „Dem Kunden 
ist es egal, wie viele Tickets er kaufen muss, so-
lange es das Smartphone weiß. Er darf nur keinen 
Aufwand beim Ticketkauf haben.“ 

Zukünftig verfolgt auch VDV eTicket Service ne-
ben den Chipkarten eine Smartphone Strategie, 
berichtet Zeino. Derzeit gibt es viele unterschied-
liche Handyticket-Applikationen, die Zeino „Han-
dyticket-Inseln“ nennt. Geplant ist nun, diese „In-
seln“ zu vernetzen. Denn eine Handy Ticket App 
für Deutschland ist in absehbarer Zeit nicht reali-
sierbar. Angedacht ist, dass z.B. eine Handy-App 
für München auch Tickets für Frankfurt anbieten 
kann. Die Handy-App für München greift auf das 
Ticketsystem von Frankfurt zu und München er-
hält dafür einen Aufwandersatz. Solch ein System 
ist gerade im Entstehen, 2015 sollen erste Tickets 
nach dieser Systematik möglich sein. Wobei Zeino 
einräumt, dass die Smartphone-Nutzung nicht so 
drastisch ansteigt, wie angenommen. Ein Problem 
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Großes Interesse an
Mikro-ÖV Systemen

25

Element in den drei Kernsegmenten 
der Bank – Verkehr, Energie und 
Umwelt, soziale Infrastruktur – dar.  

Einen ersten Überblick über Mikro-
ÖV Potenziale und Förderungen 
gab Ute Estermann, Schieneninfra-
struktur-Dienstleistungsgesellschaft 
(SCHIG). Estermann betonte ein-
gangs, dass Mikro-ÖV Systeme kei-
ne Konkurrenz oder gar Ersatz zu 
vorhandenem ÖV sein sollen, son-
dern Lücken schließen, beziehungs-

Mikro-ÖV-Systeme erlauben dichteres Angebot

GSV-Forum „Mikro-ÖV-Systeme im ländlichen Raum“

Viele Gemeinden sind von der Ausdünnung des 
öffentlichen Verkehrs betroffen. Kleine Ortskerne 
mit weniger als 250 Einwohnern im Siedlungskern 
fallen überhaupt aus den Mindestbedienstandards 
heraus. Abhilfe können sogenannte Mikro-ÖV 
Systeme schaffen, über die im Rahmen der Ver-
anstaltungsreihe „Kommunaler Dialog“ in Koope-
ration mit der GSV am 18.02.2014 intensiv disku-
tiert wurde. Mikro-ÖV Systeme sind kleinräumige 
und flexible Mobilitätsangebote für den ländlichen 
Raum, die sich als Alternative zum motorisierten 
Individualverkehr anbieten. Sie gleichen vorhan-
dene Defizite in der regionalen Mobilitätsversor-
gung aus und stellen ein bedarfsorientiertes Mobi-
litätsangebot bereit.

„Ein nutzerorientiertes Verkehrsangebot ist we-
sentlich für die Anbindung der Regionen an die 
Zentren. Gleichzeitig ist es ein Beitrag, um die At-
traktivität der Regionen als Lebensraum zu erwei-
tern“, so Kommunalkredit-Vorstandsvorsitzender 
Alois Steinbichler im Rahmen seiner Begrüßungs-
worte. Für den Infrastrukturexperten Kommunal-
kredit stellt die regionale Mobilität ein wichtiges 

GSV - FOREN

Handbuch zur Errichtung von ressourcenschonenden Mikro-ÖV Systemen im ländlichen Raum10
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Begriffsdefinition eines 
Mikro-ÖV Systems 

Was	ist	ein	Mikro-ÖV	System?

Mikro-ÖV Systeme verfolgen das Ziel, Mobilität für bestimmte Personengruppen zu steigern. Primäre 
Zielgruppe sind jene Fahrgäste, die kein eigenes Auto nutzen können oder wollen. Diesen Personen soll 
ermöglicht werden, ihren alltäglichen Mobilitätsbedürfnissen möglichst unabhängig von Bekannten oder 
Verwandten nachgehen zu können. Viele Systeme sind aber auch offen: Sie können von allen Personen 
genutzt werden.

Ein Mikro-ÖV System wird in der Regel im ländlichen Bereich dort eingerichtet, wo das öffentliche Ver-
kehrsangebot nicht ausreicht bzw. wo ein besonderer Bedarf einer bestimmten Zielgruppe wahrgenommen 
wurde. Die Angebote sind oft mobile soziale Dienstleistung auf lokaler Ebene. 

Ein Mikro-ÖV System dient der Nahmobilität	in	Gemeinden, wobei auch gemeindeübergreifende, d. h. re-
gionale Mikro-ÖV Systeme denkbar sind. Eine Mikro-ÖV Einrichtung stellt Transportdienstleistungen	für	
den	Personenverkehr (aber auch kleinere Warentransporte) im Nahverkehrsbereich einer Gemeinde bzw. 
einer Kleinregion zur Verfügung.

Mikro-ÖV Lösung
flexible Verkehrsangebote wie 
z. B. Gemeinde-Bus oder spezielle 
(Ruf-)Taxi-Systeme

Mikro-ÖV Lösungen an der Schnittstelle zu 
anderen Verkehrsdiensten

• Taxi
• Kranken- und Behindertentransporte
• mobile soziale Dienste
• Versorgungsdienste
• Kindergartenbus

• privates Mitfahren (MIV)

vollkommen Haus-zu-Haus

• Rufbus, Bedarfsverkehr
• Linienbus - fixer Fahrplan
• Ausflugs-Bus (Ski-Bus, Wander-Bus)
• Schulbus

kein Haus-zu-Haus

• Anruf-Sammeltaxi
• Schulbus 

teilweise Haus-zu-Haus

Abb. 1: Jedes dieser Angebote kann zumindest Teile der Mikro-ÖV Lösung erfüllen.

Steinbichler
weise die „letzte Meile“ des ÖV abdecken sollen. 
Sie sollen als Zubringer zum ÖV fungieren und ge-
nerell das Interesse am ÖV hervorrufen. Wichtige 
Zielgruppen für Mikro-ÖV Systeme sind Senioren, 
Jugendliche, Familien ohne Zweitauto und Pend-
ler. Die SCHIG ist seit 2007 Abwicklungsstelle des 
Klima- und Energiefonds (KLI.EN) und damit auch 
für Mikro-ÖV Förderungen des Bundes zuständig. 

Jedes dieser Angebote kann zumindest Teile der Mikro-ÖV Lösung erfüllen 
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Akteure ISTmobil 

Mikro-ÖV hat höhere Auslastung 
als der Postbus

26

Ein erfolgreiches Mikro-ÖV System namens IST-
mobil stellte Alexander Stiasny, Gründer und 
Geschäftsführer von ISTmobil, näher vor. Das 
ISTmobil fährt ausschließlich auf Bestellung von 
einem Haltepunkt (Point of Interest wie Bahnhof, 
Arbeitsstätte etc. aber auch Wohnsitz) zum nächs-
ten. Der Kunde muss dazu in einem Callcenter an-
rufen und seine Mobilcard bereithalten, mit deren 
Hilfe bequem nach dem Bestpreisprinzip am Mo-
natsende abgerechnet wird. Im Callcenter werden 
die Fahrzeuge intelligent disponiert. Vorteile ha-
ben dadurch der Fahrgast, der komfortabel seinen 
Fahrtwunsch abgeben kann und der Verkehrsun-
ternehmer, der eine bessere Auslastung vorhan-
dener Fahrzeuge und sogar ein Zusatzgeschäft zu 
den anderen Geschäftsbereichen erzielen kann.

14 Gemeinden an der südsteirischen Weinstraße 
haben sich bereits für das ISTmobil entschieden 
und es nicht bereut: In der touristisch orientierten 
Pilotregion Weinmobil wurden von 1. April bis 31. 
Oktober 2014 durchschnittlich 40,9 Fahrten/Tag 
mit 4,7 Personen/Fahrt abgewickelt. 

Von diesem hohen Besetzungsgrad war sogar 
Christian Eder, Geschäftsführer des ÖBB Postbus, 
angetan. Seine Busse erzielen insbesondere ge-

Gefördert werden Grundlagenstudien (bis zu 75% 
der Gesamtnettokosten) und Umsetzungsprojek-
te, also Neuimplementierung oder Erweiterung 
von Mikro-ÖV Systemen (bis zu 50% der Betriebs-
kosten). Zu beachten ist bei den Umsetzungspro-
jekten, dass die 50% ausschließlich im ersten Jahr 
gelten, ab dem zweiten Jahr sind es 40%, und im 
dritten Jahr nur mehr 30% der Betriebskosten. In 
den Jahren 2011 bis 2013 wurden 49 Projekte mit 
einem Volumen von rund zwei Millionen € geför-
dert. Das Interesse ist steigend, die Anzahl der 
Förderanträge ist höher als je zuvor. Damit sind 
allerdings auch die Anforderungen bzw. Auflagen 
strenger geworden, um tatsächlich auch eine För-
derung erhalten zu können. Estermann empfiehlt 
diesbezüglich eine gute Vorbereitung, lokale und 
regionale Verankerung, klare Zielgruppenausrich-
tung und eine gute rechtliche Absicherung (z.B. 
Betreiberkonstellation) des Mikro-ÖV Systems. 

Das starke Interesse der Gemeinden zeigt auch 
eine Umfrage, bei der die Mobilitätsbedürfnisse in 
Kleingemeinden mit weniger als 10.000 Einwoh-
nern erhoben wurden. 22% aller befragten Klein-
gemeinden haben bereits flexible Verkehrsange-
bote und 33% fänden diese zumindest sinnvoll in 
ihrer Gemeinde. Mikro-ÖV muss zukünftig noch 
stärker als Teil des Gesamtverkehrssystems und 
einer Gesamtstrategie gesehen werden, forderte 
Estermann abschließend. 

gen Ende der Strecke bzw. au-
ßerhalb der Spitzenzeiten meist 
nicht so hohe Werte. 

Der hohe Besetzungsgrad re-
sultiert laut Stiasny einerseits 
aus der Tatsache, dass sich die 
Menschen vor Ort selbständig 
organisieren, um gemeinsam 
günstiger reisen zu können und 
aus der intelligenten Bündelung 
der Fahrten. Im stärksten Mo-
nat wurden immerhin 20.000 
Fahrgäste transportiert. Auch 
die Einnahmen können sich se-
hen lassen, 1,78 €/km wurden 
erzielt. Große Gruppen kann das 
ISTmobil allerdings nur im Falle 
einer Vorbestellung transportie-
ren, da sonst nur Kleinbusse im 
Einsatz sind. 

Akteure ISTmobil 

G
ra

fik
: 

IS
Tm

ob
il



Gemeinden kennen ihren 
Mobilitätsbedarf

Individuelle Planung und 
kollektive Umsetzung

27

Fürdös berät Gemeinden bei Mikro-ÖV Lösun-
gen. Er hat bereits mehrere Grundlagenstudien 
und Umsetzungsprojekte betreut.  Eine individu-
elle Planung und kollektive Umsetzung muss bei 
Mikro-ÖV Systemen aus seiner Sicht im Vorder-
grund sehen. Der Planungsprozess ist überhaupt 
der wichtigste Schritt. Denn die Probleme in regi-
onaler Ebene können von außerhalb gar nicht er-
kannt werden.  Begonnen werden die Gespräche 
mit dem Bürgermeister, dann folgen die Gemein-
deräte und die regionalen Verkehrsunternehmen. 
Eines haben die Grundlagenstudien gezeigt: Pro-
blembewusstsein und Mitmachbereitschaft ist in 
den Gemeinden definitiv vorhanden. Allerdings 
fehlen oft die Zeit und die fachliche Mobilitätskom-
petenz auf Gemeindeebene. Fürdös begrüßt daher 
den Vorschlag, den Gemeinden Bausteine zur Ver-
fügung zu stellen. Allerdings soll die Vielfalt der 
Mikro-ÖV Systeme nicht eingeschränkt werden. 
In Umsetzungsmodellen,  wo die Bereitschaft von 
Bürgern genutzt wird, sich freiwillig als Fahrer zu 

Anschließend diskutierten Christian Eder, Postbus, 
Franz Schwammenhöfer, BMVIT, Peter Zinggl, 
Land Burgenland und Alexander Fürdös, Verkehrs-
planer, über ihre Erfahrungen mit Mikro-ÖV Syste-
men unter starker Beteiligung des Publikums.

Schwammenhöfer erläuterte zu Beginn die Moti-
vation des Bundes,  Mikro-ÖV Systeme zu fördern. 
Vor der Mikro-ÖV Förderung gab es eine reine Be-
stellerförderung. Das heißt, dass nur die bestell-
te Leistung gefahren wird. In stark peripheren 
Gebieten gab es damit ein sehr überschaubares 
ÖV-Angebot. Die Mikro-ÖV Förderung in Form ei-
ner Anschubfinanzierung erweist sich dabei ziel-
führender. Außerdem werden diese Lösungen aus 
den Gemeinden heraus entwickelt, die ihren Mo-
bilitätsbedarf viel besser kennen. Das BMVIT will 
aber den Gemeinden ein Rüstzeug geben, um der-
artige Angebote entwickeln zu können. Schwam-
menhöfer empfiehlt, das BMVIT und die SCHIG für 
Anfragen als primäre Anlaufstellen zu nutzen. 

GSV - FOREN

Zinggl, Schwammenhöfer, Eder, Estermann, Fürdös, Rohracher, Stiasny
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Die rechtliche Basis für 
Mikro-ÖV-Systeme fehlt oft

Mikro-ÖV erlaubt dichteres An-
gebot in peripheren Gebieten

28

Zinggl, sieht sein Bundesland als Vorreiter bei Mik-
ro-ÖV Systemen. Seit 2008 gibt es derartige Sys-
teme im Burgenland, die teilweise auch mit Hil-
fe von EU-Förderungen als Dorfbusse umgesetzt 
wurden. Primär sollen die Systeme die Mobilität 
innerhalb der Gemeinden sicherstellen, aber auch 
Anbindungen an das  bestehende öffentliche Ver-
kehrsnetz schaffen: „Es wird nichts gefördert, was 
bestehende Systeme konkurrenziert.“ 

Als praktisches Beispiel stellte Zinggl den „Dorf-
Bus“ Kleinmürbisch vor, den ausschließlich Mitglie-
der des Vereins Mobilität für die Gemeindebürger 
der Gemeinden Kleinmürbisch, Inzenhof, Tscha-
nigraben, Großmürbisch und Neustift bei Güs-
sing benutzen dürfen. Vorteil dieses Dorfbusses 
ist das Zeitkartenangebot. Für 40 € im Jahr kann 
der Gemeindebus  benutzt werden.  Dieses Zeit-
kartenangebot stellt bei der Einbindung der Taxi-
unternehmen vor Ort auch eine Herausforderung 
dar. Dennoch lohnt es sich, denn bei weniger als 
250 Einwohnern im Siedlungskern gibt es sonst 
gar keine Anbindung mehr. Bei 250 bis 1.000 Ein-
wohnern gibt es laut Mindestbedienstandards, die 
im Moment noch diskutiert werden, gerade einmal 
vier Verbindungen pro Tag, die noch dazu mit ei-
ner Mindestnachfragekomponente verknüpft sind. 

Die vom Burgenland geförderten Gemeindebusse 
erlauben hier ein viel dichteres Angebot. Das Land 
Burgenland fördert daher im Gegensatz zum Bund 
unbefristet. 20-35% des Abganges werden geför-
dert. Die Förderung wird allerdings im Falle von 
fünf beteiligten Gemeinden mit 20.000 € und bei 
einer beteiligten Gemeinde mit 8.000 € gedeckelt. 
In Kleinmürbisch  kostet der Dorf-Bus ca. 50.000 
– 60.000 € pro Jahr, womit die Deckelung nicht 
erreicht wird. In Purbach mit Kosten über 100.000 
€ wird der Deckel hingegen erreicht. Wobei das 
Purbacher System sich deutlich vom Dorf-Bus un-
terscheidet, da in Purbach ein Niederflurbus samt 
Taxikonzession eingesetzt wird. 

Zinggl glaubt nicht, dass sich diese Modelle selbst 
tragen können und stimmt Eder zu, eine Rechts-
bereinigung müsse kommen. Er wird dieses The-
ma bei der nächsten Verkehrsreferentenkonferenz 
vorbringen. 

engagieren, muss laut Fürdös auch das gut orga-
nisiert werden. 

Eder steht einer Kooperation mit Mikro-ÖV Sys-
temen durchaus positiv gegenüber, da, wie be-
reits erwähnt, vor allem am Ende der Kurse be-
ziehungsweise außerhalb der Spitzenzeiten der 
Besetzungsgrad der Busse extrem zurückgeht. 
Das resultiert daraus, dass der Bus auf Spitzen-
last ausgelegt ist – und diese tritt meist in der 
Früh auf. Unterschiedlich große Busse nach Bedarf 
einzusetzen wäre ineffizient. In vielen Gemeinden 
gibt es in der Früh, zu Mittag und am Abend einen 
Kurs. Die Gemeinden haben kaum die erforderli-
chen Mittel, um weitere Kurse zu bestellen. Aus 
diesem Grund könnten hier Mikro-ÖV Systeme 
eine Lösung bieten. 

Als problematisch bei vielen Mikro-ÖV-Modellen 
sieht Eder die fehlende rechtliche Basis. Er spricht 
sich daher für fünf bis sieben Mikro-ÖV Basislö-
sungen aus, die rechtlich klar geregelt sind und 
an denen sich die Gemeinden orientieren kön-
nen. Dann wird es auch einfacher, diese Systeme 
in bestehende ÖV-Auskunftssysteme wie Scotty, 
AnachB etc. zu integrieren. Derzeit gibt es sehr 
unterschiedliche Systematiken in Österreich, wie 
der Mikro-ÖV angefordert werden kann (Inter-
net, Telefon etc.) und dazu noch unterschiedliche 
Betreiberkonstellationen. Zu den von Fürdös er-
wähnten freiwilligen Fahrern stellt Eder die pro-
vokante Frage in den Raum, warum sich im städ-
tischen Bereich die Bevölkerung nicht auch selbst 
organisieren soll. 

Der Postbus hat sich in der Vergangenheit selbst 
an Mikro-ÖV Projekten beteiligt: In Poysdorf gibt 
es eine Kooperation von Postbus und Taxi (mei-
Bus), bei der ein Kleinbus fahrplanbasiert unter-
wegs ist. In Zell am See fährt ein Bürgerbus (mit 
ehrenamtlichen Fahrern), der vom Postbus zur 
Verfügung gestellt, gewartet und gereinigt wird. 
In Zukunft wird sich der Postbus beim Thema 
Mikro-ÖV allerdings zurückhalten, da die Verant-
wortung über Fahrpläne zukünftig zu den Ländern 
übergeht, diese müssten die weiteren Schritte er-
greifen. Eder: „Wir können dann zur Organisation 
derartiger Systeme nichts mehr beitragen.“  
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Allgemeine Diskussion: 
Bevölkerung einbinden

Gemeinden haben kein Geld für 
Mikro-ÖV Finanzierung

30

hat bereits 762 Mitglieder. Der Mitgliedsbeitrag 
beträgt 10 €/Jahr, wobei Tageskarten, Wochen-
karten etc. noch separat bezahlt werden müssen. 
2013 wurden 9.000 Fahrgäste und 57.000 Jahres-
kilometer gezählt. Oft kommt auch der Einwand, 
Deutsch-Wagram hätte ohnehin einen Schnell-
bahnanschluss, was allerdings für den Verkehr in-
nerhalb der Gemeinden nicht von Bedeutung ist. 
 

Walter Leiss, Generalsekretär des Gemeindebun-
des, ist dankbar für die Mikro-ÖV Initiativen. Al-
lerdings haben die Gemeinden zumeist kein Geld 
für deren Finanzierung, nach einer Anschubfinan-
zierung des Bundes und unterschiedlichen Lan-
desförderungen bleibt immer ein beträchtlicher 
Kostenanteil bei den Gemeinden. Der Bund und/
oder die Länder müssen deshalb entsprechende 
Angebote schaffen, denn Mikro-ÖV Systeme las-
sen sich in den seltensten Fällen kostendeckend 
betreiben. Er sieht auch haftungsrechtliche Prob-
leme: „Wenn bei einer entgeltlichen Beförderung 
etwas passiert, wer ist dann zuständig?“ Eder er-
gänzt dazu, dass z.B. in Zell am See der Postbus 
betriebsrechtlich zuständig ist und damit dieser 
haftet.

Schwammenhöfer fasst zusammen, dass die Ge-
setzgebung bezüglich Mikro-ÖV hinterfragt wer-
den muss. Im April 2014 wird dies auf Beamte-
nebene diskutiert werden, dann liegt es an der 
Politik zu handeln. Auch den Vorschlag der Stan-
dardisierung nimmt Schwammenhöfer mit, damit 
nicht jede Gemeinde ein eigenes Modell erfinden 
muss. Er spricht sich dafür aus, bei Mikro-ÖV Lö-
sungen nicht ausschließlich auf  Technik zu setzen, 
da nicht alle Zielgruppen mit diesen Lösungen zu-
rechtkommen. Der Mensch muss als Ansprech-
partner erhalten bleiben. 

Der Generalsekretär der GSV, Mario Rohracher, 
forderte zusammenfassend, dass mehrere recht-
lich einwandfreie Basismodelle von Mikro-ÖV Lö-
sungen entwickelt werden sollten, um attraktive 
Angebote für die Gemeinden zu schaffen.  Außer-
dem muss über geeignete Informationssysteme 
für die Bürger Transparenz bei der Anbindung von 
Mikro-ÖV Systemen an den Linienverkehr herge-
stellt werden. 

Leopold Richter, Bürgermeister der Marktge-
meinde Falkenstein, berichtet über die intensive 
Einbindung der Bevölkerung bei der laufenden 
Umsetzung des dortigen Mikro-ÖV Systems. Bei 
der Befragung gab es einen Rücklauf von 70%. 
In Falkenstein sollen freiwillige Fahrer zum Ein-
satz kommen, denn bezüglich Einsatz von pri-
vaten Verkehrsunternehmen wie in Poysdorf ist 
Richter skeptisch: „Die Kooperation mit privaten 
Verkehrsunternehmen funktioniert nicht zufrie-
denstellend.“

Hilde Toth, Gemeinderätin von Deutsch-Wagram, 
erwähnt die Regelmäßigkeit als wichtiges Krite-
rium für die Benutzung von Mikro-ÖV Systemen. 
Besonders ältere Menschen haben keinen Inter-
netzugang. „Für sie ist es in der Regel einfacher, 
wenn sie wissen, dass der Bus jeden Tag um 10 
Uhr kommt.“ Hier besteht jedoch die Problematik, 
dass ein regelmäßiger Busverkehr einen Fahrplan 
darstellt und damit in Konflikt mit dem Konzessi-
onsrecht gerät. „Andererseits ist kaum ein Kon-
zessionsnehmer bereit, sein Auto den ganzen Tag 
zur Verfügung zu stellen.“ Das wäre aber notwen-
dig, da der Mobilitätsbedarf den ganzen Tag über 
besteht. Auch bezüglich den freiwilligen Fahrern 
ist Toth skeptisch: „Freiwillige Fahrer kann man 
vergessen. Was tun, wenn einer sagt, heute freut 
es mich nicht?“ Damit kann ein regelmäßiges Ser-
vice nicht garantiert werden. Stattdessen setzt 
Deutsch-Wagram auf engagierte Vereinsmitglie-
der. Der Betreiberverein Stadtbus Niederösterreich 
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Wir fühlen nicht, dass wir 
abgelenkt sind

31

ler setzen daher auf 
Sprachsteuerung, mit 
der die Gefahr der Ab-
lenkung definitiv klei-
ner, aber noch immer 
vorhanden ist. 

Stottan sieht die Infor-
mations- und Kommu-
nikationstechnologie 
(ICT) als Treibstoff der 
Zukunft oder „Mobilität 
3.0“. Die individuelle 
Vernetzung macht die 
Fortbewegung künftig 
effizienter. Die domi-
nante Rolle des Autos 
verschiebt sich, das 
Auto ist nur mehr ein 
Teil des gesamten Mo-
bilitätssystems. BMW 

ist mit seinen Modellen i3 und i8 ein Vorreiter bei 
intermodalen Mobilitätskonzepten. Der Markt für 
Auto-ICT-Lösungen ist jedenfalls attraktiv, 150 
Milliarden € Umsatzvolumen in Europa werden 
prognostiziert. Ab 2015 werden in Europa Fahr-
zeuge ohne „Connectivity-Funktion“ nicht mehr 
ausgeliefert. Der Fahrzeugbestand wird sich in den 
folgenden zehn Jahren nicht nur drehen, sondern 
von derzeit 340 Millionen Fahrzeuge bis 2045 auf 
500 Millionen anwachsen. Dazu kommt, dass sich 
neue Technologien immer schneller durchsetzen. 
Das Automobil hatte in 60 Jahren 50 Millionen 
Nutzer erreicht, bei sozialen Netzwerken wurden 
100 Millionen Nutzer in 9 Monaten erreicht. 

Der Mensch wird mit immer mehr Technologien 
und Features konfrontiert, obwohl dessen Auf-
nahmekapazität konstant bleibt. Stottan: „Im 
Jahr 2000 wurde die vom Menschen verarbeitbare 
Grenze überwunden.“ Das durchschnittliche Cock-
pit hatte 1983 sieben Funktionen, 2010 waren es 
bereits 38 Funktionen. Auch Dienste wie Wikipe-
dia, Whatsapp etc. können mittlerweile im Auto 
genutzt werden. Stottan kritisiert, dass der Ge-

Ablenkung ist vielfältig und betrifft alle

GSV-Forum „Unfallursache Nr. 1 Ablenkung – was tun?“

Ablenkung ist mittlerweile die häufigste Unfallur-
sache. 37% aller Unfälle mit Verletzten und Toten 
gehen auf dieses Konto. Die Formen der Ablen-
kung während der Fahrt sind vielfältig: Telefonie-
ren, SMS schreiben, Mails lesen und beantworten, 
das Navigationsgerät bedienen, Streit mit dem 
Beifahrer etc.

Thomas Stottan, Gründer und CEO von AUDIO 
MOBIL, zeigte in seinem Statement ein Video, das 
die Ablenkung im Auto deutlich vor Augen führ-
te: Eine Telefonnummerneingabe etwa über den 
sogenannten Kombischalter, der eigentlich die Si-
cherheit erhöhen soll, ruft bereits sekundenlange 
Ablenkung hervor. Gefährlich ist, dass man die 
eigene Ablenkung nicht fühlt. Bereits bei zwei Se-
kunden Ablenkung fährt man in der Stadt rund 30 
Sekunden blind. Obwohl das Risiko allen Autoher-
stellern bewusst ist, gibt es immer mehr elektro-
nische Dienste im Auto, da der Kunde auf diese 
nicht mehr verzichten will. Die meisten Herstel-
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Cockpit 1983 
7 Funktionen  

Radio 
Drehzahlmesser 

Blinker 

Kassettenspieler 

Tacho 

Tankuhr 

Temperatur 

CD Spieler 

Navigationsgerät 

Verkehrs-
information 

Tempomat 

Bluetooth 

Telefon 

Klimaanlage 

Tagfahrlicht 

Sitzheizung 

Rückfahrkamera 

Lenkradheizung 

Bordcomputer 

Multifunktionslenkrad 

Automatische 
Parkbremse 

Head-up 
Display 

Parkassistent 

Smartphone-
Anbindung 

USB-
Schnittstelle 

Sitzlüftung 

Regensensor 

Lichtsensor 

Fensterheber 

Umluft-Automatik 

Sprach-
steuerung 

Spurwechsel-
assistent 

Fernseh-
Funktion 

Notruf 

Integrierte 
Fernbedienungen 

Schaltwippen 

Frontscheiben-
heizung 

Heckscheiben-
heizung 

Sonnenschutz-
rollos 

Glasdach 

Elektrische  
Sitzverstellung 

Eco/Sport-
Modus 

Alarmanlage 

Dynamische 
Stabilitätskontrolle 

Standheizung 

Lordosen-
stütze 

Cockpit 2010 
38 Funktionen 
Cockpit + Dienste 2014 
38 + 23 Funktionen 
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Es gibt immer mehr Cockpitfunktionen
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Audi 
A6 

(4G) 

BMW 
5er 

(F10) 

MB 
CLS 

(C218) 

Ford 
Focus 
(DYB) 

Opel 
Astra 
( P-J ) 

VW 
Golf  VI 

(5K)  

Audi 
A3 

(8V) 

BMW 
1er 

(F20) 

MB 
A 200 

(W176) 

Empf. 
NHTSA 

** 
 

Eingabe 
Navigationsziel 

Aufgabenzeit Ø 175 144 130 131 119 88 114 80 104 24 

Augen auf Display Ø * * * 78 58 57 60 46 56 12 

 
Anruf aus 

Telefonbuch 

Aufgabenzeit Ø 55 35 51 29 22 47 28 14 42 24 

Augen auf Display Ø 27 20 30 16 9 29 13 8 25 12 

                                                       Alle Werte in Sekunden. Durchschnitt aller Teilnehmer,  während der Fahrt gemessen 
 

                                                                      *  Nicht gemessen, da die Aufgabe im Stand durchgeführt  wurde 
                                                                                        ** nach NHTSA  (National Highway Traffic Safety  Administration)  

Ausgewählte Ergebnisse HMI-Testreihe 
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Technik soll dem Mensch nutzen

Wegschauenden Fahrern hilft 
fehlerverzeihende Straße nicht

32

den.  Ablenkung ist aber nicht nur ein Problem für 
Autofahrer. Telefonierende Radfahrer oder SMS-
schreibende Fußgänger, die Kreuzungen queren, 
stellen ebenfalls ein erhebliches Problem dar. Stot-
tan: „Sogar Blinde haben mittlerweile Unfälle mit 
Fußgängern, die abgelenkt sind“. Zusammenfas-
send stellte Stottan fest, dass die Komplexität 
durch die Mobilität 3.0 steigt und die Humanisie-
rung der Technik das Ziel sein muss.

Der Humanisierung der Technik schloss sich Oth-
mar Thann, Geschäftsführer des Kuratoriums für 
Verkehrssicherheit, an: „Nicht der Mensch soll 
der Technik dienen. Technik soll dann eingesetzt 
werden, wenn es den Menschen tatsächlich etwas 
bringt“. Der Straßenverkehr muss human gestal-
tet und an diejenigen angepasst werden, die es 
am schwersten haben, an ihm teilzunehmen. 

Die Straße selbst kann zur Lösung des Ablen-
kungsproblems auch nicht mehr viel beitragen, be-

setzgeber Ablenkungen kaum einschränkt. Einzig 
das Telefonieren mit dem Handy ohne Freisprech-
einrichtung ist verboten, SMS schreiben z.B. 
schon nicht mehr. Stottan stellte auch konkrete 
Ergebnisse der HMI (Human Machine Interface)-
Testreihe vor: Nach der NTHSA (National Highway 
Traffic Safety Administration) sollten die Augen für 
die Eingabe des Navigationsziels nicht länger als 
12 Sekunden am Display sein. Diesen Wert schafft 
kein Autohersteller. Beim Anruf aus dem digitalen 
Telefonbuch konnte der Zielwert von 12 Sekunden 
am Display hingegen teilweise eingehalten wer-
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Multimedia 

interaktives TV 

Virtual Reality 
E-commerce 

Buxton‘s Law 

Growth of 
Features 

Quelle: Bill Buxton 

Moore‘s Law 

Growth of 
Technology 

    1999                      t    

God‘s Law 

Growth of 
Human Capacity 

Videorekorder 
Kopierer 

Telefon 

Die menschliche Aufnahmekapazität bleibt trotz neuer Technik konstant

Ausgewählte Ergebnisse der HMI (Human Machine Interface)-Testreihe: Für die Eingabe des Navigationsziels waren mehr als 12 Sekunden erforderlich
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Ablenkung betrifft alle 
Verkehrsteilnehmer
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„Fußgänger, der Bus biegt ab.“ Damit reagieren 
die USA auf handysüchtige Fußgänger, die auf der 
Straße lieber Facebook als den Verkehr checken. 
In Seattle wurde festgestellt, dass 15% von 1100 
erfassten Fußgängern mit ihrem Handy beschäf-
tigt waren, während sie über eine viel befahrene 
Kreuzung liefen. In Holland hatten 17% der Rad-
fahrer ein elektronisches Gerät bei sich. Mit diesen 
Beispielen machte Wiesinger deutlich, dass Ablen-
kung alle Verkehrsteilnehmer betrifft. Wiesinger 
kritisiert den zu starken Fokus von Auto und Han-
dy beim Thema Ablenkung. Wobei natürlich das 
Handy in der Hand rechtlich leichter zu erfassen 
ist, als die Eingabe eines Zieles im Navigations-
system. Sollten nun die Strafen fürs Telefonieren 
mit dem Handy ohne Freisprecheinrichtung erhöht 
oder gar ein Vormerkdelikt werden, würde damit 
das Problem der Ablenkung nicht gelöst werden. 
Wiesinger tritt daher für eine breite Bewusstseins-
bildung ein. Information ist dazu sicher der erste 
Schritt. 

Othmar Thann will nur Maßnahmen, wenn das Ri-
siko wirklich unfallkausal ist. Er bezweifelt, dass 
das Gespräch mit der Ehefrau oder das Essen einer 

richtete Klaus Schierhackl, Vorstand der ASFINAG. 
Autobahnen und Schnellstraßen würden ohnehin 
längst „fehlerverzeihend“ gebaut. Schierhackl: 
„Wenn der Fahrer wegschaut, lässt sich das durch 
nichts kompensieren!“ Dennoch muss gegen die 
vielen Ablenkungsunfälle etwas unternommen 
werden. In erster Linie liege es aber an der ei-
genen Disziplin. Selbst Profirennfahrer bekommen 
Anweisungen nur in speziellen Streckenabschnit-
ten, damit sie nicht zu sehr abgelenkt werden. 

Stottan empfiehlt, die Ablenkung etwas differen-
zierter und zwar als physikalische und psychische 
Ablenkung zu sehen. Die physikalische Ablenkung 
kann eher in den Griff bekommen werden als die 
psychische, die auch schwer nachgewiesen wer-
den kann. 

Bernhard Wiesinger, Leiter der ÖAMTC-Interes-
senvertretung, stellte internationale Beispiele 
zum Thema vor: In Portland im Bundesstaat Ore-
gon  sprechen die Busse zu Fußgängern z.B. so: 

GSV - FOREN
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Rechtlicher Rahmen erforderlich

Ablenkung ist komplex und 
nicht einfach lösbar

Gesetze sind nicht der Weisheit 
letzter Schluss
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unterwegs sind, sind nicht erreichbar und Anru-
fende werden darauf hingewiesen. 

Wiesinger sieht erste Erfolge, die sichere Sprach-
steuerung setzt sich durch. Dennoch überfordert 
die rasante technologische Entwicklung viele Men-
schen. Da gibt es bereits Probleme beim Einschal-
ten der Klimaanlage, wenn es niemand vorgezeigt 
hat. Ältere Menschen sind tendenziell öfter mit 
komplexer Technik überfordert. 

Schierhackl erwähnte noch die bereits erfolgten 
Bemühungen der ASFINAG, straßenseitige Wer-
bung zu reduzieren. Beschilderung ist für Schier-
hackl aber nach wie vor notwendig, keinesfalls 
sollen es aber mehr Schilder werden. Zukünftig 
sollen die Informationen direkt in die Fahrzeuge 
gelangen. Handys bergen im Gegensatz zu Ab-
lenkung durch den Beifahrer die Gefahr, dass un-
erwartete Informationen empfangen werden, mit 
denen der Fahrer nicht gerechnet hat. Gesetze al-
lein sieht Schierhackl nicht als der Weisheit letzter 
Schluss. 

Thann begrüßt die ASFINAG Kampagne, die mit 
den Kernaussagen „Hände am Lenkrad, Augen 
auf die Straße und Kopf bei der Sache“ die richti-
gen Schritte setzt. Eine Ausweitung auf alle Ver-
kehrsteilnehmer wäre für Thann sinnvoll. Zu den 
Verkehrszeichen ergänzte Thann, dass man sich 
maximal nach drei Verkehrszeichen richten kann. 

Wiesinger schlägt vor, in eine tiefergreifende Un-
fallanalyse zu investieren, um ein genaueres Bild 
der Ablenkungsunfälle zu erhalten. 

Rohracher fasste zusammen, dass es sich bei Ab-
lenkung um ein komplexes Thema handelt, dass 
nicht einfach zu lösen ist. Autofahren erfordere 
volle Aufmerksamkeit und ein hohes Maß an Ei-
genverantwortung. Deshalb ist ständige Bewusst-
seinsbildung unerlässlich. Auch technisch und 
rechtlich gibt es noch deutliches Verbesserungs-
potential.

Wurstsemmel wirklich für einen Unfall verantwort-
lich sein kann. Unfallkausal ist es, wenn nur eine 
Hand zum Lenken bleibt und daher Fahrmanöver 
nicht mehr korrekt durchgeführt werden können, 
weshalb das Verbot, ohne Freisprecheinrichtung 
zu telefonieren, durchaus sinnvoll ist. Kommunika-
tion kann nicht einfach unterbunden werden, aber 
das Risiko gehört minimiert. Die Grenze muss dort 
sein, wo das Unfallrisiko erkennbar steigt.  

Stottan bezweifelt, dass der Gesetzgeber so 
schnell wie die Technik sein kann. Die Technologie 
muss sich an die Situation anpassen. AUDIO MO-
BIL hat ein innovatives Bedienkonzept entwickelt, 
das deutlich weniger ablenkt als herkömmliche 
Systeme. Es wird aber noch 10-15 Jahre dauern, 
bis die Autoindustrie solche Systeme einsetzen 
wird. Stottan fordert, Handy-Telefonieren im Auto 
überhaupt zu verbieten oder sich etwas einfallen 
zu lassen, wie man es möglichst gefahrlos bedie-
nen kann. Außerdem fehlen ihm die rechtlichen 
Rahmenbedingungen für solche Bedienkonzepte. 
Schließlich besteht ein beträchtliches Investitions-
risiko, wenn die Autoindustrie in ein innovatives 
Bedienkonzept investiert und ein Land beschließt, 
dieses System nicht anzuerkennen. 

Mario Rohracher, Generalsekretär der GSV und 
Moderator der Veranstaltung, erwähnte als po-
sitiven Beitrag zur Risikominimierung eine Shell 
Company Rule: Mitarbeiter, die gerade im Auto 
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Die Tunnel bekommen „Ohren“

Mit Hochdruck mehr Tunnel-
sicherheit in Bregenz
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nach Erkennen eines Brandes und der Räumung 
des Tunnels löst das System automatisch eine 
Sprühnebelanlage aus. Mit feinsten Düsen werden 
dann Wassertropfen mit hohem Druck verbreitet. 
Der feine Sprühnebel senkt die Temperatur des 
Brandherdes. Somit erfolgt automatisch ein erster 
Schritt zur Brandbekämpfung, noch bevor die Feu-
erwehr an den Einsatzort gelangt.

Klagenfurt und den neuen Tunnelanlagen an der  
S 10 Mühlviertler Schnellstraße kommt das 
System zum Einsatz.

 

Mit modernster High-Tech sicher durch den Tunnel!

Österreichs Autobahntunnels zählen bereits jetzt 
zu den sichersten in ganz Europa. Damit das so 
bleibt, bringen wir von der ASFINAG bis 2019 
über 80 Tunnel mit einer Gesamtinvestition von 
1,5 Milliarden Euro auf den höchsten Stand der Si-
cherheitstechnik: Modernste Videoüberwachung, 
Brandschutz, Sprühnebelanlagen oder Innovatio-
nen wie der „Thermoscanner“ – ein System, das 
überhitzte Lkw vor dem Tunnel zum Auskühlen 
ableitet. Diese Infrarot-Kamera hat sich beim Ka-
rawankentunnel bestens bewährt – mehr als 400 
überhitzte Lkw werden pro Jahr aufgehalten. Bald 
kommt ein Thermoscanner auch vor den Arlberg-
tunnel, dem längsten Straßentunnel Österreichs. 

2012 wurde mit dem intelligenten Akustiksystem 
AKUT ein international einmaliges High-Tech 
Sicherheitsprojekt präsentiert. Dabei nehmen 
Spezialmikrofone Tunnelgeräusche auf. Bei 
untypischen Geräuschen – quietschende Reifen, 
zuschlagende Autotüren, menschliche Stimmen – 
wird in der nächsten Überwachungszentrale Alarm 
geschlagen. Der Vorteil: Die Einsatzkräfte kommen 
im Ernstfall viel schneller an den Unfallort. Die 
ASFINAG rüstet in den kommenden Jahren über 50 
Tunnel mit den High-Tech-„Tunnelohren“ aus. Den 
Anfang machte heuer der Bosrucktunnel an der A 9 
Pyhrn Autobahn, auch bei der Nordumfahrung 

Ein weiteres in-
novatives Sys-
tem feiert sei-
ne Premiere in 
Bregenz: Als 
erster ASFINAG-
Tunnel wird der 
Citytunnel mit 
einer Hoch-
druck-Sprühne-
belanlage aus-
gerüstet. Das 
besondere an 
dieser Techno-
logie: Sofort 
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natürlich ist es noch ein weiter Weg, bis Elektro-
mobilität sich großflächig durchsetzt. Dem stehen 
im Augenblick noch etliche technologische und, 
damit zusammenhängend, preisliche Hürden im 
Weg. Das heißt aber nicht, dass man das große 
Potential von E-Mobilität verkennen darf. Deshalb 
investieren wir konsequent in die technologische 
Weiterentwicklung und zunehmend in den Roll-
out in groß angelegten Pilotversuchen. So wird im 
Jahr 2015 ein großes Projekt im Bereich Taxi und/
oder Carsharing starten. Elektroautos für den In-
dividualverkehr in den Markt hinein zu subventio-
nieren, ist nach Ansicht unserer ExpertInnen nicht 
sinnvoll. 

GSV: Warum werden Busverkehre ausge-
schrieben - nicht aber Schienenverkehre?

Stöger: Busse müssen nach EU-Recht ausge-
schrieben werden, Schiene nach EU- und nationa-
lem Recht nicht. Aus meiner Sicht ist die Möglich-
keit, Verkehrsdienste im Bereich Schiene direkt 
zu vergeben, sinnvoll. Denn wie der öffentliche 
Verkehr organisiert wird, ist auch eine öffentliche 
Verantwortung. Deshalb haben wir im Regierungs-
programm auch festgehalten, dass die Nutzung 
der Direktvergabe prioritär bleibt. 

GSV: Mit welchen Maßnahmen wollen 
Sie den angestrebten Modal Split beim 
Güterverkehr erreichen?	  

Stöger: Österreich ist in der EU führend beim 
Bahnverkehr. Das gilt für den Güterverkehr, wo wir 
32 Prozent der Verkehrsleistung auf der Schiene 
haben, aber genauso auch für den Personenver-
kehr. Kein anderes EU-Land hat einen so hohen 
Bahnanteil am Gesamtverkehr wie Österreich. Die 
Maßnahmen haben sich bewährt. Konkret für den 
Güterverkehr: Wir investieren in den Ausbau der 
Infrastruktur, also in Hochleistungsstrecken, in 
modernste Anlagen und Güterterminals; und wir 
unterstützen den Bahngüterverkehr mit gezielten 
Förderungen dort, wo er Wettbewerbsnachteile 
gegenüber der Straße hat. Wesentlich sind auch 

Intelligenter multimodaler Verkehr im Fokus

Infrastrukturminister Alois Stöger im Interview

GSV: Ablenkung am Steuer ist eine der Haupt- 
unfallursachen. Wie kann man eine Verhal-
tensänderung bewirken? Reichen Appelle 
und Informationskampagnen?

Stöger: Nach wie vor ist die nicht angepasste Ge-
schwindigkeit die Hauptunfallursache, und zwar 
mit großem Abstand. Im Vorjahr waren 30 Pro-
zent der tödlichen Unfälle darauf zurückzuführen, 
knapp 18 Prozent der tödlichen Unfälle passierten 
infolge von Vorrangverletzungen, zwölf Prozent 
wegen Unachtsamkeit bzw. Ablenkung. Gera-
de bei diesem Thema sind bewusstseinsbilden-
de Maßnahmen entscheidend. Ein gutes Beispiel 
dafür ist die Informationskampagne „Handy weg 
vom Steuer“ der ASFINAG.

GSV: Das gesetzte Ziel, bis 2020 im Bestand 
250.000 Elektrofahrzeuge zu haben, hat sich 
als völlig unrealistisch herausgestellt. Was 
halten Sie für realistisch? Denken Sie auch 
an Förderungen a la Norwegen?

Stöger: Diese Voraussage mit den 250.000 E-Au-
tos im Jahr 2020 kam vom damaligen Umweltmi-
nister. Mein Ministerium war von Anfang an sehr 
viel zurückhaltender bei den Prognosen. Denn 

Alois Stöger
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ich für sehr wichtig. Dazu werden wir einerseits 
Flussbauprojekte, die Umweltschutz und die För-
derung der Schiffbarkeit verbinden, forcieren und 
die Instandhaltungsarbeiten am österreichischen 
Donauabschnitt zuverlässig fortführen. Zusätzlich 
überarbeiten wir gerade den Nationalen Aktions-
plan Donauschifffahrt (NAP), der den Rahmen für 
die schifffahrtsbezogenen Maßnahmen des BMVIT 
abstecken wird. 

GSV: Mit SMILE hat Österreich eine Vorrei-
terrolle übernommen. Wann dürfen Fahrgäs-
te in Österreich mit einem integrierten Info-, 
Buchungs- und Bezahlsystem („eTicketing“) 
im Echtbetrieb rechnen?

Stöger: SMILE ist einer unserer Leuchttürme für 
eine vernetzte, umweltfreundliche Mobilität. Der-
zeit läuft bereits die Pilotphase, wo 5.000 Testuse-
rInnen diese Plattform im Großversuch ein halbes 
Jahr lang erproben. Diese Ergebnisse dieser Phase 
sind noch abzuwarten. Es ist eine große Heraus-
forderung, alle Verkehrsträger vom kommunalen 
ÖV, über Bahn und Bus bis hin zu Taxi, Mietwagen 
und Carsharing in einer Informations-, Buchungs- 
und Abrechnungsplattform zusammenzubringen. 
Aber genau das ist die vielversprechende Per- 
spektive, weil es für den Einzelnen die Wege mit 
verschiedenen Verkehrsmitteln sehr viel einfacher 
macht. 

GSV: Wie kann eine bessere Abstimmung von 
Raumplanung und Verkehrspolitik erfolgen? 
Sind Sanktionsmöglichkeiten etwa im Falle 
unkontrollierter Zersiedelung, die die Anbin-
dung an jeglichen ÖPNV eindeutig erschwert, 
eine realistische Option? 

Stöger: Im Gesamtverkehrsplan gibt es die Emp-
fehlung, dass mehr als die Hälfte aller Umwidmun-
gen in Bauland in einem Umkreis von 500 Metern 
innerhalb von bestehenden oder geplanten Hal-
testellen des öffentlichen Verkehrs erteilt werden 
sollten. Die Umsetzung dieser Empfehlung obliegt 
in einem föderalistischen System natürlich den 
Ländern und Gemeinden. Aber es gibt hier einen 
gemeinsamen Abstimmungsprozess im Rahmen 
der österreichischen Raumordnungskonferenz 
(ÖROK), der in den letzten Jahren zunehmend 
intensiviert wurde und auch regelmäßiges Thema 
bei den Landesverkehrsreferentenkonferenzen ist.

die Anschlussbahnen; immerhin kommen zwei 
Drittel des Gütervolumens auf der Schiene von 
den Anschlussbahnen. Deswegen haben wir un-
ser Programm heuer weiterentwickelt und unter-
stützen jetzt auch die Investitionen in bestehende 
Anlagen. 

GSV: Die Regionalbahnen erhalten „nur“ 50 
Mio. von insgesamt 670 Mio. Euro für ge-
meinwirtschaftliche Leistungen. Warum? 

Stöger: Der Bund bestellt sowohl bei den ÖBB als 
auch bei den Privatbahnen Verkehrsdienste. Bei 
den Privatbahnen sind es rund sechs Millionen 
Bahnkilometer pro Jahr, bei den ÖBB 71 Millionen 
Bahnkilometer. Die Zahlungen für Gemeinwirt-
schaftliche Leistungen sind keine Subvention, die 
ein Bahnunternehmen bekommt, sondern die ki-
lometergenaue und an strenge Qualitätskriterien 
gebundene Abgeltung für bestellte Leistungen.

GSV: Im Projekt „Single European Sky“ liegt 
nach Ansicht von Experten ein enormes Po-
tential für eine Senkung sowohl der Kosten 
als auch der Umweltbelastung. Wie zufrie-
den sind Sie mit dem Projektfortschritt?

Stöger: Die Entwicklung die im Rahmen von Sing-
le European Sky ist positiv. Es ist meiner Meinung 
nach wichtig, dass gerade im Bereich der Luftfahrt 
ein enges Zusammenrücken in Europa stattfindet. 
Österreich konnte im Rahmen der Zielvereinba-
rungen deutliche Kosteneinsparungen und Effizi-
enzsteigerungen verzeichnen und ist auch für die 
künftige Leistungsperiode auf einem guten Weg. 
Wir sollten diesen eingeschlagenen Weg weiter-
gehen, die Maßnahmen wirken lassen und nicht 
voreilig ein gänzlich neues Regime einführen und 
so alle Partner überfordern.

GSV: Die GSV hat Ihrer Vorgängerin ein Pers-
pektivenpapier zur Attraktivierung der Was-
serstraße Donau übermittelt. Welche Schrit-
te beabsichtigen Sie, um eine durchgängige 
und zuverlässige Befahrbarkeit der Donau zu 
gewährleisten? Wie steht es um die Flotten-
modernisierung und den Abbau administrati-
ver Barrieren?

Stöger: Die weitere Attraktivierung des umwelt-
freundlichen Wasserstraßentransportes halte 

ZUKUNFT DER MOBILITÄT



Neue Mobilitätsangebote
erleichtern Nutzung

Individuelle Mobilitätsangebote
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halten nicht mit rationalen Argumenten 
erreichen. Zur Akzeptanz und Nutzung 
von Mobilitätsalternativen müssten des-
halb die unterschiedlichen emotionalen 
Beweggründe angesprochen werden.

Die Mobilitätsmärkte seien weltweit in Be-
wegung, erklärte der Vorstand des Insti-
tuts für Transportwirtschaft und Logistik 
an der WU Wien, Sebastian Kummer. Die 
Vielfalt neuer Angebote mache Mobilität 
einfacher nutzbar und preiswerter. Diese 

Entwicklung habe sich in zwei Wellen vollzogen: 
Zunächst seien durch das Internet und später 
durch Smartphones bestehende Mobilitätsangebo-
te verändert und neue geschaffen worden. Kum-
mer nannte als Beispiele unter anderem Online-
Buchungstools im Luft- und Schienenverkehr und 
das flexible Mietwagenkonzept von Car2Go.

Wie neue Technologien traditionelle Märkte verän-
dern, zeige das Beispiel Uber – „im Grunde eine 
moderne Mitfahrzentrale“. Der Dienst biete „eine 
sehr einfache Handhabung und einen hohen Kom-
fort“ (Anmerkung der GSV: Im Transportgewerbe 
gibt es Befürchtungen, dass gesetzliche Anforde-
rungen umgangen werden könnten. Gespräche 
finden laufend statt.) Solche „Community Servi-
ces“ gebe es mittlerweile in mehreren Bereichen. 
checkrobin.com versuche etwa, ein Mitfahrange-
bot für Güter zu organisieren.

Auch Simone Frank, Business Segment Manager 
Urban von Skidata – einem Anbieter von Zutritts-
lösungen im Bereich Public Transport und von Sys-
temen zur Parkraumbewirtschaftung –, erwartet 
eine bedeutende Rolle des Mobiltelefons für den 
täglichen Mobilitätskonsum. Die stark verbreitete 
Nutzung des Smartphones – 70% der österreichi-
schen Handy-Benutzer telefonierten bereits damit 
– eröffne ein „unglaublich großes Potenzial“ in der 
Interaktion der Anbieter und Betreiber von Mobili-
tätsdienstleistungen mit ihren Kunden. 

Der Erfolg solcher Systeme setze nicht nur den 
einfachen Zugang zu den Services voraus, son-
dern auch individuelle, zum Teil tages- oder stun-
denaktuelle Angebote und Anreize, die auf das 
Mobilitätsverhalten des Einzelnen zugeschnitten 
sind und ihn zur nachhaltigen Mobilitätsnutzung 
motivieren. Das könnten etwa kombinierte Pro-
duktangebote wie Reservierung und Buchung oder 
Park & Ride bzw. Bike & Ride sein. Der Zugang zu 
den Leistungen sollte mit einer Kennung (Identi-
fikator; ID) über das Mobiltelefon oder kontaktlo-

Mobile Vielfalt – Die Zukunft des Verkehrs
Salzburger Verkehrstage 2014

Steigende Mobilitätsbedürfnisse sollen mit inno-
vativen Verkehrs- und Kommunikationssystemen 
„nachhaltig und lustvoll“ befriedigt werden, wün-
schen sich Christa Schlager und Peter Haibach 
vom Verein „Regionale Schienen“, der im Oktober 
die 12. Internationalen Salzburger Verkehrstage 
veranstaltete. Mit dem Titel „Nouvelle Cuisine“ 
wollten die Organisatoren „Appetit auf Öffentli-
chen Verkehr“ ansprechen, den man unkompli-
ziert und möglichst mit nur einem einzigen – am 
besten digitalen – Ticket benutzten können sollte.
Mobilität sei „keine Krankheit, die man heilen 
muss“, sondern eine Voraussetzung der Kommu-
nikation, erklärte der Schweizer Verkehrsexperte 
Horst Schaffer. Verkehr - die Folgeerscheinung der 
Nutzung verfügbarer Mobilität – müsse beherrsch-
bar bleiben und sich dadurch auszeichnen, dass 
die Menschen „gesellschaftsfreundliche“ Systeme 
freiwillig bevorzugen: „Die Verteufelung des Autos 
allein kann keine Lösung sein“.

Alexandra Millonig, Mobilitätsverhaltensforsche-
rin im AIT, beschrieb das menschliche Mobili-
tätsverhalten als „hochkomplexes System mit 
zahlreichen Einflussfaktoren und wechselseitigen 
Abhängigkeiten“. Dies führe zu heterogenen Ver-
haltenweisen, wodurch klassische Zielgruppende-
finitionen versagten. Menschen handelten nach 
Gewohnheiten, Präferenzen, Ängsten und Werten. 
Deshalb ließen sich Änderungen im Mobilitätsver-
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Schaffer: „Mobilität ist keine Krank-
heit, die man heilen muss“ 	



Sieger eines Ideenwettbewerbs
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ein verkehrsmittelübergreifendes Ticketing. Ein 
unkonventionelles Konzept gegen Verkehrsüber-
lastungen auf den Einfallstraßen von Großstäd-
ten beschrieben zwei Absolventen des Studiums 
„Verkehrssysteme“ an der Zürcher Hochschule für 
angewandte Wissenschaften in Winterthur: Durch 
„Park & Ropeway“ – einer Kombination der Park & 
Ride-Strategie mit einer urbanen Seilbahn - könn-
te eine schnelle Verbindung in die Stadtzentren 
geschaffen und damit auch die Lebensqualität 
in der Stadt verbessert werden. Für Zürich wur-
de eine derartige Anlage entworfen. Vor allem in 
Großstädten Südamerikas hätten sich Seilbahnen 
als „trendiges, urbanes Verkehrsmittel etabliert, 
da es kostengünstig, emissionsarm und platzspa-
rend ist“.

Autor: Peter Kudlicza

se (RFID-)Karten möglich sein. „Die Technologie 
steht in den Startlöchern, die Nutzer in den Bal-
lungsräumen sind großteils bereit für die breit ge-
fächerte Nutzung von Mobilitätsdienstleistungen“ 
erklärte Frank. Ein integrierter und transparenter 
Mobilitätsmix erfordere jedoch das Zusammen-
spiel aller Beteiligten: Stadt, Land, Industrie und 
Forschung. Insellösungen hätten keine Zukunft; 
der Kunde wünsche, um von A nach B zu kom-
men, eine durchgängig planbare, bezahlbare und 
einheitlich zugängliche Lösung, die seinen Komfort 
und das „Reise-/Pendler-Erlebnis“ erhöhe.

Das „Ende der Verkehrsmittelwahl, so wie wir sie 
kannten“, beschrieb Andreas Knie, Geschäftsfüh-
rer des Innovationszentrums für Mobilität und ge-
sellschaftlichen Wandel (innoZ) in Berlin. Wir alle 
förderten mit unseren Smartphones und Tablets 
diesen Transformationsprozess, durch den sowohl 
Autohersteller, als auch Nahverkehrsunternehmen 
„gleichsam über Nacht zu Lieferanten abgestuft“ 
worden seien. Der Anteil der Verkehrsteilnehmer, 
die täglich mehrere Verkehrsmittel kombinierten 
(„intermodal“) oder während der Woche je nach 
Gelegenheit wechselten („multimodal“), steige an 
und bilde in den größten deutschen Städten mit 
rund zwei Drittel sogar schon die Mehrheit. Die 
digitalen Medien böten, so Knie, „enorme Aussich-
ten auf neue Vernetzungen, bessere Auslastung 
und viel Geschäft“. 

Im Rahmen der Verkehrstage wurden auch Sie-
gerprojekte eines Ideenwettbewerbs präsentiert. 
Studentinnen der Verkehrsbetriebswirtschaft an 
der Hochschule Heilbronn haben das Konzept ei-
ner SmartMobilityCard präsentiert, die dem Nutzer 
durch automatische Fahrpreisfindung sowie durch 
ein zentrales Abrechnungssystem (Pre-Paid oder 
Lastschrift) Verkehrsleistungen in ganz Deutsch-
land bietet.

Zwei Absolventinnen der Studienrichtungen Ver-
kehrs- bzw. Raumplanung an der TU Wien doku-
mentierten, dass die Zukunft der Mobilität nicht 
„im Disput zwischen Verkehrsmitteln, sondern in 
deren Vernetzung“ liege. Ihre Vorschläge: Über-
regionale Kooperationen der Verkehrsträger und 
Verkehrsverbünde, Plattformen und Apps, Infor-
mationsangebote über andere Verkehrsträger und 

Multimodale Nutzung vor allem in großen Großstädten

Die Salzburger Verkehrstage wurden heuer zum zwölften Mal veranstaltet
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Das Auto ist oft nicht das 
optimale Verkehrsmittel
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Und Sean McKenna, bei IBM in Dublin für Smart 
City Technologien zuständig, konnte selbst an der 
Oberfläche der Cities geparkten Fahrzeugen Posi-
tives abgewinnen: Geparkte, mit Sensoren aus-
gestattete PKW könnten der Stadtverwaltung eine 
ganze Reihe nützlicher Informationen liefern, so 
z.B. über Umweltschäden oder Gaslecks.

Martin Krajcsir, Vorstandsvorsitzender der Wiener 
Stadtwerke, betonte, dass Wien schon lange vor 
dem Begriff „Smart City“ nachhaltige Entschei-
dungen getroffen hätte und verwies in diesem Zu-
sammenhang auf die Hochquellen-Wasserleitun-
gen und den Wald- und Wiesengürtel. Aktuell liege 
der Fokus bei den Sektoren Energie und Mobilität, 
in die Wien in den nächsten fünf Jahren vier Mil-
liarden Euro investieren werde. Das Streben nach 
Nachhaltigkeit könne freilich auch unerwünschte 
Folgen haben. Durch die extreme Förderung der 
erneuerbaren Energie gibt es ein Überangebot 
von Strom, wodurch konventionelle Kraftwerke 
aus dem Markt gedrängt werden. Krajcsir: „Ich 
muss aber meine Gaskraftwerke am Leben erhal-
ten, weil erstens Sonne und Wind nicht immer zur 
Verfügung stehen und wir in Wien sehr viele Kraft-
Wärme-Kupplungen haben!“

Natürlich sei das enorme Wachstum der Städte 
- zur Erinnerung: laut OECD werden 2050 zwei 
Drittel der Weltbevölkerung in Städten leben - mit 
großen Herausforderungen verbunden, so Arnulf 
Wolfram, Siemens. Man solle aber vor allem die 
positiven Aspekte für Fortschritt und Wohlstand 
anerkennen. Die Gewinnung von Daten, beispiels-
weise durch die umstrittenen Smart Meter, und die 
darauf aufbauenden Steuerungstechnologien wer-
den zur geforderten Effizienzsteigerung der Infra-
struktur unabdingbar. Daher müssen die Fragen, 
wer sammelt die Daten, wer bezahlt dafür, wem 
gehören die Daten, wer hat Zugriff, etc. rasch von 
der Politik beantwortet werden. „Ohne neuen Ge-
schäftsmodelle werden die notwendigen Investiti-
onen in die Infrastruktur nicht finanzierbar sein!“

Was kostet die Zukunft der Stadt - 
Sozioökonomische Aspekte der Smart City

Alpbacher Technologiegespräche 2014

Gleicher Ort, gleiches Thema, aber andere Vertre-
ter einzelner Institutionen und damit auch ande-
re Positionen als im Vorjahr. Unter einer „Smart 
City“ wurde zwar auch 2014 im Arbeitskreis 6 der 
Alpbacher Technologiegespräche eine nachhalti-
ge, ressourcenschonende Stadt mit geringem CO2 
Ausstoß, gesteuert mit Hilfe moderner Informa-
tionstechnologie, verstanden. Im Vordergrund 
stand heuer aber der ganzheitliche Ansatz mit 
dem Menschen als Betroffener und Agierender. 

Und hörte man im Vorjahr radikale, autofeindliche 
Ansätze („die Autos haben die Städte zerstört, Pri-
vateigentum an Autos muss prohibitiv besteuert 
werden, das Pendeln muss sich aufhören“), gab 
man sich heuer versöhnlicher. Das Statement „Das 
Auto ist nicht per se schlecht, es ist nur oft nicht 
die optimale Verkehrsmittelwahl“ vom Leiter der 
MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung der 
Stadt Wien, Andreas Trisko, könnten wohl auch 
Vertreter der Autofahrerclubs unterschreiben.

Trisko, Ritt, McKenna, Haufe, Wolfram (v.l.n.r)
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Nachhaltigkeit weltweit sehen

Politik muss handeln
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Dass Wien die am stärksten (1,5 Prozent p.a.) 
wachsende Stadt im deutschen Sprachraum ist, 
stellt für den Wiener Stadtplaner Andreas Trisko 
kein Problem dar: „Die zusätzlichen 210.000 Ein-
wohner in den letzten zehn Jahren hat Wien ja 
auch problemlos verkraftet“. Ein Problem sei hin-
gegen, bei den Bürgerbeteiligungsformaten der 
„Agenda 21“ repräsentative Gruppen zu bekom-
men, nicht nur die Eliten. 

Zahlen und Probleme, die man in China gerne hät-
te. Dort lebten 1978 18% in Städten, 2010 wa-
ren es 50%, und bereits 2020 werden es 65% der 
Bevölkerung sein. Bis 2020 werden 300 Millionen 
Chinesen in die Städte ziehen. „Ohne Bemühen 
um Nachhaltigkeit droht schon alleine deshalb 
der Gau“, resümierte Birgit Murr von der österrei-
chischen Botschaft in Peking. Und der Gau droht 
nicht nur China: Schon jetzt kommen 15 Prozent 
der Luftverschmutzung Los Angeles aus China.
                                                                            
Autor: Hans Peter Halouska, GSV

Die Notwendigkeit politischer Entscheidungen zur 
Nachhaltigkeit betonte auch Thomas Ritt, Leiter 
der Abteilung Kommunalpolitik der Arbeiterkam-
mer Wien. „Mit technologiegestützten Effizien-
zansätzen allein werden wir keine nachhaltige 
Stadt schaffen!“ Es gelte auch die Verteilungswir-
kungen smarter Technologien zu beachten. „Eine 
Kindergarten-App wie in Karlsruhe, die mir jetzt 
schneller sagt, dass ich keinen Kindergartenplatz 
bekomme, hilft niemanden.“

Dass bei Smart City Diskussionen häufig die so-
zialen Aspekte übersehen werden, stellte auch 
Nadine Haufe, Raumplanung TU Wien, in den 
Mittelpunkt ihrer Ausführungen. Was kann man 
tun, dass es nicht zu sozialen Ungleichgewichten 
kommt? Wie kann man vermeiden, dass benach-
teiligte Gruppen wie in Paris revoltieren? Wie kann 
ich die Akzeptanz der neuen, notwendigen Tech-
nologien verbessern? „Mehr über die Lebensweise 
und das Verhalten der Bürger zu erfahren, sollte 
ein Ziel der Zukunftsstrategien der Städte sein“.

Trisko, Ritt, McKenna, Haufe, Wolfram, Murr, Göweil, Krajcsir (v.l.n.r)
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Umweltfreundliche Mobilität

Alle können zum Klimaschutz 
beitragen

42

der Zukunft bedeutet das also, gemeinsam die 
Möglichkeiten für den jeweils individuellen Königs-
weg zu finden, der effizient, klimaschonend und 
flexibel gleichzeitig ist“. 

Auch der Verkehr ist von den EU-Klima- und Ener-
giezielen betroffen, die im Oktober vom Rat fixiert 
werden sollen. Das Einsparungsziel von 40% sei 
sehr ambitioniert, betonte Klacska und warnte vor 
einem Alleingang der EU: „Das Weltklima hat nichts 
von überzogenen klimapolitischen Alleingängen 
der EU, wenn die bei uns durch Klimaschutzkosten 
zu teuer gewordene, energietechnisch ausgereiz-
te Produktion in andere Weltgegenden ausweicht 
und dort gleiche oder sogar größere Mengen an 
Treibhausgasen emittiert. Europa kann und soll 
seine Vorreiterrolle in Sachen Umweltschutz wei-
terhin einnehmen – doch deshalb dürfen wir nicht 
unsere wirtschaftliche Existenz aufs Spiel setzen“.

Leistbare Mobilität unter möglichst geringen Um-
weltauswirkungen verfolgt auch der Gesamtver-
kehrsplan, berichtet Thomas Spiegel, BMVIT. Der 
österreichweite Taktfahrplan soll den öffentlichen 
Verkehr noch attraktiver machen und noch mehr 
Menschen überzeugen, umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel zu nutzen. Aber auch technologische 
Entwicklungen wie die E-Mobilität und die Ver-
kehrsauskunft Österreich, die Kunden über mul-
timodale Reiserouten von A nach B informiert, 
sollen dazu beitragen die Mobilität umweltfreund-
licher abzuwickeln. Einen weiteren Beitrag kann 
eine Siedlungsentwicklung entlang ÖV-Achsen lie-
fern, diese soll durch stärkere Abstimmung von 
Bund, Länder und Gemeinden intensiviert werden.  

Klimafreundliche Mobilität ist auch Ziel der Initia-
tive klimaaktiv mobil, informierte Iris Ehrnleitner, 
Bundesministerium für Land- und Forstwirtschaft, 
Umwelt und Wasserwirtschaft. Rund 5.000 kli-

Auf der Suche nach individuellen Königswegen
Symposium Personenverkehr und Umwelt 

Dank technischer Entwicklungen gibt es im Per-
sonenverkehr viele Möglichkeiten, effizient und 
gleichzeitig umweltfreundlich mobil zu sein. Wel-
che Konzepte zu nachhaltiger Mobilität entwickelt 
werden und wo auf der Straße, auf der Schiene 
und in der Luft Einsparungspotenziale liegen, be-
leuchtete am 17. September 2014 ein Symposium 
in der Wirtschaftskammer Österreich. Zahlreiche 
Unternehmensvertreter und Experten diskutier-
ten, wie der Personenverkehr der Zukunft nach-
haltig und effizient gestaltet werden kann und 
welche Herausforderungen die EU-Klimaziele 2030 
bedeuten.

„Die heimische Verkehrswirtschaft bekennt sich 
zum Umwelt- und Klimaschutz und leistet tagtäg-
lich wertvolle Beiträge dazu“, betonte Alexander 
Klacska, Obmann der Bundessparte Transport und 
Verkehr in der WKÖ, im Rahmen der Eröffnung. 
„Unsere Betriebe wissen, dass sich Energieein-
sparungen und Effizienz im wahrsten Sinn des 
Wortes rechnen, und sie praktizieren dies selbst-
verständlich auch seit vielen Jahren. Kaum eine 
andere Branche wird von sich behaupten können, 
die Emissionen um 99% gesenkt zu haben“, erläu-
terte Klacska mit Verweis auf Spritspartrainings, 
Fuhrpark-Modernisierungen und ausgeklügelter 
Routenplanungen, um Leerfahrten zu vermeiden. 
Der Umstieg auf alternative Technologien ist ein 
wichtiger Weg zu höherer Energieeffizienz. Mehr 
als 20.000 Pkw, Lkw und Busse sind in Österreich 
bereits mit alternativen Antrieben oder Biotreib-
stoffen unterwegs, davon fährt bereits jedes fünf-
te Fahrzeug im gewerblichen Sektor.

Klacska: „Eines darf man aber bei der Einspa-
rungsdebatte nie außer Acht lassen: Technolo-
gieentwicklungen müssen leistbar bleiben. Und: 
Fahrzeuglösungen müssen den unterschiedlichen 
Transporterfordernissen angepasst sein. Der ein-
zelne Mensch, aber auch Betrieb, beziehungswei-
se die Wirtschaft haben so unterschiedliche Mobili-
tätsbedürfnisse, dass es keinen allgemeingültigen 
Königsweg bei der Wahl der Fahrzeugtechnologie 
geben kann. In Bezug auf den Personenverkehr 



HERRY Consult unterstützt bei 
Fördereinreichung
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NoVA-Steueranreize. Im österreichischen Klima-
schutzgesetz ist festgelegt, dass der Verkehr im 
Jahr 2020 den Zielwert von 20,4 Mio. Tonnen CO2-
Äquivalente erreichen muss. Um das zu erreichen, 
haben sich Bund und Länder auf eine Maßnah-
menliste geeinigt laut der u.a. der Radverkehrs-
anteil bis 2015 von 5% auf 10% steigen soll. Alle 
– Betriebe, Flottenbetreiber, Städte, Gemeinden, 
Regionen, Tourismus, Bürger – können zu Klima-
schutz im Verkehr beitragen und CO2 reduzieren. 

Markus Schuster, HERRY Consult, berichtete an-
schließend noch detaillierter über die Beratungs- 
und Förderoffensive für umweltfreundlichen Per-
sonenverkehr im Rahmen von klimaaktiv mobil. 

HERRY Consult unterstützt kostenfrei bei der För-
dereinreichung  im Rahmen von klimaaktiv mobil: 
Die Projektidee wird mit der Kommunalkredit Pu-
blic Consulting abgestimmt, das erforderliche Mo-

maaktiv mobil-Projekte sparen mehr als 570.000 
Tonnen CO2 jährlich ein. Im Mittelpunkt des För-
derprogrammes stehen die Förderung umwelt-
freundlicher und gesundheitsfördernder Mobilität 
durch klimaschonendes Mobilitätsmanagement, 
die Forcierung alternativer Antriebe, Elektromobi-
lität und erneuerbarer Energie im Verkehrsbereich 
sowie die Stärkung des Radverkehrs und innovati-
ver öffentlicher Verkehrsangebote. 66,6 Mio. € an 
Fördersummen wurden 2007-2013 dafür geneh-
migt. 12.000 alternative Fahrzeuge wurden mit 
14,2 Mio. €, 10.000 E-Fahrzeuge (hauptsächlich 
Elektrofahrräder) mit 10,8 Mio. € und 1.000 E-
Ladestationen mit 0,4 Mio. € gefördert. Klimaaktiv 
mobil förderte auch mehr als 130 Radverkehrspro-
jekte mit 31 Mio. €. 2014 sind rund 11 Mio. € für 
klimaaktiv mobil Förderungen vorgesehen. 

Die Trendwende bei den Treibhausgasemissio-
nen des Verkehrs ist möglich. Seit 2005 sind die 
THG-Emissionen um 13,6% gesunken. Ermöglicht 
wurde das durch Biokraftstoffe, das klimaaktiv 
mobil Programm, effizientere Kraftfahrzeuge und 

ZUKUNFT DER MOBILITÄT

Hanslik, Schneider, Ehrnleitner, Spiegel, Klacska, Wolf
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40% weniger Treibhausgas-
emissionen bis 2030 erreichbar

Beitrag der Luftfahrt zu CO2- 
Emissionen überschaubar
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und Gewerbe sind vom ETS ausgenommen.) Am-
bitioniertere Energieeffizienz reduziert Emissionen 
vorwiegend im non-ETS Bereich. Das Ziel, einen 
gewissen Anteil an erneuerbaren Energien in Eu-
ropa zu erreichen, reduziert Emissionen vorwie-
gend im ETS Bereich. Der Verkehr ist zumindest 
nicht der hauptbetroffene Sektor. Dennoch müss-
te der Verkehr je nach Alternativszenario deutlich 
mehr THG-Emissionen reduzieren als es im EU Re-
ferenz-Szenario der Fall wäre. Dafür bräuchte es 
dann ambitioniertere CO2-Standards für Pkw und 
leichte Nutzfahrzeuge, erhöhte Biokraftstoff-Inno-
vation und Elektro-Kfz. Auch wenn der Verkehr die 
Trendwende schon geschafft hat. Obwohl immer 
mehr Kilometer mit Kraftfahrzeugen zurückgelegt 
werden, sinken gleichzeitig die THG-Emissionen. 
Auch der Krafstoffexport, der in den Treibhaus-
gasemissionen des Verkehrs in Österreich enthal-
ten ist, muss beachtet werden. Generell ist eine 
stringente Klimapolitik in Europa ein wichtiger 
Treiber für technologische Innovation, bei der der 
Anschluss an andere Player nicht verloren werden 
sollte, betonte Schneider. 

Über Single European Sky, einen Beitrag zur Re-
duktion von CO2-Emissionen in der Luftfahrt, be-
richtete Alexander Hanslik, Austro Control. Hans-
lik bremste aber gleich zu hohe Erwartungen, der 
Beitrag der Luftfahrt zum weltweiten CO2-Ausstoß 
ist mit 2% bzw. ca. 700 Millionen Tonnen CO2 ver-
gleichsweise gering. Der Anteil der Luftfahrt an 
den CO2-Emissionen im Transportsektor liegt heu-
te bei ca. 12%, der Straßenverkehr ist hingegen 
für 75% verantwortlich. Dennoch sind Maßnah-
men zur Reduktion des CO2-Ausstoßes in der Luft-
fahrt notwendig und sinnvoll. Ohne entsprechende 
Gegenmaßnahmen würde der Anteil der Luftfahrt 
am CO2-Ausstoß wachsen, da die Luftfahrt schnel-
ler als das BIP wächst. Das sehen auch die Airlines 
so, weil die Kerosinkosten den größten einzelnen 
Kostenfaktor darstellen. Eine Reduktion des CO2-
Ausstoßes führt automatisch zur Kostensenkung.

Die Flugsicherung kann mit einem optimalen Flug-
profil punkto Umweltfreundlichkeit bereits einiges 
bewirken. Ein optimales Flugprofil ist allerdings 
wegen der vorhandenen Kapazität, Lärmschutz, 
Flughafenlayout und Rahmenbedingungen wie 

bilitätskonzept erstellt, Umwelteffekte berechnet 
und alle weiteren Einreichunterlagen aufbereitet. 

Jürgen Schneider, Umweltbundesamt, sieht den 
Klimawandel als eine der großen Herausforderun-
gen der kommenden Jahrzehnte. Die EU-Kernfor-
derung, 40% an Treibhausgasemissionen bis 2030 
gegenüber dem Ausstoß des Jahres 1990 einzu-
sparen, sei laut Schneider ohne Strukturwandel 
bei forcierter Maßnahmenumsetzung wirtschafts-
freundlich erreichbar. Insbesondere eine Forcie-
rung von Energieeffizienzmaßnahmen hilft, die für 
2030 diskutierten Ziele ohne einen hohen CO2-
Preis zu erreichen. Die 2020 Ziele (-20% Treib-
hausgase bis 2020) werden im EU-Referenzsze-
nario 2013 erreicht, es gibt keine darüber hinaus 
gehenden ambitionierteren Maßnahmen. 

In anderen Szenarien wie GHG40 (CO2-Preis ge-
trieben), GHG 40 EE (ambitionierte Energieeffizi-
enzmaßnahmen), GHG 40 EE RES 30 (ambitionier-
tere  Energieeffizienzmaßnahmen wie in GHG40 + 
30% Anteil an erneuerbaren Energien) und GHG 
45  EE RES 35 (Ambitionierte Energieeffizienz-
maßnahmen, 45% Reduktion von THG-Emissio-
nen und 35% Anteil an erneuerbaren Energien) 
werden ehrgeizigere Ziele verfolgt. Das CO2-Preis 
getriebene Szenario reduziert Emissionen vorwie-
gend im ETS (Emissions Trading System)-Bereich. 
(Anmerkung: der Transportsektor, die Privathaus-
halte, die Landwirtschaft und einige Industrien 
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THG-Emissionen 

Impact Assessment 2030 

• Ambitionierte CO2-Standards für PKW / LNF  
• erhöhte Biokrafstoff-Innovation 
• Elektro-KFZ 
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Neben dem EU-Referenzszenario gibt es andere Szenarien mit ehrgeizigeren Zielen
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nen Luftraum, wo Airlines frei eine Route zwischen 
vordefinierten Ein- und Ausflugpunkten wählen 
können. Im Einsatz ist das Konzept derzeit am 
Wochenende und in der Nacht.  Bis Ende 2019 soll 
„Free Route“ innerhalb des Functional Airspace 
Block Central Europe (FAB CE), sowie grenzüber-
schreitend zwischen FAB CE und den benachbar-
ten FABs, vollständig implementiert werden. In der 
Endausbaustufe von „Free Route“ können im  FAB 
CE pro Jahr 15 Mio. Flugkilometer und 172.000 
Tonnen CO2 eingespart werden. Airlines ersparen 
sich dadurch 77 Millionen € an Treibstoffkosten.  

Parallel zum CCO-Verfahren gibt es auch das 
„Continuos Descent Approach (CCA)“-Verfahren. 
Austro Control bietet CCA so oft wie möglich an, 
umgesetzt wird es aber durch die Piloten. Je mehr 
Informationen Piloten über die verbleibende Flug-
strecke haben, desto effizienter kann der Sinkflug 
vollzogen werden.

Wetter etc. gar nicht so einfach anzubieten. Den-
noch gibt es hier nach wie vor Potentiale, weshalb 
die europäische Kommission im Jahr 2000 die In-
itiative Single European Sky zur Steigerung der 
Effizienz und Leistungsfähigkeit des europäischen 
Flugsicherungssystems gestartet hat. Die Reduk-
tion der CO2-Emissionen bis 2020 um 10% im 
Vergleich zum Jahr 2004 ist dabei eines der vier 
übergeordneten Ziele. Austro Control ist direkt an 
der erfolgreichen Umsetzung von SES beteiligt. 

Seit Juli 2014 gibt es am Flughafen Wien „Colla-
borative Decision Making (CDM)“. Bei diesem Pro-
gramm wird die Abfertigung eines Flugzeugs von 
der Flugplanung über Landung bis zum Start zum 
Weiterflug zwischen allen beteiligten Partnern wie 
den Flughäfen, der Flugsicherung, den Airlines 
und den Handlingfirmen vereinheitlicht und auf-
einander abgestimmt. Informationen, die für eine 
rasche Bodenabfertigung notwendig sind, wer-
den standardisiert zwischen allen Projektpartnern 
ausgetauscht. Damit können Kosten gesenkt, die 
Pünktlichkeit - vor allem zu Zeiten mit gesteiger-
tem Verkehrsaufkommen - erhöht und der Treib-
stoffverbrauch am Flughafen Wien reduziert wer-
den.
 
Eine weitere Maßnahme ist „Continuous Climb 
Operation (CCO)“, ein Verfahren, das Flugzeu-
gen einen kontinuierlichen und optimalen Anstieg 
auf die gewünschte Reiseflughöhe ermöglicht. Im 
Gegensatz zum stufenweisen Anstieg, wird beim 
CCO-Verfahren weniger Treibstoff verbraucht, was 
sich wiederum positiv auf die Umwelt- und Lärm-
belastung auswirkt. Deutlich mehr als 50% der 
Abflüge in Wien verwenden CCO. 

Seit März 2014 wird „Free Route“ in Österreich 
angeboten. Unter „Free Route“ versteht man ei-

Der Beitrag der Luftfahrt zum weltweiten CO2 Ausstoß ist 
bekannter Maßen vergleichsweise gering 

Anteil der Luftfahrt am BIP 

Weltweit 2012: 3,4% 

Anteil CO2 Emission Luftfahrt 

Weltweit 2012: 2% 

Verteilung CO2 Emissionen 
im Transportsektor 

Weltweite CO2 Emission durch Verbrennung  
fossiler Brennstoffe 

Im Jahr 2010 

Der Beitrag der Luftfahrt betrug 2013 ca. 700 Millionen Tonnen CO2 

Quelle: ATAG – Aviation Benefits Beyond Borders April 2014 
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Elektrizitäts-  
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Quelle: IEA – CO2 Emissions From Fuel Combustions 2012 Edition, ATAG 

Ungefähr 75% der CO2 Emissionen im 
Transportsektor werden durch Straßenverkehr 
verursacht 

Die restlichen 25% teilen sich Luft-, Schiff- und zu 
einem marginalen Anteil auch der Schienenverkehr 

Der Anteil der Luftfahrt an den CO2 Emissionen im 
Transportsektor liegt heutzutage bei ca. 12% 

 

Der Beitrag von Austro Control im Sinne der Zielsetzung 

CDM CDM 

CCO CDA 

Free Route 
 Free Route: sektorenübergreifende, freie 

Routenwahl zwischen Eintritts- und 
Austrittspunkt 

Seit März 2014 in Österreich implementiert 
(Free Routing in der Nacht und am WE)  

 In der Endausbaustufe werden für den FAB 
CE bis spätestens 2019 folgende 
Einsparungen erwartet (pro Jahr): 
– Einsparung von 15 Mio. Flugkilometern 
– €77m weniger Kosten für Airlines 
– 172.000t weniger CO2  Emissionen 

 

Free Route im FAB 

Dennoch sind Maßnahmen zur Reduktion des CO2 Ausstoßes 
notwendig und sinnvoll 

Die Luftfahrt ist ein Motor für die Wirtschafts-
entwicklung und wächst schneller, als das BIP 

Das durchschnittliche jährliche Wachstum des 
weltweiten BIP seit 1995 beträgt 2,8%, das Flug-
verkehrswachstum hingegen 5% 

Ohne entsprechende Gegenmaßnahmen würde 
der Anteil am CO2 Ausstoß wachsen 

 

Quelle: ATAG 2013 

Anteilige Kostenverteilung von Airlines 
Im Jahr 2013 

Weltweites GDP vs. Flugverkehrswachstum 
Von 1996-2012 

Die Kerosinkosten stellen den größten einzelnen 
Kostenfaktor für die Airlines dar 
 

 Jede Reduktion des CO2 Ausstoßes führt daher 
automatisch auch zur Kostensenkung 

 

Quelle: http://www.icao.int/sustainability/Pages/Facts-Figures_WorldEconomyData.aspx 
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ZUKUNFT DER MOBILITÄT

Beiträge von Austro Control zur CO2-Reduktion: Collaborative Decision Making (CDM), Continuous Climb Operation (CCO), Free Route und 
Continuos Descent Approach (CCA)
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Bewirken die EU-Vorgaben 
einen Elektrohype?

Taxis sparen eine Million Leer-
kilometer pro Jahr ein

Flächenversorgung mit ÖV 
muss es geben
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und Gasfahrzeuge, die ohne Aufpreis vom Kunden 
bestellt werden können. Seit dem Sommer 2014 
gibt es ganz besonders umweltfreundliche Fahr-
zeuge, vier Tesla S sind bereits in Wien unterwegs, 
2015 sollen es schon 20 Stück sein. Insgesamt 
umfasst die Taxi 40100 Flotte 1850 Fahrzeuge in 
Wien und 90 Fahrzeuge in Linz. 4,5 Millionen Fahr-
aufträge gibt es pro Jahr. Auch ein Anrufsammel-
taxi in Linz zu fixierten Uhrzeiten wird von der CC 
Taxicenter GmbH betrieben. 

Mobilität für alle zu gewährleisten bringt Heraus-
forderungen für den öffentlichen Verkehr mit sich, 
berichtete Friedrich Zibuschka, Land Niederöster-
reich. Wer keinen Pkw zur Verfügung hat, ist auf 
Familie und Freunde angewiesen und daher nicht 
mobil. Personen ohne oder mit eingeschränktem 
Pkw-Besitz sind in Niederösterreich 340.000 bis 
19-Jährige und 300.000 über 65-Jährige. Bei der 
Generation 65+ ist zu beachten, dass diese Grup-
pe in den letzten Jahren anzahlmäßig um 20% 
zugenommen hat und bis 2030 um weitere 50% 
zunehmen wird. Dazu kommt, dass nur ein Drittel 
aller Wege regelmäßig zurückgelegt werden (Ar-
beitsplatz, Ausbildung) und nur diese sich für den 
ÖV-Linienverkehr eignen. Einkaufen, private Er-
ledigungen und Freizeitaktivitäten erfolgen über-
wiegend mit dem Pkw. Neben dem Pendlerverkehr 
ist aber auch der Binnenverkehr innerhalb einer 
Region sehr bedeutend. Niederösterreich hat eine 
äußerst kleinräumige Siedlungsstruktur und damit 
häufig viele Katastralgemeinden wo Einkaufen, 
Arzt, Apotheker, Gasthaus, Kaffeehaus, etc. auf 
mehrere Standorte verteilt sind. 

Es sind daher unterschiedliche Strategien notwen-
dig: Einerseits muss die Flächenversorgung im 
Regelverkehr im Wiener Umland und in den Re-
gionen und andererseits die Flächenversorgung 
außerhalb des Regelverkehrs in Form von klein-
regionalen Mobilitätsangeboten gegeben sein. 
Kleinregionale Angebote können Anrufsammel-
taxis oder Gemeindebusse sein. Gemeindebusse 
können dank meist ehrenamtlichen Fahrern mit 
einem Drittel der Kosten eines Anrufsammelta-
xis realisiert werden.  Für die Attraktivierung des 
öffentlichen Verkehrs im Wiener Umland sollen 
weitere Park and Ride Anlagen entstehen, Stre-

Aus der Sicht von Michael Viktor Fischer, E-Mo-
bility Provider Austria, ist die Zukunft der Mobili-
tät elektrisch. Der Elektrohype wird kommen, der 
Druck der EU zeige Wirkung. Fischer stützt sich 
dabei auf die Tatsache, dass die von der EU ge-
forderte signifikante Reduktion von Emissionen 
von Neufahrzeugen nur mit Elektrofahrzeugen er-
reicht werden kann. Um das 95g/km CO2-Ziel der 
EU zu erreichen, müssten in Österreich ab dem 
Jahr 2020 60.000 elektrisch aufladbare Fahrzeu-
ge jährlich neu zugelassen werden. Andernfalls 
würden Strafzahlungen in Milliardenhöhe drohen. 
2016 sollte es bereits 90 E-Fahrzeugmodelle ge-
ben. Der Gesetzgeber kann die Einführung von E-
Fahrzeugen unterstützen, in Norwegen und in den 
Niederlanden gibt es sehr gute Rahmenbedingun-
gen wie z.B. Befreiung von der Zulassungs- und 
Umsatzsteuer oder freies städtisches Parken. 82% 
aller zugelassenen aufladbaren Fahrzeuge in Ös-
terreich sind batterieelektrische Fahrzeuge. Im 1. 
Halbjahr 2014 wurden 892 E-Autos zugelassen, im 
1. Halbjahr 2013 waren es noch 288. 

Christian Holzhauser, CC Taxicenter GmbH, berich-
tete über den Beitrag von Taxis zur Umwelt. Taxis 
sparen rund 1 Million Leerkilometer pro Jahr ein. 
Darüber hinaus verfügen sie über eine umwelt-
schonende Fahrzeugflotte, EURO 5 wurde lange 
vor der Pflicht eingeführt. Außerdem verlangt der 
Kunde immer mehr umweltfreundliche Fahrzeuge, 
Taxi 40100 ist diesem Wunsch mit Green Taxis 
nachgekommen. Green Taxis sind E-Taxis, Hybrid- 

Green Taxi 40 100 
 
Seit  Sommer 2014 - 4 Tesla S 
2015 Ausbau auf 20 Stück 
 

 
 

 
1. Taxi Stromtankstelle Wiens 
 

 

2015 sollen bereits 20 Tesla S als Taxis in Wien unterwegs sein   

G
ra

fik
: 

C
C
 T

ax
ic

en
te

r 
G

m
bH



Bahnfahrer schonen die Umwelt

Mehr ÖV-Angebot für die Errei-
chung der Klimaziele notwendig 
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kehr der Zukunft abbilden. Aus Sicht der ÖBB soll 
die Stärke jedes Verkehrsmittels genutzt werden, 
auch vom Auto. 

Auch Rudolf Sebastnik, SCHIG, ging näher auf den 
Beitrag des öffentlichen Schienenverkehrs zu den 
Umweltzielen ein. Die Österreicher legen ca. 24 
Mio. Wege pro Tag zurück, davon 55% mit dem 
Pkw (inkl. Mitfahrer), 19% mit dem ÖV und 22% 
zu Fuß. Laut österreichischen Klimaschutzgesetz 
sollen bis 2020 die Treibhausgasemissionen um 
16% im Vergleich zum Jahr 2005 reduziert wer-
den. Um das zu erreichen, muss ein Angebot für 
weitere zwei Millionen ÖV-Wege pro Tag (ca. 50% 
gegenüber derzeit) geschaffen werden. Der erfor-
derliche Zuwachs an ÖV-Wegen kann z.T. durch 
Leistungsverlagerungen im Angebotsbestand 
bewältigt werden. Entsprechende Angebotsab-
stimmungen Bahn-Bus-Ergänzungsverkehre wer-
den hierbei vorausgesetzt. Hauptproblem sind 
ÖV-Kapazitäten (Services und Infrastruktur) im 
Ballungsraum und den Zubringerachsen. Mit den 
derzeit existierenden und bis 2020 realisierten 
(Schienen)infrastrukturen und entsprechenden 
angebotsseitigen Maßnahmen wie z.B. den inte-

cken ausgebaut und Takte verdichtet, Busanbin-
dungen an den Achsen optimiert, neue Fahrzeuge 
angeschafft und die Bahnhofsoffensive fortgesetzt 
werden. Bereits heute gibt es 33.800 Park & Ride 
Stellplätze und 22.100 Bike & Ride Stellplätze in 
Niederösterreich. 95,1% aller Niederösterreicher 
leben in maximal 15 Kilometer Entfernung zu ei-
nem Park & Ride Standort. Ab 2015 gibt es 65 
neue, klimatisierte ÖBB-Niederflurfahrzeuge auf 
allen Strecken in Niederösterreich. 

Alles in allem gewährleistet das Land Niederös-
terreich Mobilität in den Regionen sowohl für den 
Regelverkehr als auch für den Tourismus. Dafür 
wurde das Landesbudget in den letzten fünf Jah-
ren verdoppelt (derzeit rund 118 Mio. € / Jahr). 
Lösungen werden immer gemeinsam mit der Re-
gion erarbeitet. 

Die ÖBB steht für klimafreundliche Mobilität, be-
tonte Herbert Minarik, ÖBB. Der ÖBB-Schienen-
verkehr schneidet in der eigenen CO2-Bilanz 2013 
im Vergleich zu Pkw, Flugzeug und ÖBB-Postbus 
am besten ab. 92% des Bahnstroms stammen 
aus erneuerbarer Energien. Neben geringeren 
CO2-Emissionen existieren weitere Umweltvorteile 
gegenüber anderen Massenverkehrsmitteln: Ge-
ringere Stickoxide (NOx), weniger Staubpartikel 
(PM), geringer Flächenverbrauch, weniger Aus-
wirkungen durch Lärmbelastungen und geringere 
Umweltfolgekosten („externe Kosten“). Aus die-
sen Vorteilen schloss Minarik: „Je mehr Menschen 
die Bahn bzw. den ÖV nutzen, umso besser für 
unsere Klima- und Energiezukunft“. 

Doch wie können noch mehr Menschen für die 
Bahn begeistert werden? Miniarik: „Qualität wei-
ter steigern, Nutzung vereinfachen und multimo-
dale Lösungen anbieten.“ Zwei konkrete Beispiele 
dafür sind die Projekte SMILE und eMorail. Die 
Grundidee von SMILE ist es, sich auf einer Platt-
form zu informieren, wie der Weg von A nach B 
mit unterschiedlichsten Verkehrsmitteln zurückge-
legt werden kann und anschließend alle erforderli-
chen Tickets dafür zu buchen. Bei „eMORAIL“ soll 
ebenfalls multimodales Reisen leichter zugänglich 
gemacht werden: „eMORAIL“ ist eine Mischung 
aus Bahnnutzung, Carsharing, Elektromobilität 
und Smartphone-App und soll den Pendlerver-

BINNENVERKEHR

ZUKUNFT DER MOBILITÄT

Binnenverkehr im Bezirk 
Korneuburg 
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Reichweite bei Elektrobussen 
bleibt Herausforderung
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Auch die Wiener Linien leisten einen wichtigen Bei-
trag für die nachhaltige Mobilität in der Stadt, be-
tonte Markus Ossberger, Wiener Linien. Nachhaltig 
heißt für die Wiener Linien dauerhaft leistungsfä-
hig, dauerhaft finanzierbar, intelligent, vernetzt, 
integriert, ressourceneffizient und weitgehend 
emissionsfrei. Der MIV hat einen fünf- bis achtmal 
höheren Energieverbrauch als der ÖV in Abhän-
gigkeit von der durchschnittlichen Wegelänge. 

Künftig werden zwei Millionen Menschen in Wien 
leben, was für die Wiener Linien eine Milliar-
de Fahrgäste pro Jahr bedeutet. 2013 benutzen 
900 Mio. Fahrgäste die Wiener Linien. 39% aller 
Wege in Wien werden bereits mit dem öffentlichen 
Verkehr zurückgelegt. Ein neuer Finanzierungs-
vertrag mit der Stadt Wien ab 2017 wird derzeit 
verhandelt. U-Bahn Investitionen werden koope-
rativ, das Straßenbahnnetz ausschließlich durch 
die Stadt Wien finanziert. Auf sechs Linien U6, U3, 
43, 13A, 6, 18 sind ein Drittel der Fahrgäste der 
Wiener Linien unterwegs. Bis 2026 sollen nur noch 
Niederflurfahrzeuge in Wien verkehren. 

grierten Takfahrplan könnten die im Gesamtver-
kehrsplan beschriebenen Umweltziele unter Um-
ständen erreicht werden. 

Über den Einsatz von E-Bussen in Städten be-
richtete Petra Höfinger, SOLARIS Austria. Elektro-
busse sind auch unter schwierigen Bedingungen 
energieeffizienter als Dieselbusse oder Diesel-
elektrische Hybridbusse. Allerdings ist die Reich-
weite nach wie vor die größte Herausforderung. 
Maximal 185 km können mit einem 41 Personen 
Elektrobus zurückgelegt werden. SOLARIS hat 
aber auch 18,75m lange Elektrobusse im Ange-
bot. In zahlreichen Städten werden Elektrobusse 
bereits erprobt und eingesetzt. Das Interesse ist 
definitiv vorhanden, dennoch liegt der Anteil der 
E-Busse in Städten deutlich unter den Erwartun-
gen. Doch auch mit Hybridbussen kann der Kraft-
stoffverbrauch bereits um 29% und die Emissio-
nen um bis zu 78% gesenkt werden. 
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DiP_GSV_Mobilitätsjahrbuch2014_A5.indd   1 26.09.14   10:14



80 Prozent der Wege sollen 
ohne Auto zurückgelegt werden

Bestehende Struktur verdichten

Unternehmensstandort sichern

49

Intelligentes Bauen
eröffnet Perspektiven

Das ist
www.porr-group.com

 PORR!
Ob im Hoch- oder Tiefbau – bei jedem Pro-
jekt beweist die PORR kreative Planung 
und Entwicklung ebenso wie bautechnisch 
perfekte Ausführung. So schreibt sie seit 
145  Jahren heimische und internationale 
 Baugeschichte. Mit ihrem Auftragsbestand 
von rund EUR 4,7 Mrd. per Ende Juni 2014 
ist die PORR auch für die kommenden J ah-
re  bestens aufgestellt. Der Konzern bietet 
 damit erfreu liche Perspektiven – für Mitarbei-
ter,  Kunden und Partner und natürlich auch 
Aktionäre. Denn mit ihrer Strategie des 
 intelligenten Wachstums ist die PORR im 
In- und Ausland nachhaltig erfolgreich.
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ein. Dieser soll als strategische Orientierung die-
nen und nicht auf alle Fragen eine endgültige Ant-
wort geben. Der STEP 2025 soll nur einen Rah-
men vorgeben. Die räumliche Entwicklung soll 
innerhalb bestehender Siedlungsgrenzen stattfin-
den, es sollen nicht „fünf neue Seestädte“ gebaut 
werden. Vassilakou nannte das „Innenwachstum 
vor Außenwachstum“. Eine dichtere Bebauung sei 
also notwendig. Wobei das nicht heißen soll, dass 
Grünraume vernichtet werden, sondern beste-
hende Strukturen wie z.B. eingeschossige Häuser 
sollen verdichtet werden. Nachverdichtung allei-
ne wäre allerdings zu wenig, es müsse auch Neu-
bauten geben. Omar Al Rawi, Abgeordneter zum 
Wiener Landtag, nannte die Wohnhausanlage Alt 
Erlaa ein gutes Beispiel für dichtes, grünes und 
leistbares Wohnen.

Andrea Faast, Abteilungsleiterin Stadtplanung und 
Verkehrspolitik in der Wirtschaftskammer Wien, 
machte darauf aufmerksam, dass 437 ha an Be-
triebsflächen in der Stadt zugunsten von Wohn-
flächen verloren gegangen sind. Auch Logistikun-
ternehmen haben ihre Niederlassungen vor der 
Stadt. Die Sicherung des Unternehmensstandor-

Innenwachstum vor Außenwachstum

Wiener Stadtentwicklungsplan 2025	

Innerhalb der letzten zwei Jahre ist der neue Wie-
ner Stadtentwicklungsplan STEP 2025 im Dialog 
mit zahlreichen Fachleuten aus dem In- und Aus-
land sowie VertreterInnen aus Politik und Verwal-
tung, Wirtschaft und Zivilgesellschaft erarbeitet 
worden. Am 4. April 2014 lud die Stadt Wien zur 
Fachenquete, in der ein Überblick über die stra-
tegischen Kernaussagen des STEP und Anforde-
rungen für eine erfolgreiche Umsetzung diskutiert 
wurden. 

Maria Vassilakou, Vizebürgermeisterin für Stadt-
entwicklung, Verkehr, Klimaschutz, Energiepla-
nung und BürgerInnenbeteiligung der Stadt Wien, 
informierte über die stadtpolitischen Ziele des 
STEP 2025. Die Stadt der kurzen Wege ist ihr ein 
besonderes Anliegen. Die Wienerinnen und Wiener 
sollen bis 2025 80 Prozent der Wege mit öffentli-
chen Verkehrsmitteln, auf dem Rad oder zu Fuß 
zurücklegen, während der Anteil des motorisierten 
Individualverkehrs auf 20 Prozent zurückgehen 
soll. Bliebe der Anteil des motorisierten Individu-
alverkehrs am Modal Split gleich, würde bis zum 
Jahr 2025 die Zahl der mit dem Auto zurückgeleg-
ten Wege laut STEP um 12 Prozent steigen. Dafür 
sind optimierte Schnittstellen und weitere stadt-
verträgliche Mobilitätsangebote zu schaffen. Um 
das Modal Split Ziel bis 2025 zu erreichen muss 
der öffentliche Verkehr stark ausgebaut und be-
stehende Intervalle verdichtet werden. U.a. müs-
sen auch neue Tangentialverbindungen in Wien 
geschaffen werden. Aber auch die Pendler müssen 
verstärkt auf den öffentlichen Verkehr umsteigen. 
Generell muss die Stadt noch besser mit dem Um-
land vernetzt werden. Die Stadtentwicklung muss 
für den Umweltschutz genutzt werden, wobei Wien 
beim Klimaschutz bereits „gut unterwegs ist.“ 

Thomas Madreiter, Planungsdirektor der Stadt 
Wien, ging näher auf die Bedeutung des STEP 2025 

Maria Vassilakou

ZUKUNFT DER MOBILITÄT
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Rechtsfragen müssen geklärt 
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tes Wien wird noch eine Herausforderung werden. 
Schlaue Konzepte dafür sind noch zu finden. 

Für Rudi Scheuvens, Technische Universität Wien, 
müsse die Mobilität jedenfalls leistbar bleiben. 
Werner Rosinak, Rosinak & Partner ZT, sieht einen 
Wandel in der Mobilität, der sich u.a. in weniger 
Autobesitz zeigen wird. Regionale und städtische 
Ebenen müssen noch stärker zusammenwirken. 
Der STEP 2025 brauche jetzt Kommunikation. 

Thomas Knoll, Knoll Planung & Beratung, wies da-
rauf hin, dass ein Ziviltechniker oder Planer nicht 
in den STEP schauen wird, den müsse er im Hirn 
haben. Um den STEP umzusetzen, sind Verfah-
rensfragen, Raumordnungs- und UVP-Recht zu 
klären, ansonsten wird die Umsetzung problema-
tisch werden.  Große Infrastrukturprojekte ruhen 
derzeit aufgrund der genannten Problematik. 

Experten diskutierten den STEP 
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Die MA 28 – Straßenverwaltung und Stra-
ßenbau ist eine von insgesamt 60 Dienst-
stellen der Wiener Stadtverwaltung. Sie 
vertritt die Stadt Wien als Grundeigentü-
merin, führt selbst Baustellen durch und 
koordiniert alle Bauvorhaben im öffentli-
chen Raum dieser wachsenden Metropo-
le. Hier laufen die Fäden von sämtlichen 
Straßenbaustellen, Aufgrabungen (für Te-
lekommunikation, Fernwärme, Wasser, 
Kanal, Strom, Gas etc.) sowie Straßenin-
standsetzungen und Platzgestaltungen zu-
sammen.

Zur Verwaltung und Abstimmung sämtli-
cher Baustellen und Aufgrabungen greift 
die MA 28 auf ein selbst entwickeltes Ma-
nagementsystem zurück: das „EAZV“. 
Dieses elektronische Aufgrabungs- und 
Zustimmungsverfahren gibt Auskunft über 
laufende und künftige Baumaßnahmen 
und ermöglicht eine übergeordnete Koor-
dination aller Vorhaben – ein großer Vorteil 
für die Wienerinnen und Wiener, denn auf 
diese Weise können Verkehrsbeeinträchti-
gungen auf das unbedingt notwendige Maß 
reduziert werden. Bei größeren Projekten 
übernimmt die MA 28 neben der Planung 
und Realisierung eine weitere Rolle: Sie 
koordiniert die Anliegen der beteiligten 

Qualität auf allen Wegen

Eines der größten Projekte der MA 28 im Jahr 2013: Die Neugestaltung der Mariahilfer Straße

Dienststellen, Einbautenträger, Bezirke und 
InteressensvertreterInnen und sorgt dafür, 
dass Bauarbeiten mit möglichst geringen 
Verkehrsmaßnahmen realisiert werden. 
Und das wiederum wirkt sich positiv auf 
die Lebensqualität in Wien aus. Knapp 300 
MitarbeiterInnen der MA 28 betreuen ins-
gesamt 6.870 Straßen (2.771 km). 

Die Stadt Wien hat 2014 rund 14.000 
Baustellen abgewickelt, davon 791 im hö-
herrangigen Straßennetz, als relevant für 
den Verkehrsfluss wurden davon 401 ein-
geschätzt. Die drei größten, verkehrsre-
levantesten Bauvorhaben waren 2014 die 
Gürtelbrücke, die Wiener Gürtel Straße 
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und die Westeinfahrt. Aber auch Neuge-
staltungen wie die Mariahilfer Straße oder 
die Meidlinger Hauptstraße standen am 
Bauprogramm. Für örtliche Sanierungs-
maßnahmen auf Wiens Straßen und den 
Neu-, Um- und Ausbau des Straßennetzes 
wurden 2014 insgesamt etwa 134 Millio-
nen Euro aufgewendet. Die MA 28 – Stra-
ßenverwaltung und Straßenbau entspricht 
in vielerlei Hinsicht den Anforderungen an 
eine moderne Stadtverwaltung: sie entwi-
ckelt neue Projekte und Werkzeuge, för-
dert ihre rund 300 MitarbeiterInnen und 
arbeitet eng mit allen an der Gestaltung 
des öffentlichen Raumes beteiligten Stellen 
zusammen.
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kleinen Land wie Österreich nicht leistbar sind.
Technisch sind die Dinge realisierbar, es kommt 
nun auf den politischen Willen an, diesen attrakti-
ven Lösungen zum Durchbruch zu verhelfen.

Die Geschäftsmodelle sind im Moment nicht klar 
erkennbar. Um einen business case zu generieren,  
bedarf es umfassender Lösungen.

Hintergrundsysteme (back office systems) bedür-
fen geeigneter Schnittstellen, damit sich alle Arten 
von Betreibern dieser Services bedienen können, 
ohne ihre Kunden zu verlieren.

Die ordnende Hand des Verkehrsministeriums ist 
erwünscht, damit solchen Services zum Durch-
bruch verholfen wird (z.B. e-ticket Austria).

Österreich verfügt über eine ganze Reihe von Un-
ternehmen (viele davon sind Mitglieder der GSV), 
die solche Lösungen umsetzen können.

Ausschreibungen, die hier einen breiten  und at-
traktiven Wettbewerb ermöglichen, werden erwar-
tet. 

Die GSV bietet eine offene Plattform, um diesem 
Ziel zu dienen.

ITS

Weltweit sind telematische Services auf dem Vor-
marsch. Verkehrsdaten werden zunehmend zur 
Steuerung des Verkehrs eingesetzt. In vielen Län-
dern werden Projekte zur Vernetzung dieser Daten 
mit Steuerungsfunktion gefördert. Ziel ist es, den 
Verkehr flüssiger zu gestalten und Staus erst gar 
nicht entstehen zu lassen.

Der zunehmende Verkehr speziell in und um Bal-
lungszentren ist durch Erweiterung der Infrastruk-
tur aufgrund der hohen Kosten nicht mehr in den 
Griff zu bekommen. Daher haben ITS-Lösungen 
wie Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikation (V2V) 
und Fahrzeug-zu-Infrastruktur-Kommunikation 
(V2I) Bedeutung erlangt.

Auch die Autoindustrie hat erkannt, dass sie ihre 
Verantwortung in diesem Bereich wahrnehmen 
muss. Intermodalitätskonzepte werden nunmehr 
auch von großen Automobilmarken gefördert und 
man macht auch nicht mehr Halt vor Diensten, die 
den Individualverkehr mit dem öffentlichen Ver-
kehr vernetzen.

Auch in Österreich sind einige bemerkenswer-
te Forschungsprojekte gefördert worden (SMILE, 
VAO, eMORAIL), die sich gegenüber  Projekten in 
der USA oder Deutschland nicht verstecken müs-
sen.

Unsere Sorge gilt aber der Umsetzung, die nun 
folgen muss: Bevor weitere Forschungsmillionen 
fließen, sollte Klarheit über die erforderliche Be-
treiberstruktur herrschen, die die optimale Nut-
zung vorhandener Verkehrsflächen, die Flüssigkeit 
und Sicherheit des Verkehrs gewährleisten soll.

Kontraproduktiv sind in diesem Zusammenhang 
länderspezifische Egoismen, die gerade in einem 

Autor: 

Dr. Walter Hecke
Vizepräsident der GSV 

Im November 2014

„Für die Umsetzung von ITS-Lösungen braucht 
es Betreiberstrukturen und politischen Willen“

Kommentar von Walter Hecke	
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Evelinde Grassegger, BMVIT, berichtet über na-
tionale Forschung-, Technologie- und Innovation 
(FTI)-Prioritäten im Bereich ITS. ITS wird seit 
mehr als 15 Jahren gezielt gefördert. Der Schwer-
punkt der ITS-Förderung liegt nun in der Stimulie-
rung von ITS-Anwendungen. Allerdings erstreckt 
sich die Forschungsförderung nur bis zur Prototyp/
Demonstrationsstufe, eine Markteinführung kann 
nicht gefördert werden. 

Im neuen FTI-Programm „Mobilität der Zukunft“ 
steht der Nutzer im Mittelpunkt. Von 2012 bis 
2020 stehen in diesem Programm rund 20 Millio-
nen € zur Verfügung. Die Ausschreibungen finden 
jeweils im Frühjahr und im Herbst statt, transna-
tionale Kooperationen sind möglich. Es wird auch 
gemeinsam mit Nachbarländern ausgeschrie-
ben, im Luftbereich sind diese Ausschreibungen 
schon sehr erfolgreich. Das Programm „Mobilität 
der Zukunft“ besteht aus vier Themenfeldern mit 
entsprechenden Forschungsfeldern: Forschungs-
felder im Themenfeld Personenmobilität sind 
multimodale Lebensstile, aktive Mobilität und 
gleichberechtigte Mobilität. Im Güterverkehr sind 
innovative Transportmittel und -medien, nach-
haltige „First Mile“- und „Last Mile“ Lösungen, 
nachhaltige Gütermobilität und intermodale Kno-
tenpunkte Forschungsfelder. Neben den Themen-
feldern Personenmobilität und Gütermobilität gibt 
es auch im Bereich Verkehrsinfrastruktur wichti-
ge Forschungsfelder wie Konstruktion, Materia-
len, Betrieb, Wartung, technologische Neuerung, 
Instandhaltung und Sanierung. Das Themenfeld 
Fahrzeugtechnologien bietet weitere  Forschungs-
felder wie alternative Antriebe und Energieträger 
für Oberflächenverkehre, flüssige / gasförmige 
alternative Treibstoffe, Fahrzeugelektronik und 
Leichtbau. ITS sind in allen vier Themenfeldern 
des Programmes Mobilität der Zukunft relevant. 

Grassegger stellt die Frage in den Raum, inwieweit 
es Sinn machen würde, eine FTI-Road Map für ITS 
zu machen. Diese soll als Basis für gezielte und 

Brückenschlag bei der ITS Austria Konferenz

ITS Austria Konferenz 2014
	

„Intelligent Transport Systems (ITS) sind in Ös-
terreich besonders wichtig“, betont Josef Fiala, 
Vorsitzender der ITS Austria, bei der ITS Austria 
Konferenz 2014 mit dem Motto „Bridging Bound-
aries“. Die hohe Bedeutung von ITS belegt Fiala 
mit einigen Zahlen: 25.000 Menschen arbeiten 
in Österreich im Mobilitätssektor, davon 8.300 
im Verkehrstelematiksektor. 1,6 Mrd. Euro Wert-
schöpfung generiert die Verkehrstelematikindust-
rie jedes Jahr.  Drei Bausteine werden benötigt, 
um ITS erfolgreich umzusetzen bzw. Mobilität als 
Service zu etablieren:

• Rahmen/Strategie: Der Rahmen bzw. die Strate-
gie wird durch den IVS Aktionsplan, das IVS Ge-
setz und die IVS Schlichtungsstelle vorgegeben. 
Die Schlichtungsstelle wurde bis jetzt kaum be-
nötigt. 

• Plattform /Struktur: Plattformen wie die ITS 
Austria, ITS Vienna Region und ITS Austria West  
bringen alle wesentlichen Player zusammen. 

• Projekte/Betrieb: Vorzeigeprojekte wie die Ver-
kehrsauskunft Österreich und SMILE zeigen, was 
mit ITS alles möglich ist. 

Josef Fiala, Vorsitzender der ITS Austria
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2015 sollen GIP und VAO im 
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80% der Maßnahmen wurden 
umgesetzt
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und Prozesse bei den Behörden derzeit ausgerollt. 
2015 sollen die GIP und VAO im Vollbetrieb sein.  
Um einen Dauerbetrieb von GIP und VAO sicher-
stellen zu können, müssen die organisatorischen 
Rahmenbedingungen geklärt und die Finanzierung 
gesichert werden. Für den grenzüberschreitenden 
Informationsaustausch im Bereich der ITS-Diens-
te muss die Zusammenarbeit mit dem benachbar-
ten Ausland intensiviert werden. 

Der Moderator der Veranstaltung, Martin Russ, 
fasst zusammen, dass Forschungsprojekte im Be-
reich ITS nun umzusetzen sind. Er fügt hinzu, dass 
ITS mehr als Information und Management sind, 
sie sind auch Mobilitätspolitik. 

Martin Böhm, Austria Tech, geht näher auf den 
neuen Maßnahmenkatalog 2014, den aktualisier-
ten Anhang zum IVS-Aktionsplan, ein. Die Vision 
des IVS-Aktionsplanes ist es, alle Verkehrsträger 
stärker zu vernetzen und die Nutzer mit exakten 
Informationen und Entscheidungsgrundlagen in 
Echtzeit zu versorgen. Der Maßnahmenkatalog 
setzt die IVS-Strategie unter Berücksichtigung 
der Vision Zero Ziele für die Bereiche Umwelt, Si-

planbare ITS-Forschungsförderung, aber auch für 
Umsetzungsförderung (Klimafonds) dienen. Gras-
segger lädt die Plattform ITS Austria hier aus-
drücklich zu einem Gedankenaustausch ein. 

Helge Molin, BMVIT, erläutert die nationalen ITS-
Schwerpunkte. Ein wesentlicher Meilenstein in den 
letzten zehn Jahren war der Telematikrahmenplan 
2004. Es folgte das Klima- und Energiefonds Jah-
resprogramm 2009, welches die Grundlage für die 
Projekte Verkehrsinformation Österreich (VAO), 
GIP.at (Aufbau des einheitlichen multimodalen 
Verkehrsgraphen) und GIP.gv.at (Entwicklung von 
Tools zur laufenden Pflege der GIP) war. 2011 
entstand schließlich der nationale IVS-Aktions-
plan 2011, der auf den Erfahrungen des Telema-
tikrahmenplanes 2004 basiert und europäische 
Entwicklungen wie den ITS-Action Plan 2008, die 
ITS-Richtlinie 2010 und das EU Weißbuch Verkehr 
berücksichtigt. Mit dem ITS-Aktionsplan 2011 
wird die Strategie für die Umsetzung eines In-
telligenten Verkehrssystems im Einklang mit den 
europäischen Vorgaben für Österreich festgelegt. 
Die VAO und die GIP laufen seit 2013 im interi-
mistischen Betrieb, bei GIP.gv.at werden die Tools 

Präsentationstitel Name, Abteilung 3 
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Die Meilensteine der ITS-Entwicklung in Österreich
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cherheit und Effizienz um. Der erste Maßnahmen-
katalog erschien 2011 als Anhang des nationalen 
IVS-Aktionsplans, der 15 konkrete Maßnahmen 
und fünf harmonisierende Maßnahmen beinhal-
tete. Alle drei Jahre soll es einen aktualisierten 
Maßnahmenkatalog geben, weshalb 2014 der Pro-
zess zur Überarbeitung des Maßnahmenkataloges 
gestartet wurde: Zuerst wurden die Maßnahmen 
vom strategischen Beirat der ITS Austria evalu-
iert. Das Ergebnis ist erfreulich: In 80% der in 
2011 definierten Maßnahmen gab es Umsetzun-
gen. Anschließend gab es noch Stakeholderge-
spräche mit ATTC, GSV und ÖVG. Diese Schritte 
und die Berücksichtigung internationaler Trends 
führten schließlich zum neuen Maßnahmenkata-
log 2014. Der Maßnahmenkatalog 2014 enthält – 
entsprechend dem drei Jahres-Rhythmus – jene 
Thematiken, die bis 2017 durch die öffentliche 
Hand stimuliert werden müssen, um die positi-
ven Entwicklungen im Bereich ITS fortführen zu 
können.  Zwölf Maßnahmen mit konkreten Zielen 
und sechs harmonisierende Maßnahmen sollen 
die Umsetzung sicherstellen. Auf einige Punk-
te geht Böhm näher ein: Die Routingergebnisse 
der VAO müssen auch für Dritte zugänglich sein. 
Generell muss sich die GIP als von den Behörden 
genutzter Verkehrsgraph und die VAO als Grund-
lage für Informationsdienste aller öffentlichen 
Mobilitätsdienstleister und Infrastrukturbetreiber 
etablieren. Es brauche eine österreichweite Stra-
tegie zur Gewährleistung des Zugangs zu einem 
flächendeckenden Buchungs- und Bezahldienst im 

Mobilitätsbereich. Weiters müssen FCD-Flotten er-
weitert, multimodales Verkehrsmanagement for-
ciert und organisatorische Rahmenbedingungen 
für kooperative Systeme auf Basis internationaler 
Entwicklungen geschaffen werden. Zur Stimulie-
rung von ITS-Diensten muss auch ein nationaler 
Zugangspunkt zu verkehrsrelevanten Daten ein-
gerichtet und Qualitätsstandards festgelegt wer-
den. Sicherheitsrelevante Verkehrsdaten müssen 
gemäß ITS-Richtlinie zeitnah auch Dienstanbie-
tern zur Verfügung gestellt werden. Ganz zentral 
ist auch die Frage wem die Daten gehören. 

Als nächster Programmpunkt bringen die Plattfor-
men ATTC, GSV und ÖVG ihre Schwerpunkte ein. 
Mario Rohracher, Generalsekretär der GSV, stellt 
die ITS-Erfolgsfaktoren aus Sicht der GSV näher 
vor: Der wichtigste Faktor sind die Bedürfnisse der 
Kunden. Es muss überlegt werden, welche Servi-
ces der Kunde wirklich braucht und wie diese mög-
lichst attraktiv und einfach verständlich gestaltet 
werden können. Ein intelligentes Buchungs-, Re-
servierungs- und Bezahlsystem ist notwendig. Die-
ses System muss grenzüberschreitende Verkehrs-
informationen inklusive Echtzeitinformationen 
enthalten, eine hohe Datenqualität aufweisen und 
einen einfachen Buchungsvorgang ermöglichen. 
Generell müsse es eine klare Aufgabentrennung 
zwischen öffentlicher und privater Hand geben. 
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Wem die Daten gehören, könnte 
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27. Februar 2012 in 
nationales Recht um-
setzen. Für das öster-
reichische IVS-Gesetz 
war das Ziel, so viel 
wie möglich von der 
Direktive zu überneh-
men und die Anfor-
derungen zur Umset-
zung zu erfüllen. Die 
Anforderungen für 
ITS-Services gehen 
aus den Spezifikati-
onen der Direktive 
hervor. Die Spezifika-
tionen für die „priority 
actions“ (z.B. eCall) 
können seitens der 
Kommission adaptiert 
werden. So war die 
verpflichtende Ein-

Der F&E Bedarf von ITS muss identifiziert werden. 
Rohracher begrüßte diesbezüglich  den Vorschlag 
von Grassegger bezüglich einer FTI-Road Map für 
ITS und bietet an, dass die GSV bei dieser gerne 
mitarbeiten wird. Wichtig ist jedenfalls, keine In-
sellösungen zu verfolgen, sondern auf eine Inter-
operabilität der Systeme zu achten.  Der Schlüssel 
zum Erfolg ist die Kooperation aller Player. 

Veronika Kessler, ÖVG, bringt die ÖVG-Perspek-
tive ein. Sie erwähnt u.a. dass die alternde Ge-
sellschaft bei all den IVS-Diensten nicht verges-
sen werden sollte und betont die Wichtigkeit der 
Zusammenarbeit des privaten und öffentlichen 
Sektors. Michael Schuch, ATTC, erwähnt, dass die 
Verkehrsinformationsservices verbessert werden 
müssen und auch der intermodale Güterverkehr 
zu beachten ist. 

Zu den Vortragenden aus Österreich gesellt sich 
am Nachmittag ein breites Feld an internationa-
len Sprechern und Besuchern. Julie Raffaillac, 
europäischen Kommission, betont das Potenzi-
al intelligenter Verkehrssysteme im Hinblick auf 
eine – auch grenzüberschreitend – verbesserte 
Nutzung bestehender Verkehrsinfrastruktur. Die 
Vorteile wie weniger Staus und geringere Emis-
sionen seien offensichtlich. Auf nationaler Ebene 
gäbe es zwar viele etablierte Lösungen, in europä-
ischem Kontext seien ITS aber nach wie vor stark 
fragmentiert und damit weniger kosteneffizient 
als es möglich wäre. Als Maßnahmen von Seiten 
der Kommission nennt sie die Veröffentlichung 
weiterer Spezifikationen in Ergänzung zur europä-
ischen IVS-Richtlinie wie auch einen Relaunch der 
Richtlinie selbst und des Weißbuchs Verkehr. Um 
grenzüberschreitende Innovationen im Bereich 
ITS anzuregen, steht mit der Connecting Europe 
Facility (CEF) mit einem Gesamtvolumen von etwa 
27 Mrd. Euro im Bereich Verkehr und Transport ein 
geeignetes Förderinstrument bereit.

Helge Molin, BMVIT, berichtet über die Implemen-
tierung der EU-ITS Direktive im Donauraum. Die 
Mitgliederstaaten mussten diese Direktive  bis 

ITS

führung von eCall inkl. der dafür notwendigen In-
frastruktur anfangs nicht vorgesehen, im Novem-
ber 2012 wurde dies verpflichtend vorgeschrieben. 
Herausforderungen in der ITS Entwicklung sieht 
Molin beim Datenzugang und –austausch, bei der 
Frage wem die Daten gehören, bei der Datensi-
cherheit und der notwendigen Qualität von Daten. 
Die Spezifikationen der ITS Direktive könnten hier 
Klarheit schaffen. Die Diskussionen dazu müssen 
jetzt starten.

Europaweite Lösungen müssen verfolgt werden, 
betonten Franc Žepič, Koordinator der Priority 
Area 1B der Danube Region Strategy, und Roman 
Srp, Chair des Network of National ITS Associa-
tions. Es könne nicht nur Aktivitäten eines Unter-
nehmens, eines Landes oder einer Region geben, 
vielmehr gelte es, bestehende wie auch zukünf-
tige Lösungen europaweit in Einklang zu brin-
gen. Gleichzeitig sei es aber von entscheidender 
Bedeutung, die unterschiedlichen Entwicklungs-
stadien und -geschwindigkeiten der Staaten und 
Regionen zu berücksichtigen. Als Hindernisse nen-
nen Žepič und Srp unzureichende Kompetenz bei 
Forschung und Entwicklung sowie ineffiziente und 
langsame Förderinstrumente, diese müssen drin-
gend weiterentwickelt werden. Dies führe zu einer 

Raffaillac
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RODOS prognostiziert Staus

ASFINAG als Datenanbieter
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schwindigkeitsdaten jede Minute.  Jedes zwan-
zigste Fahrzeug sendet laufend Daten.

- Lkw-Daten vom Mautsystem: Alle Lkw (über 3,5 
Tonnen) liefern jede Minute aktuelle Daten von 
den tschechischen Autobahnen.

- GSM-Daten: Anonyme Überwachung von über 
fünf Millionen Nutzer im GSM-Netz 

Alle drei Datenquellen haben ihre Stärken und 
Schwächen. Die Praxis hat gezeigt, dass wir uns 
nicht nur auf eine Datenquelle verlassen können. 
Der einzige Weg um eine hohe Qualität der Daten 
zu erreichen ist es, die Stärken der individuellen 
Datenquellen zu kombinieren. So ergibt sich ein 
System, das aktuelle Verkehrsprobleme anzeigt 
und gleichzeitig ein vorausschauendes Potenzial 
hat, denn es werden Gebiete identifiziert, in denen 
das Auftreten von Staus wahrscheinlich ist.

Bernd Datler, ASFINAG, betont die internationale 
Ausrichtung der ASFINAG. Die Vernetzung der AS-
FINAG mit dem öffentlichen Verkehr ist dem Un-
ternehmen sehr wichtig. Das strategische Ziel der 
ASFINAG ist es, einer der führenden Datenanbieter 
für Verkehr- und Reiseinformation in Österreich zu 
sein. Hohe Qualität, definierte Verfügbarkeit und 
Kundenorientierung ist dabei ganz wesentlich. Die 
ASFINAG ist Kooperationspartner der VAO. Wich-
tig ist, dass die VAO die Daten nicht besitzt. Eine 
neue ASFINAG App mit integrierter VAO ist derzeit 
in Entwicklung. Jedes Monat werden über die VAO 
400.000 Routen abgefragt. Zukünftig soll es in der 
VAO auch Echtzeitinformationen geben. ASFINAG 
ist auch im EDITS Projekt engagiert. Die ASFI-
NAG will mithilfe dieses Projektes die Verkehrs-
informationen auf Nachbarregionen (Norditalien, 
Slowenien) ausdehnen. Die ASFINAG will auch 
das LKW-Parkinformationssystem ausbauen. Die 
Reservierung von LKW-Parkplätzen ist noch nicht 
möglich, das ist derzeit noch zu teuer. 
    
Stefan Mayr, ARGE ÖVV,  stellt die VAO näher 
vor. Jede Woche gibt es fast 140.000 Zugriffe. 
Zukünftig sollen die Smartphone-Apps dieselben 
multimodalen Features wie der Webclient bieten.  
Verkehrsstörungen werden beim Routing selbst-
verständlich berücksichtigt. 

geringen Investitionsbereitschaft und von da an in 
einen Teufelskreis. Die aktuell wichtigsten Themen 
seien darum die öffentliche Beschaffung, flexible 
Förderinstrumente und geeignete Geschäftsmo-
delle. Nicht profitorientierten Stakeholdern wie der 
ITS Austria Plattform, die gleichzeitig eine Nähe zu 
Industrie, Behörden und Interessenvertretungen 
aufweisen, komme daher eine Schlüsselrolle bei 
künftigen Aktivitäten und Prozessen zu.

Žepič nennt das Fehlen von Straßen und Schie-
nenverbindungen, das ungenützte Binnenschiff-
fahrtpotential und das Fehlen angemessener 
Zugänge zur Luftfahrt als Herausforderungen im 
Donauraum. Die Herausforderungen in den nächs-
ten 10-20 Jahren sind zu groß für ein Unterneh-
men, ein Land oder eine Region.  Benötigt werden 
harmonisierte Regulierungen, ein gemeinsamer 
rechtlicher Rahmen, Kooperation, Koordination, 
Engagement und Investitionen. Gegen Ende er-
wähnt Žepič, dass Fahrzeuge, Schiffe, Flughäfen, 
Straßen etc. intelligenter werden, doch wie verhält 
es sich eigentlich mit uns?

Srp stellt ein modernes Verkehrsmanagementsys-
tem, das RODOS System, näher vor. Dieses ver-
wendet drei Datenquellen: 

- Floating Car Data: Über 140.000 Fahrzeuge in 
Tschechien schicken 40.000 Positions- und Ge-
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Screenshot Rodos System: Aktuelle Verkehrslage an einem Donnerstag Nachmittag



Rumänien: TrafficGuide

Anonyme FCD-Datenerhebung 
in Pilotregion Salzburg Wer wird GIP.at betreiben?
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Dorin Dumitrescu, ELSOL, stellt „TrafficGuide“, das 
erste rumänisches Verkehrsinformationssystem 
vor. Ziel des Systems ist es, ein Echtzeitverkehrs-
informationssystem für die rumänischen Autobah-
nen, Bundestraßen/nationale Straßen und für die 
rumänische Hauptstadt Bukarest zu entwickeln. 
Als Datenquellen dienen Störungsdaten  von der 
“Romanian National Company of Motorways and 
National Roads”, Verkehrsflussdaten von existie-
renden Verkehrssensoren, FCD-Daten von Test-
fahrzeugen und manuelle Inputs der Operatoren. 
Verbreitet werden die für den Kunden kostenlosen 
Verkehrsdaten wie Störungen, Einschränkungen, 
Webcams über die Website, Handyapplikationen, 
RDS-TMC und die DATEX II 2.0 Schnittstelle.  Du-
mitrescu sucht weitere Partner, die Interesse am 
Empfang und der Verteilung von RDS-TMC Mel-
dungen in Rumänien haben. 

Karl Rehrl, ITS Austria West, erwähnt die drei Wege, 
mit denen Straßendaten gesammelt werden kön-
nen: Direkt an der Straße, netzwerkbezogen oder 
autobezogen. Direkt an der Straße ist natürlich am 
einfachsten, aber auch kostenintensiv. Netzwerk-
bezogen ist bezüglich der Qualität nicht berau-
schend. Eine fahrzeugbezogene Datenerhebung 

(FCD) wäre eine gute Datenbasis, allerdings sind 
diese Daten für den Infrastrukturbetreiber derzeit 
nicht verfügbar. In Salzburg gibt es eine FCD-Mo-
dellregion, bei dem der Besitz der autobezogenen 
Daten geklärt werden konnte. Mehr als 600 Ver-
kehrsteilnehmer/innen sind gegenwärtig auf Salz-
burgs Straßen unterwegs und übermitteln, wie gut 
sie gerade vorankommen. Die Daten werden im 
Sekundentakt anonym an einen Zentralcomputer 
gesendet und zu einer Echtzeit-Verkehrslagekarte 
für das Bundesland Salzburg ausgewertet. Mit der 
neuen App für Android-Smartphones können nun 
weitere Freiwillige teilnehmen und die Verkehrsla-
gedaten im Gegenzug kostenlos am Smartphone 
abrufen. Rehrl empfiehlt, den Lenkern die Kontrol-
le über ihre Daten zu lassen, die Daten ausschließ-
lich für Verkehrszwecke zu verwenden, eine gute 
Qualität der Daten sicherzustellen und anonymen 
Verkehrsdaten als open government data jedem 
zur Verfügung zu stellen, um damit so viele Men-
schen wie möglich zu erreichen.
 

Hans Fiby, ITS Vienna Region, stellt anschließend 
das Projekt GIP.at, den Verkehrsgraphen, näher 
vor. Die GIP ist ein dezentraler Datenbestand von 
Österreichs Verkehrsinfrastruktur, der von den 
Bundesländern sowie von der ASFINAG und der 
ÖBB in getrennten Datenbanken betrieben wird. 
Die Städte, Gemeinden und andere Organisati-
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Ungarn: KIRA
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zugreifen. Gemeinsam mit GYSEV wird im Rahmen 
des EDITS Projektes ein multimodales, grenzüber-
schreitendes öffentliches Verkehrsinformations-
system im Demogebiet Raaberbahn vorbereitet. 
An der Grenze von Österreich und Ungarn gibt es 
allerdings Probleme mit den verschiedenen GIS 
Graphen, da diese nicht exakt übereinstimmen, 
was zu Überlagerungen oder Unterbrechungen 
führt. Hier wird in händischer Nachbearbeitung 
ein einheitlicher, grenzüberschreitender Graph ge-
schaffen.

In der anschließenden Diskussion betont Raffail-
lac, dass es unerlässlich ist, bei der Interopera-
bilität zusammenzuarbeiten. Die Kommission will 
bezüglich der Zusammenarbeit helfen. Investiti-
onen in ITS sind definitiv günstiger, als in neue 
Infrastruktur zu investieren. 

Žepič erinnert daran, ITS global zu sehen. Srp 
sieht einen Unterschied zwischen marktgetriebe-
nen und gesetzesgetriebenen ITS-Applikationen. 

onen arbeiten mit einem Rechtesystem auf den 
GIP-Datenbanken der Länder. Die Datenbestän-
de der Länder werden alle zwei Monate zu einem 
GIP-Österreich Datenbestand zusammengeführt, 
qualitätsgesichert und für verschiedene Zwecke 
(Routenberechnung, Kartographie, Forschung) 
exportiert. Die GIP wird seit 2013 in der VAO und 
in der Basemap verwendet. Nach wie vor läuft die 
GIP im interimistischen Betrieb. ITS Vienna Re-
gion ist bis Ende 2015 mit der Aufgabe des GIP-
Österreich Betriebs interimistisch beauftragt. Es 
wird derzeit an einer dauerhaften Lösung für den 
Zeitraum nach 2015 gearbeitet. 

Levente Nadasi, Raaberbahn-GYSEV, stellt das un-
garische Verkehrsinformationssystem KIRA näher 
vor. Zweck des KIRA Systems ist es, die Daten 
aller Verkehrsträger zu sammeln und in einer ge-
meinsamen Datenbank zu speichern. Jeder kann 
dann auch auf die Daten eines anderen Partners 

AustriaTech – Gesellschaft des Bundes
für technologiepolitische Maßnahmen GmbH

Raimundgasse 1/6 | 1020 Wien
T: +43 1 26 33 444 | F: +43 1 26 33 444-10
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EDITS Konzeptes beruht 
dabei nicht darauf, eine 
neue zentrale, multimoda-
le Fahrplanauskunft inner-
halb der EU-Mitgliedsstaa-
ten einzurichten, sondern 
auf der Verbesserung, 
Aktualisierung und Har-
monisierung existierender 
Systeme und Dienste in 
allen Partnerregionen, um 
die Bereitstellung nahtlo-
ser, grenzüberschreitender 
Dienste für den einzelnen 
Reisenden gewährleisten 
zu können. In den un-
terschiedlichen Demons-
trationsgebieten werden 
auf Basis der erarbeiteten 

Spezifikationen sowohl Geographische Informa-
tionssystemdaten (GIS), als auch Daten des ÖV 
oder des IV ausgetauscht. 

EDITS: Regionale Verkehrsinformationsservices  
mit internationalen Informationen erweitern

ITS Austria Konferenz 2014 Workshops
	

Auch der zweite Tag mit seinen drei Workshops 
steht ganz im Zeichen des transnationalen Brü-
ckenschlags. Im ersten Workshop wird die Nach-
haltigkeit des Projektes „European Digital Traffic 
Infrastructure Network for Intelligent Transport 
Systems“ (EDITS) diskutiert.  Ziel von EDITS ist 
es, ein grenzüberschreitendes und multimodales 
Informationssystem für Zentraleuropa zu etablie-
ren, berichtete Gerhard Menzel, Austria Tech. Es 
gibt bereits einige multimodale Verkehrsinforma-
tionssysteme in den einzelnen Ländern wie VAO 
in Österreich oder KIRA in Ungarn, allerdings sind 
diese Systeme untereinander nicht verbunden. 

Im Rahmen von EDITS haben sich Partner aus 
Österreich, Italien, der Slowakei, Tschechien und 
Ungarn zusammengeschlossen, um länderüber-
greifend Verkehrs- und Reiseinformationen des 
Öffentlichen Verkehrs (ÖV) und des Individual-
verkehrs (IV) auszutauschen. Zu diesem Zweck 
wurden von den Partnern gemeinsam eine har-
monisierte System-Architektur sowie gemeinsa-
me Spezifikationen für den grenzüberschreiten-
den Datenaustausch erarbeitet. Das Prinzip des 

Harmonising regional 
service deployment

ITS

Verbesserung regionaler Verkehrsinformationsservices durch den grenzüberschreitenden Informationsaustausch
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Einrichtung nationaler Zugangs-
punkte bis 2015 realistisch
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Kvetoslav Havlik, vom tschechischen Projektpart-
ner KORDIS JMK und Michael Dully, VOR GmbH, 
geben den Teilnehmern des Workshops einen 
Überblick über  den ÖV-Datenaustausch im De-
monstrationsgebiet CENTROPE, am Beispiel des 
Datenaustausches zwischen der Tschechischen 
Republik und Österreich. Havlík, schildert die Aus-
gangslage in der Tschechischen Republik. Der na-
tionale Reiseplaner IDOS existiert in Tschechien 
seit den 90er Jahren. IDOS enthält Informationen 
zum öffentlichen Verkehr in der Tschechischen Re-
publik und zu internationalen Verbindungen, aber 
regionale Verbindungen wie Brno – Poysdorf feh-
len. Auch in der VAO ist es rund um Österreich 
einfach weiß.  Die Aufgabe seiner Organisation im 
EDITS Projekt war es, ein Format für den Daten-

austausch festzulegen, öffentliche Verkehrsdaten den 
Partnern zur Verfügung zu stellen und den lokalen 
Reiseplaner um die Regionen Niederösterreich und 
Wien zu erweitern.  

Auch heute werden Verkehrsmeldungen mit den Nach-
barländern noch über Fax und Telefon ausgetauscht, 
weshalb EDITS eigentlich überfällig ist, berichtete 
Martin Nemec, ASFINAG. Er stellt den Austausch von 
Daten im hochrangigen Straßennetz zwischen Part-
nern aus Italien, Slowenien und Italien im EDITS De-
monstrationsgebiet dar. 

Menzel ergänzt, dass die Implementierung des Daten-
austausches in diesem Demonstrationsgebiet beinahe 
finalisiert ist und der Pilotbetrieb somit in Österreich, 
in Italien und in Slowenien im Herbst 2014 starten 
kann. Im Pilotbetrieb werden Webcam-Informationen, 
statische Raststation-Informationen, aktuelle Wetter-
warnungen sowie Verkehrsmeldungen zur Verfügung 
stehen. Im November 2014 sollen die zusätzlichen 
Daten in existierende Services integriert werden. Eine 
Erweiterung von EDITS über Zentraleuropa hinaus 
entlang des „crocodile corridor“ wird Ende 2014 an-
gestrebt. Echtzeitinformationen und Informationen zu 
Flügen sind in EDITS nicht vorgesehen. Radwege sind 
Teil des EDITS Projektes, allerdings sind die zugehö-
rigen Daten nicht bei jedem EDITS-Partner verfügbar. 

Projektpartner und andere ExpertInnen sind sich ei-
nig, dass der grenzüberschreitende Datenaustausch 
in Zukunft eine immer wichtigere Rolle spielen wird 
und dabei die Qualität der Daten entscheidend für 
die Akzeptanz der NutzerInnen ist. Der EDITS Ansatz 
zur Thematik von grenzüberschreitenden Verkehrs-
informationsdiensten wird von den Stakeholdern als 
praktikabler und sinnvoller Ansatz bewertet. Hierbei 
werden Ticketing und Buchungsservices als mögli-
che Erweiterung des Systems sowie die Integration 
von weiteren Datenquellen und Partnern als nächste 
Schritte diskutiert. Auch für die Vermarktung der je-
weiligen Services besteht noch weiteres Potential um 
mehr NutzerInnen zu erreichen: vor allem touristi-
sche Informationen könnten die generierten Services 
in Zukunft weiter aufwerten. Entscheidend sei aber 
die Bereitschaft aller Stakeholder, die Daten zu teilen.

Der zweite Workshop thematisiert die Umsetzung der 
EU IVS-Richtlinie im Hinblick auf die Einrichtung von G
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Minimum an Servicequalität
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einer Roadmap für die Umsetzung von IVS-Lö-
sungen im Donauraum. Die Priorisierung von IVS-
Umsetzungsmaßnahmen und die Abstimmung der 
F&E-Initiativen spielen neben der Erörterung mög-
licher Anknüpfungspunkte an Förderinstrumente 
eine wichtige Rolle. Von besonderer Bedeutung 
wird es sein, den Bedürfnissen aller beteiligten 
Länder und Regionen gerecht zu werden. 

Die TeilnehmerInnen nutzten den Workshop, um in 
einem ersten Schritt die Themen zu definieren, die 
in die Roadmap einfließen können. Der Wissens- 
austausch stand dabei an erster Stelle, eben-
so stimmten alle TeilnehmerInnen darin überein, 
dass ein Fokus auf das gesamte Infrastrukturnetz-
werk notwendig ist und eine Übereinkunft über ein 
Minimum an Service-Qualität geschaffen werden 
muss. In weiterer Folge werden auf Basis der Er-
gebnisse des Workshops priorisierte IVS-Umset-
zungsmaßnahmen für die Donauregion erarbeitet 
und mit den IVS Experten in den Ländern abge-
stimmt.

unparteiischen nationalen Stellen und nationalen 
Zugangspunkten für Verkehrsdaten sowie die Ver-
fügbarkeit derartiger Daten. Trotz legislativer und 
organisatorischer Unterschiede in den betreffen-
den Staaten offenbaren sich in den Diskussionen 
zahlreiche Gemeinsamkeiten in den bisherigen 
und geplanten Aktivitäten. Dadurch war es mög-
lich, sich auf ein nötiges Minimum an Verkehrs-
daten zu einigen, das in jedem transnational aus-
getauschten Datensatz enthalten sein wird. Die 
Diskussionspartner kommen überein, dass die 
Einrichtung unparteiischer nationaler Stellen und 
nationaler Zugangspunkte bis Ende des Jahres 
2015 möglich und auch realistisch sei. Eine wich-
tige Rolle bei der Festlegung der technischen und 
gesetzlichen Voraussetzungen für deren Betrieb 
wird das Projekt CROCODILE spielen.

Der dritte Workshop widmet sich strategischen 
Themen. Im Mittelpunkt steht die Entwicklung 
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seitens des Landes noch des 
Bundes. Einzig die Plattform 
geoland.at, der Geodaten-
verbund der Länder, existier-
te bereits vor basemap.at. 
Seit mehr als zehn Jahren 
bieten die österreichischen 
Bundesländer auf www.geo-
land.at Geodatendienste und 
digitale Landkarten im In-
ternet an.  Eine österreich-
weite Karte auf Basis dieser 
Daten gab es jedoch nicht. 
Die hochgenauen Geodaten 
existierten nur auf den Rech-
nern der Fachabteilungen 
der jeweiligen Bundesländer 
und in den länderspezifi-
schen nicht harmonisierten 
Kartendiensten. 

Die erste österreichweite frei verfügbare 
Verwaltungskarte basemap.at

GSV-Interview mit Wolfgang Jörg

Wolfgang Jörg, ViennaGIS Koordinator und Pro-
jektleiter der Verwaltungsgrundkarte basemap.at, 
gibt im folgenden Interview einen Überblick über 
das Projekt, was basemap.at von Kartendiensten 
wie Google Maps unterscheidet, welche Features 
noch kommen werden, warum das Service kos-
tenlos verfügbar ist und erläutert die Verknüpfung 
zur Graphenintegrations-Plattform (GIP.at) und 
zur Verkehrsauskunft Österreich (VAO).

GSV: Was ist die basemap.at? 

Jörg: basemap.at ist eine frei verfügbare, inter-
netfähige Grundkarte von Österreich, basierend 
auf den amtlichen Geodaten der neun Bundeslän-
der, deren Partnern (Städten und Gemeinden) und 
der Graphenintegrations-Plattform (GIP.at). 

GSV: Was war vor basemap.at? Gab es ir-
gendetwas Vergleichbares? 

Jörg: Eine österreichweite freie Verwaltungskarte 
hat es vor der basemap.at keine gegeben, weder 

Wolfgang Jörg

GSV: Wann wurde das Projekt gestartet?
 
Jörg: 2011 erfolgte die Initialzündung zu base-
map.at (einem Geoland-Projekt). Die schnelle 
Realisierung ist dadurch zu begründen, dass das 
richtige Produkt zur richtigen Zeit gestartet wur-
de. Hochgenaue Basisgeodaten waren, wie bereits 
erwähnt, schon vorhanden, wodurch „nur“ mehr 
ein Datenmodell für eine gute Kartographie erfor-
derlich wurde. Für eine schnelle Ansprechbarkeit 
der Karte wurde auf die Kacheltechnologie ge-
setzt. In der fertigen basemap.at gibt es 50 Milli-
onen Kacheln in 20 Maßstabsebenen. Die höchste 
Maßstabsebene ist derzeit 1:1000 und das flä-
chendeckend für ganz Österreich. In Zukunft sind 
durchaus weitere Maßstabsebenen geplant.  
 
GSV: basemap.at basiert auf Verwaltungs-
Geodaten und der Graphenintegrations-
Plattform (GIP.at). Was bietet GIP.at und 
was basemap.at?

Jörg: GIP.at, das digitale Verkehrsnetz, ist ein 
wichtiger Datensatz von basemap.at. Andere Da-
tensätze von basemap.at sind Flüsse, Gebäude, 
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sind somit eng miteinander verschmolzen, da 
Routing und Topografie unbedingt zusammen pas-
sen müssen, sonst ist das Ergebnis unbrauchbar.

GSV: Wie kann basemap.at genutzt werden? 
Kann die Karte auch offline verwendet wer-
den?

Jörg: Die Karte steht kostenlos unter der Open 
Government-Data Lizenz (CC-BY 3.0 AT) im Netz 
und darf für private und kommerzielle Zwecke ein-
gesetzt werden. basemap.at kann prinzipiell dort 
eingebaut werden, wo der User sie haben will, also 
auf einer Homepage, in Apps oder in ein Geoin-
formationssystem (GIS). Dafür nutzt der User die 
vorgesehene OGC konforme WMTS Schnittstelle 

Basemap.at
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Adressen, Schummerung etc. GIP.at ist – wie die 
anderen Datensätze auch – ein  wesentlicher Be-
standteil, um das kartografische Endprodukt base-
map.at zu generieren. basemap.at visualisiert also 
GIP.at und andere geographische Datensätze.

GSV: Welche Rolle spielt ITS Vienna Region?

Jörg: ITS Vienna Region ist Lieferant und Nut-
zer zugleich. Einerseits liefert ITS Vienna Region 
GIP.at-Daten für basemap.at, andererseits wird 
basemap.at von der Verkehrsauskunft Österreich 
(VAO) verwendet, auf die das Routingservice von 
ITS Vienna Region, AnachB, aufbaut. VAO routet 
auf Basis von GIP.at, das Ergebnis wird wiederum 
in basemap.at dargestellt. VAO und basemap.at 

ITS
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nehin erfasst werden müssen.  Der Aufwand base-
map.at zu verkaufen wäre viel höher, als sie im 
Internet frei zur Verfügung zu stellen. Natürlich 
verursachen die Server und die bereitgestellte 
Performance Kosten, die aber im Vergleich zu ei-
nem grundsätzlichen 24/7 Betrieb eines Rechen-
zentrums nicht der treibende Kostenfaktor sind. 
Die Verfügbarkeit des Services liegt bei 99,985%, 
was für Rechenzentren österreichischer Verwal-
tungen ein Spitzenwert ist. Die Reaktionszeit von 
basemap.at beträgt übrigens 2-5ms, ein hervor-
ragender Wert. Der Knackpunkt ist meistens die 
eigene Internetleitung, die zu langsam ist. 

GSV: Was unterscheidet basemap.at von an-
deren Kartendiensten wie Google Maps? 

Jörg: Es gibt kein vergleichbares Produkt zu 
basemap.at. Basemap.at beruht im Gegensatz 
zu bekannten Kartendiensten wie Google Maps 
oder OpenStreetMap komplett auf den offiziellen 
Geodaten der österreichischen Bundesländer.  Die 
Verwaltungskarte ist frei verfügbar ohne Verträge 
oder Sammeln von Nutzerdaten. Ein Punkt ist in 

zur Rasterkarte, was jeder Webprogrammierer 
problemlos bewältigen kann. Die Schnittstelle 
greift dann auf die Kacheln von basemap.at zu. 
Man kann nicht alle 50 Mio. Kacheln auf einmal 
herunterladen, das heißt eine Internetverbindung 
ist zwingend notwendig. Bereits angesehene Ka-
cheln können allerdings zwischengespeichert (ge-
cacht) werden,  womit diese auch offline betrach-
tet werden können. Eine permanente Speicherung 
der Kacheln ist auch nicht sinnvoll, da die Karte 
alle zwei Monate aktualisiert wird und damit der 
Download wieder von vorne beginnen müsste.

GSV: Wieso hat man sich für Open Data ent-
schieden? Kann ein zuverlässiger Service 
nicht auch etwas kosten? Oder wurde dafür 
an der Verfügbarkeit des Services gespart?

Jörg: Man hat sich bewusst für Open Data ent-
schieden, da ohne kostenlose Verfügbarkeit der 
Karte der potenzielle Nutzerkreis stark einge-
schränkt würde. Die Daten werden für alle geöff-
net, denn die Allgemeinheit zahlt ohnehin dafür, 
da die Daten von der öffentlichen Verwaltung oh-

VAO routet auf Basis von GIP.at, das Ergebnis wird wiederum in basemap.at dargestellt
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GSV: Was hat sich seit dem Release von 
basemap.at getan? Welche Features sind 
noch geplant? Was passiert laufend? 

Jörg: Seit Herbst 2014 können unter dem Punkt 
„Darstellung“ weitere Layer von basemap.at akti-
viert werden. Ein Layer ist der „graue Layer“, bei 
dem zusätzlich die Höhenschichten zu sehen sind, 
die aus Laserscanning gewonnen wurden. Ein wei-
terer Layer ist die besonders hohe Auflösung  der 
Karte (HiDPI), sodass keine Pixel mehr auf hoch-
auflösenden Displays zu sehen sind. Auch wird 
derzeit an die Bereitstellung eines österreichwei-
ten Orthofotodienstes (Anmerkung: lagegenaue 

diesem Zusammenhang die Aktualität. Bei Goog-
le Maps weiß der User nicht, wann die Karte ak-
tualisiert wird. OpenStreetMap kann tagesaktuell 
sein, das muss aber nicht so sein. Da die Aktuali-
tät der OpenStreetmap vom Input der Nutzer an-
hängt, sind manche Gebiete aktueller und besser 
dargestellt als andere. OpenStreetMap hat auch 
Gebäude von basemap.at in ihren Kartendienst 
eingebaut, was dank Open Data möglich ist. Um-
gekehrt würde das jedoch keinen Sinn machen, 
da hinter basemap.at die originären Vektordaten 
der Verwaltungen liegen. Grundsätzlich ist base-
map.at mit Kartendiensten wie Google Maps oder 
OpenStreetMap kombinierbar. Alpine Wege sind in 
GIP.at und damit auch in basemap.at enthalten, 
da ein multimodaler Zugang für die GIP.at ganz 
selbstverständlich ist. 

GSV: Wie funktioniert die Aktualisierung? 
Wird eine tägliche Aktualisierung einmal 
möglich bzw. müsste das nicht das Ziel sein? 

Jörg: Auf Basis der originären Geodatenlieferun-
gen der Partner werden diese alle zwei Monate 
zentral für basemap.at aufbereitet. Ein kürzeres 
Aktualisierungsintervall von basemap.at bringt zur 
Zeit keinen Qualitästgebwinn, da beispielsweise 
auch die GIP.at nur im 2 Monats-Rhythmus ver-
fügbar ist. 

GSV: Sind alle Partner bei der Datenaktuali-
sierung gleich engagiert?

Jörg: Seit basemap.at sind die Geodatenlieferan-
ten mit ihren Daten im Internet transparenter 
denn je zuvor. Das motiviert, die Daten so aktuell 
wie möglich vorzuhalten. 

GSV: Wie läuft das Projekt in der Praxis? 
Können Sie Zugriffszahlen nennen?

Jörg: Bei Zugriffszahlen muss man immer vorsich-
tig sein. Bis zu drei Millionen Kacheln werden der-
zeit pro Tag abgerufen. Diese Zahl ist derzeit noch 
überschaubar, wir verzeichneten aber seit Produk-
tionsstart im Jänner 2014 eine beachtliche Stei-
gerung. Wer wie viele Kacheln abruft, ist schwer 
zu sagen. Wenn bereits einige Kacheln lokal ge-
speichert sind, zählt diese Kachel dann als nicht 
abgerufen, da dies ja tatsächlich nicht passiert ist. 

Der „graue Layer“: Höhenschichten aus Laserscanning 
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Luftbilder) gedacht. Tunnel, Unter- und Überfüh-
rungen sollen demnächst noch besser dargestellt 
werden. Generell werden Daten und Kartografie 
von basemap.at ständig weiterentwickelt. 

GSV: Was hätten Sie sich noch gewünscht?

Jörg: basemap.at ist bewusst für jegliche Art der 
Nutzung geschaffen, ob im privaten, kommerzi-
ellen oder wissenschaftlichen Umfeld. Dennoch 
sehe ich die Hauptnutzung sehr stark im Verwal-
tungsbereich, beispielsweise im Krisen- und Ka-
tastrophenmanagement, wo bisher mangels amt-
licher Alternativen oftmals auf Open Street Map 
oder Google Maps zurückgegriffen wurde. Speziell 
bei länderübergreifenden und nationalen Verwal-
tungsaufgaben bietet basemap.at nun erstmalig in 
der österreichischen Geschichte eine hoch perfor-
mante, genaue, aktuelle Grundkarte, bis zu einem 
Maßstab, der jedes Gebäude und jede Adresse la-
gerichtig erkennen lässt. 

Das Interview führte für die GSV Bernhard Weiner
Orthofoto von Wien
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Kooperative Systeme werden in 
Österreich bereits getestet

Interoperabilität sicherstellen
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Bald fahren wir vernetzt, autonom folgt später

International Conference on Connected Vehicles & Expo 2014

ITS

Automatisch fahrende Fahrzeuge werden zukünf-
tig vernetzt sein, so die Vision der dritten interna-
tionalen ICCVE (International Conference on Con-
nected Vehicles & Expo) Anfang November 2014 
in Wien. Während der fünftägigen Konferenz (die 
GSV war Partner), präsentierten Experten, Prakti-
ker und Politiker aus der ganzen Welt die neues-
ten Innovationen und Fortschritte bei vernetzten 
Fahrzeugen, prognostizierten Trends und Chancen 
und diskutierten die politischen, wirtschaftlichen 
und sozialen Auswirkungen. In einer der Plenary 
Sessions zum Thema „Vernetzte / automatisierte 
Fahrzeuge fahren auf digitalen Straßen“ begrüßte 
der Moderator, Mario Rohracher, GSV, am Podium 
Bernd Datler, ASFINAG Maut Services, Claire De-
pré, Europäische Kommission, DG Move, Frank 
Försterling, Continental, Friedhelm Ramme, Erics-
son und Bruno Simon, Nokia HERE. 

Datler berichtet über vernetzte Fahrzeuge und 
kooperative ITS-Lösungen (C-ITS) aus der Sicht 
eines Autobahnbetreibers. ITS-Lösungen erlauben 
den Kunden, die vorhandene Infrastruktur effizi-
enter zu nutzen. Heute orientieren sich Autofahrer 
u.a. an Navigationsgeräten und Wechselverkehrs-
zeichen. Zukünftig werden alle Informationen 
direkt im Auto verfügbar sein. Neben dem effizi-
enteren Verkehrsfluss erwartet Datler, dass auch 
die Verkehrssicherheit mithilfe von kooperativen 
ITS-Lösungen steigen wird. Wenn die Fahrzeuge 
künftig Verkehrsdaten austauschen, sind die In-
formationen von Straßenbetreibern ergänzend 
sinnvoll. Datler: „Die ASFINAG hat einzigartigen 
Inhalt anzubieten.“ 

Jedenfalls werden für das vernetzte Fahren enor-
me Datenmengen notwendig sein. Die ASFINAG 
ist überzeugt, dass eine Technologie alleine diese 
Mengen nicht bewältigen wird. Eine Kombination 
mehrerer Technologien ist die Lösung: LTE/UMTS 
könne für nicht sicherheitskritische Anwendungen 
verwendet werden, ITS G5 für sicherheitskritische 

Anwendungen wie Fahrzeug-zu-Fahrzeug (V2V)-
Kommunikation und Fahrzeug-zu-Infrastruktur 
(V2I)-Kommunikation. Beide Technologien testet 
die ASFINAG derzeit. ITS-G5 Kommunikation wird 
im Rahmen des Projektes European CORRIDOR 
(ECO-AT) und Mobilfunkkommunikation im Pro-
jekt CAMINO getestet. In CAMINO werden über 
Mobilfunk Informationen vom ASFINAG Ereig-
nismanagement zeitnah und in geographischem 
Bezug auf ein Handy übertragen. In einer zwei-
ten Phase sollen vom Auto Meldungen für das 
Ereignismanagement abgesetzt werden können. 
ECO-AT soll die Lücke zwischen Forschung und 
Entwicklung und der Implementierung von C-ITS 
schließen. Österreich liegt auch im europäischen 
kooperativen ITS Korridor, der von Rotterdam 
über Frankfurt bis nach Wien verläuft. Entlang die-
ses Korridors werden kooperative Systeme getes-
tet und weiterentwickelt. Bevor sich die ASFINAG 
entscheidet, C-ITS landesweit anzubieten, werden 
die Ergebnisse der Praxistests abgewartet. Dabei 
kooperiert die ASFINAG mit Serviceprovidern wie 
Ericsson, Nokia HERE oder Continental. Die ASFI-
NAG bietet dafür ein „living lab“ an, das übrigens 
allen offen steht - nicht nur Kooperationspartnern.
 

Depré als Chefin der ITS Sektion betont, dass die 
neue Verkehrskommissarin, Violeta Bulc, sehr in-
teressiert an einer erfolgreichen ITS-Umsetzung 
ist. Depré möchte in das nächste “Weißbuch Ver-
kehr“ mehr ITS-Perspektiven einbringen. Ihr ist es 
ganz wichtig, Interoperabilität der einzelnen ITS-
Services innerhalb der Mitgliedsstaaten sicherzu-
stellen. Zum Thema der Konferenz äußerte sich 
Depré folgendermaßen: „Wir sehen die Zukunft 
in vernetzten Fahrzeugen, weniger im autonomen 
Fahren. Autonomes Fahren kann später folgen.“ 
Da C-ITS jedenfalls einiges kosten wird, tritt De-
pré für eine Nutzen-Kosten-Analyse ein, um her-
auszufinden, wie hoch die Rentabilität (ROI) ist. 
Die europäische Kommission hat eine C-ITS Platt-
form eingerichtet, in der nationale Behörden, C-
ITS Stakeholder und die Kommission gemeinsam 



Das automatisierte Fahren 
kommt in mehreren Schritten

Bei C-ITS mehr auf die 
Serviceleistung achten
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eine Roadmap und Strategie zu diesem Thema 
entwickeln. Depré sieht die Roadmap als Start ei-
nes Prozesses, in dem gemeinsam überlegt wer-
den soll, wie die Umsetzung aussehen kann.

Continental, vertreten durch Frank Försterling, 
sieht eine hochgenaue Karte  mit dynamischen 
Daten über Straßensperren, Verkehrszeichen, 
Stau oder Baustellen, übertragen mithilfe einer 
Cloud-Lösung, als  Grundlage für automatisiertes 
Fahren. Alle Daten müssen so aktuell wie mög-
lich sein. Die Karte, die zur Selbstlokalisierung 
und Umweltinterpretierung dient, müsse Infor-
mationen über Geschwindigkeitsbeschränkun-
gen oder Spuren enthalten, aber auch von den 
Usern lernen. Erweiterte Echtzeitdaten, wie z.B. 
wo der Stau endet oder ob sich gefährliche Ob-
jekte auf der Straße befinden, sind ebenfalls not-
wendig und erlauben letztlich einen flüssigeren 
Verkehrsablauf. Fahrzeugsensoren können diese 
Daten aufgrund der beschränkten Reichweite von 
300 Metern jedoch nicht liefern. V2V oder V2I-

aber jedenfalls beim Fahrer bleiben, betont Förs-
terling. Die Continental Lösung für das autono-
me Fahren mit dem Namen „extended eHorizon“ 
besteht aus mehreren Ebenen (siehe Abb.). Die 
Basisebene bzw. Netzstruktur enthält Informati-
onen fürs Routing, die ADAS Ebene enthält alle 
Verkehrszeichen, die hochauflösende und selbstlo-
kalisierende Ebene enthält kamerabasierte Daten 
mit hoch präzisen Spurinformationen und die vier-
te Ebene dynamische Verkehrsinformationen. Bei 
der hochauflösenden Ebene wird im Moment viel 
geforscht: Welche Informationen werden wirk-
lich benötigt? Wie erhält man ein erstes Modell? 
Wie werden Updates eingespielt und wie kann auf 
dieser Grundlage die Selbstlokalisierung und prä-
zise Position sichergestellt werden? Es gibt aber 
bereits Situationen, in denen autonomes Fahren 
funktioniert. 

Continental erwartet, dass ab 2016 teilweise au-
tomatisiertes Fahren möglich sein wird, womit 
z.B. Stop-and-Go Verkehr bis 30km/h unterstützt 
wird. Hoch automatisiertes Fahren solle ab 2020 
möglich sein, z.B. Stop-and-Go bei höheren Ge-
schwindigkeiten auf Autobahnen. Ab 2025 sieht 
Continental das voll automatisierte Fahren, erst ab 
dieser Stufe braucht der Fahrer keine Fahraufga-
ben mehr zu übernehmen. Försterling stimmt den 
Vorrednern zu, dass es nicht so wichtig sei, woher 
die Daten kommen, hingegen die Qualität der Da-
ten schon. Dabei müssen Datenquellen kombiniert 
werden, die von unterschiedlichen Schnittstellen 
kommen, was die Transformation der Daten kom-
pliziert mache. 

Ericssons Vision ist eine vernetzte Gesellschaft, 
betont deren Vertreter Friedhelm Ramme: „Eine 
Welt, in der alles, was von einer Vernetzung pro-
fitiert, vernetzt ist.“ Was macht also Ericsson, au-
ßer Telekommunikationsausrüstung Mobilfunkbe-
treibern anzubieten und Netzwerke zu betreiben? 
Ericsson hat z.B. über 400 Schiffe der Maersk Line 
mit einer Echtzeitüberwachung und -management 
Lösung ausgestattet, die auf der ganzen Welt 
funktioniert. Weiters hat Ericsson Volvo mit einer 
Cloud Lösung und eine nordafrikanische Autobahn 
mit verbesserter Informations- und Kommunikati-
onstechnologie ausgestattet. 2020 erwartet Ram-
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Extended eHorizon Layering (Reference Model)  

Topology and Basic layer like Routing 
Enables referencing of information and further 
layering in relationship to a frame of reference  

ADAS 
Semantics and Rules, e.g. Speed Limits, Non-
Overtaking areas, conditional signs, slope info, 
curvature info 

Self Localization and High Definition (HD) Map 
Landmarks and camera based data,  
high precision updates of landmarks on the map; 
describes road including all lanes, occupied/non-
occupied areas; 
Highly precise lane information 
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Ebenen von „extended eHorizon“

Kommunikation weist zwar eine 
etwas höhere Reichweite von 
500 Metern auf, aber auch das 
ist zu wenig. Daher sieht Con-
tinental die Cloud-Lösung als 
optimale Lösung für erweiterte 
Echtzeitinformationen. Mit die-
ser Cloud-Lösung  sollen auch 
vielfältige Vorhersagen wie z.B. 
von Staus etc. möglich sein. 
Wesentlich ist bei Echtzeitinfor-
mationen die Datenquelle. Con-
tinental möchte Informationen 
aus flottenbasierten Daten ver-
wenden. Die Entscheidung, was 
das Auto bei Ereignissen wie 
einem Stau unternimmt, wird 

Notwendigkeit von Cloud/Backend Lösungen
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Höchste Datenqualität nötig
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vor. HERE erstellt weltweit Karten für 196 Länder. 
Jeden Tag werden an der Karte 2,7 Millionen Än-
derungen vorgenommen, um diese aktuell und 
zuverlässig zu halten. Echtzeitverkehrsservices 
bietet HERE derzeit in 42 Ländern an. Hoch au-
tomatisiertes Fahren soll es ab 2018-2020 geben, 
voll automatisiertes Fahren ab 2025. Die HERE 
Produkte begleiten diese Entwicklung, indem sie 
Aufschluss geben, wo sich der Fahrer exakt be-
findet (Präzise Positionierung, damit das Fahrzeug 
auf der Straße selbst fahren kann), was vor dem 
Fahrer jenseits des von den eingebauten Sensoren 
erfassten Bereiches liegt (möglichst in Echtzeit) 
und wie der Fahrer komfortabel die Strecke bewäl-
tigt (z.B. wie schnell das Fahrzeug um enge Kur-
ven fährt, abhängig vom bevorzugten Fahrprofil). 

Mit einem Kameraauto, bestehend aus einem ro-
tierenden Laser Scanner, der mehr als 700.000 3D 
Datenpunkte pro Sekunde verarbeitet, hochauflö-
senden und Panorama Kameras, einer inertialen 
Messeinheit (überwacht Beschleunigung) und ei-
nem GPS Sensor, sammelt HERE alle wesentlichen 
Informationen. HERE und ITS Management erlau-
ben künftig auch anpassungsfähige Ampeln oder 
intelligentes Unfall Management. 

Das automatisierte Fahren werde aber nicht aus 
heiterem Himmel kommen, betont Simon. Jeden-
falls werde allerhöchste Datenqualität für automa-
tisiertes Fahren benötigt. 

Rohracher betont in seinem Resümee, dass der 
Schlüssel zum Erfolg einerseits in noch intensive-
rer Kooperation industrieller Stakeholder und an-
dererseits in klaren Prozessverantwortlichkeiten 
liegt.   

me mehr als 50 Milliarden vernetzte Geräte. Diese 
Entwicklung wird in drei Phasen ablaufen: Die ers-
te Phase haben wir bereits überschritten, bei der 
mehr und mehr elektronische Geräte miteinander 
verbunden sind. Jetzt befinden wir uns mitten in 
der zweiten Phase, in der die Fahrzeuge vernetzt 
werden. Aber wir sind noch nicht bei der vernetz-
ten Gesellschaft, da viele Geschäftslösungen iso-
liert entwickelt und organisiert werden. Ramme: 
„Punkte wie meine Frequenz, meine Technologie, 
werden uns nicht weiterbringen. Wir stecken also 
fest und sollten einige Dinge erneut überdenken.“ 
Studien haben gezeigt, dass einige C-ITS Anwen-
dungen über Mobilfunknetze möglich sind, sofern 
smarte Methoden anwendet werden. Mobilfunk 
und G5/DSRC müssen kombiniert werden. 

Die derzeitigen und künftigen Veränderungen in 
der Mobilfunktechnologie haben positive Auswir-
kungen bezüglich möglicher C-ITS Unterstützung. 
GSM/EDGE wird Ende 2020 in einigen Ländern be-
reits verschwinden. 3G/HSDPA und 4G/LTE wer-
den hingegen stark wachsen. Ramme empfiehlt, 
bei C-ITS weniger auf die Technologie und mehr 
auf die Serviceleistung zu achten. Die wahre He-
rausforderung sei es, die richtige Information an 
die richtige Stelle zur richtigen Zeit zu bringen. 
Möglicherweise könne C-ITS ähnlich wie das Inter-
net funktionieren. Das Internet betreibt schließlich 
auch niemand und es funktioniert. Cloud-Lösun-
gen werden die Gestaltung künftiger kooperativer 
Systeme jedenfalls beeinflussen. 

Bruno Simon, Nokia HERE, stellt die Sicht seines 
Unternehmens auf die vernetzte Mobilität näher 

ITS

Rohracher, Datler, Depré, Försterling, Ramme, Simon
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Zustimmung zur Maut kann 
erzielt werden 
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nach Ort und Tageszeit zu bemauten, womit die 
Verkehrsnachfrage durch den Preis gesteuert wer-
den sollte. Zusätzlich wären Fahrzeuge mit hohen 
Emissionen teurer gewesen. Die gesamte Abga-
benlast sollte allerdings nicht erhöht werden, die 
Besitz- und Kaufsteuern also im Gegenzug ab-
geschafft werden. Wenigfahrer hätten somit von 
dem Konzept profitiert. Die Einnahmen hätten in 
einen Infrastrukturfonds fließen sollen. 2011 woll-
te man mit der Bemautung der schweren Fahr-
zeuge beginnen und bis 2017 sollten schrittwei-
se auch die Personenwagen folgen. Genau diese 
schrittweise Einführung ist allerdings laut Oehry 
problematisch, wenn nur einige Lenker zahlen und 
manche fünf Jahre später. Allerdings ist es auch 
nicht möglich, in einem Jahr alle leichten Fahrzeu-
ge entsprechend auszurüsten. 

Es wurde erwartet, dass „Kilometerheffing“ die 
Straßennutzung um 15%, die Stauzeiten um 58%, 
CO2 & PM 10 Emissionen um 20% und Verkehrs-
tote um 7% reduzieren wird können. Diese Effek-
te wären aber überwiegend durch den Pkw erzielt 
worden, da u.a. der Anteil der Lkw an der Staure-
duktion nur 1% beträgt. Das Thema Datenschutz 
wurde bei dem Konzept ebenfalls sehr ernst ge-
nommen, es wären so wenig persönliche Daten 
wie möglich verarbeitet worden. Die Zustimmung 
in der Bevölkerung zum Road Pricing-Konzept als 
sinnvolle Maßnahme zur Staureduktion war defi-
nitiv gegeben. 68% der Nutzer und 75% der Ver-
bände stimmten der Maßnahme zu. 

Das Projekt wurde schließlich durch den Sturz der 
Regierung im Jahr 2010 gestoppt. Die neue Ko-
alition hat sich nicht mehr über das Thema  ge-
traut. An diesem Beispiel sieht man jedoch, dass 
eine breite Zustimmung essentiell ist und defini-
tiv erzielt werden kann. Auch wenn in diesem Fall 
das Konzept an parteipolitischen Taktiken und am 
Sturz der Regierung scheiterte. Auch die Verdrän-
gung kritischer Fragen wie Ausnahme ausländi-
scher Fahrzeuge oder die schrittweise Einführung 
durch die Politik waren problematisch. Die über-

Nutzerfinanzierung als genereller Trend

Pkw-Straßenbenützungsgebühren – Lösung oder Hemmschuh für eine 
nachhaltige Mobilität?
	

Pkw-Straßenbenützungsgebühren werden na-
tional und international laufend diskutiert. In 
Deutschland gibt es Überlegungen, eine Pkw-Maut 
nur für Ausländer einzuführen, in Österreich wol-
len die österreichischen Landeshauptleute eine 
flächendeckende Lkw-Maut zur Finanzierung der 
Landestraßen. Das war Anlass genug für die Uni-
versität für Bodenkultur Wien in Kooperation mit 
FSV und ÖVG eine Tagung zum Thema „Pkw-Stra-
ßenbenützungsgebühren – Lösung oder Hemm-
schuh für eine nachhaltige Mobilität?“  zu orga-
nisieren. 

Bernhard Oehry, Rapp Trans AG Basel, berichte-
te über den gescheiterten Versuch Road Pricing 
in den Niederlanden einzuführen. Die Niederlan-
de haben 16,4 Millionen Einwohner, acht  Millio-
nen Fahrzeuge, 135.000 km Straßen und 2.400 
km Autobahnen. Alle Prognosen deuteten auf ein 
ungebremstes Verkehrswachstum und somit flä-
chendeckende Dauerstaus hin. Deshalb wurde ein 
Road Pricing-Konzept für alle Fahrzeuge namens 
„Kilometerheffing“ entwickelt. „Kilometerheffing“ 
verfolgte das Ziel, alle Fahrzeuge für jeden ge-
fahrenen Kilometer auf allen Straßen differenziert 

9Bernhard OEHRY Tagung "Pkw-Straßenbenützungsgebühren – Lösung oder Hemmschuh für eine nachhaltige Mobilität?"   Wien, 29. Sept. 2014

Differenzierung nach Ort und Zeit

Je nach Straße und Zeit hätte die Maut variieren sollen (links: 8 Uhr, rechts 14:30 Uhr)
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Menschen können ihre Meinung 
über Mautprojekte ändern
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Im August 2006 wurde die Citymaut wieder abge-
schafft und schließlich im August 2007 permanent 
eingeführt. Ziel war es, das Verkehrsvolumen um 
10-15% zu reduzieren, die durchschnittliche Rei-
segeschwindigkeit von 10 km/h (London 19 km/h) 
zu erhöhen und Emissionen zu reduzieren. Bevor 
die Citymaut jedoch eingeführt wurde, wurden 
der öffentliche Verkehr und Park and Ride Anlagen 
stark ausgebaut: In 14 neue Buslinien, 18 Bus-
linien mit erweitertem Betrieb, 200 neue Busse, 
Verbesserungen des Schienenverkehrs und 2500 
neue Park and Ride Anlagen wurde investiert. Hu-
gosson: „200 neue Busse sind für Stockholm ein 
großes Investment.“ Das Mautsystem besteht aus 
18 Kontrollpunkten, die einen Kordon rund um die 
Stockholmer Innenstadt bilden. Fahrzeuge, die 

lasteten Straßen werden in den Niederlanden aber 
nach wie vor ein Thema bleiben, der Beitrag den 
ITS hier leisten kann bleibt unbestritten. Denn 
auch der öffentliche Verkehr in Holland ist über-
lastet, womit eine Verlagerung vom motorisierten 
Individualverkehr auf den öffentlichen Verkehr 
kaum möglich sein wird. Mittlerweile bekommen 
Autofahrer schon Geld, wenn sie Brücken zu ge-
wissen Zeit nicht verwenden. 

Oehry sieht die Nutzerfinanzierung der Infrastruk-
tur und damit Road Pricing als generellen Trend, 
um die Unterfinanzierung der Infrastruktur in den 
Griff zu bekommen. Die Einnahmen aus Treibstoff-
steuern sinken laufend, da die Treibstoffeffizienz 
ständig zunimmt und eine einheitliche Besteue-
rung auf alle Treibstoffe immer schwieriger wird. 
Anderseits nehmen die Straßenlasten zu,  da spe-
ziell in Europa viele Verkehrswege nach dem Krieg, 
also in den 50er bis 70er 
Jahren entstanden sind, 
und diese nun alle grund-
erneuert werden müssen 
(Totalerneuerungen inkl. 
Unterbau, ebenso bei Brü-
cken und Tunneln). Auch 
für eine Fahrt mit dem Bus 
wird einmal das bezahlt 
werden müssen, was er 
wirklich kostet. 

Ein Beispiel eines um-
gesetzten Road Pricing-
Projektes, die Citymaut in 
Stockholm, präsentierte 
Muriel Beser Hugosson, 
Department of Transport 
Science and Centre for 
Transport Studies, Stock-
holm. Groß-Stockholm hat 
zwei Millionen Einwohner, 
einen gut ausgebauten 
öffentlichen Verkehr, aber 
auch viele Pkw und Staus, 
vor allem bei den Engpäs-
sen, den Brücken. Erst-
malig wurde die Citymaut 
im Jännner 2006 probe-
weise eingeführt und das 
Verkehrsvolumen ging so-
fort um 20% zurück. 
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Citymaut-Kordon in Stockholm (rot eingezeichnet sind die 18 Kontroll-/Mautstellen)
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deutlich effektiver als die früheren Transponder. 
Der anfangs festgestellte 20 prozentige Rückgang 
am Verkehrsvolumen hält übrigens an, die Auto-
fahrer verbringen seit der Citymaut 30-50% weni-
ger Zeit in Staus. Die Frage ist, welche Fahrzeuge 
verschwunden sind. Arbeits- und Schulwege sind 
um 22%, berufliche Wege um 30%, Shopping-
wege um 27%, Freizeitwege um 23% und ande-
re Wege um 33% zurückgegangen. Arbeits- und 
Schulwege wurden auf den öffentlichen Verkehr 
oder auf andere Routen verlagert. Bei den ande-
ren Kategorien fand allerdings keine Verlagerung 
auf den öffentlichen Verkehr statt, sondern eher 
der Wechsel auf ein anderes Ziel,  auf eine andere 
Route und es wurden generell weniger Wege un-
ternommen. Der öffentliche Verkehr hat aufgrund 
der Citymaut um 4,5% zulegen können. Negative 
Effekte im Einzelhandel durch die Citymaut konn-
ten übrigens nicht festgestellt werden. Umwelt-
auswirkungen konnten je nach Emissionsart um 
7-14% gesenkt werden.  Anfangs unterstützten 
nur 40% die Citymaut, nach der Probezeit wur-
de die Zustimmung mit über 50% deutlich höher, 
heute sind es überhaupt über 60%, wobei natür-
lich die Akzeptanz in der Innenstadt deutlich höher 
als außerhalb ist. Die Einnahmen stehen für die 
Straßeninvestitionen in der Hauptstadtregion zur 
Verfügung. Ausländische Fahrzeuge sind von der 

die Kontrollpunkte stadtauswärts oder stadtein-
wärts werktags zwischen 6:30 und 18:29 passie-
ren müssen je nach Uhrzeit 10 bis 20 schwedische 
Kronen (SEK, 1,1€-2,2€) jedoch maximal 60 SEK 
(6,6 €) pro Tag bezahlen. An Wochenenden oder 
Abenden muss keine Maut entrichtet werden. Er-
fasst werden die Fahrzeuge durch automatische 
Kennzeichenerkennung, laut Hugasson ist das 

Funktionsweise des Mautsystems: 1. Das Fahrzeug passiert einen Laser-Detektor (B), 
der die Kameras A und D auslöst. 2. + 3. Die Kameras nehmen das hintere und vorde-
re Kennzeichen auf. Die Antenne (C), die früher die Transponder identifiziert hat, wird 
nicht mehr benötigt. 
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wurden die  Expressspuren auf 20 Meilen mit neun 
Zugangspunkten und vier direkten Zugangsram-
pen erweitert. Die Expressspur-Transponder wer-
den sowohl beim Befahren als auch beim Verlas-
sen der Expressspuren erkannt und sind in ganz 
Kalifornieren interoperabel zu anderen Systemen. 
Zusätzlich wurden auch die Anzahl der Express-
spuren erweitert. Bis zu vier Spuren sind jetzt je 
nach Verkehrsstärke verfügbar, mit verschiebba-
ren Barrieren ist das möglich geworden. Personen, 
die schon früher in mehrfach besetzten Fahrzeu-
gen auf der Express Lane gefahren sind, fahren 
auch heute noch so, zeigen Befragungen.  Der 
Verkehrsfluss auf den Expressspuren war für alle 

Maut ausgenommen, allerdings gibt es in Stock-
holm nicht viele. Radfahren ist laut Hugosson auch 
nicht die Lösung, da die Benutzung stark wetter-
abhängig ist. Ab 1. Jänner 2016 soll die Citymaut 
auf 11-35 SEK (1,21-3,85 €) erhöht werden, und 
der maximale Betrag auf 105 SEK/Tag (11,56 €) 
ansteigen. Zusammenfassend ist es wichtig, dass 
Mauten Teil einer integrierten, umfassenden Ver-
kehrsplanungsstrategie sind und deren Zweck 
klar ersichtlich ist. Der öffentliche Verkehr kann 
nicht alleine die Straßenstaus lösen und Men-
schen können sich leichter umgewöhnen als viele 
es für möglich halten würden. Menschen können 
Ihre Meinung auch ändern, wenn sie die Auswir-
kungen tatsächlich wahrnehmen. In Göteborg 
war die Lage hingegen ganz anders. Die Mehrheit 
hat sich 2014 gegen die Maut ausgesprochen und 
zwar nach der Einführung. Design und Zweck der 
Citymaut haben nicht zusammengepasst und es 
gab auch keine wirklichen dramatischen Staus. 
Außerdem gab es weniger Alternativen wie öffent-
licher Verkehr etc.
 

Auch in Amerika wird versucht, den Verkehr mit 
Mauten zu steuern. Nördlich von San Diego auf 
der Interstate 15 gab es zwei Sonderfahrstreifen 
für mehrfach besetzte Fahrzeuge, quasi eine Auto-
bahn in der Autobahn. Der Vorteil war, dass mehr-
fach besetzte Fahrzeuge somit am Stau vorbeifah-
ren konnten. Bedingt durch die geringe Auslastung 
wurden diese Fahrstreifen in „High Occupancy Toll 
(HOT) lanes“ umgewandelt. Gestartet wurde mit 
einem unlimitierten Zugang zu diesen Fahrstrei-
fen für einen moderaten fixen monatlichen Beitrag 
von 50$. Das hat aber dazu geführt, dass niemand 
sein Mobilitätsverhalten verändert hat, da es 
preislich keine Auswirkungen hatte in oder außer-
halb der Spitzenzeit zu fahren. Daher hat man sich 
nach einen Jahr für ein Maut/Fahrt System mit 
Transpondern entschieden. Jene die außerhalb der 
Spitzenzeit fahren, müssen somit auch weniger 
bezahlen. Der Preis schwankt zwischen 50 Cent 
und 8$ pro Fahrt, je nach Entfernung und Aus-
lastung. Nach wie vor dürfen allerdings mehrfach 
besetzte Fahrzeuge und Fahrzeuge mit besonders 
geringen Emissionen kostenlos die Express Spu-
ren verwenden. Die Einnahmen werden für einen 
Express Bus Service verwendet, um die Staus ent-
lang der Interstate 15 weiter zu reduzieren. 2012 
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befragten Personen in Ord-
nung, es wurde eine Zeit-
ersparnis von 20 Minuten 
angegeben. Die Preise je 
nach Verkehrsdichte und 
Entfernung werden eben-
falls als fair empfunden. 
Fragen der Gleichheit wa-
ren kein Problem, obwohl 
die Schnellspuren-Pro-
grammteilnehmer von hö-
heren Einkommensklassen 
kommen. Öffentliche Zwei-
fel über die Fairness kom-
men auch eher nicht auf, 
wenn die Einnahmen nicht 
privilegierten Gruppen zu 
Gute kommen und Ex-
pressspuren hinzugefügt 
anstatt von den bestehen-
den weggenommen wer-
den. Einige nehmen auch 

ITS

Mit Expressspuren am Stau vorbei

Interstate 15 Express Korridor
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2005 in Deutschland eingeführt, jetzt brauche es 
eine Abgabe, die für alle gleichermaßen gilt. Bei 
einer flächendeckenden streckenbezogenen Maut 
auf allen Straßen für jeden gibt es allerdings ei-
nige Probleme: Zuerst einmal der Datenschutz. 
Der Staat solle schließlich nicht wissen, wer wo 
hinfährt. Für Pendler besteht die Gefahr, dass die 
Belastung zu hoch wird. Drittens ist auch die Tech-
nik ein Knackpunkt. Deutschland wollte auch eine 
deutsche ASFINAG etablieren, das wurde jedoch 
nie realisiert. Oft komme die Argumentation, dass 
die Straßennutzer ohnehin schon 50 Mrd. € an den 
Staat zahlen. Die Einnahmen sind aber, ähnlich 
wie in Österreich, nicht zweckgebunden sondern 
landen im allgemeinen Haushalt. Mehr Geld aus 
dem allgemeinen Haushalt wird es allerdings laut 
Schulz nicht geben. 

Schierhackl will das österreichische System einer 
kilometerabhängigen Lkw-Maut und einer zeit-
abhängigen Pkw-Maut auf Autobahnen jedenfalls 
beibehalten. Schierhackl: „Die Autofahrer sollen 
die Straßen benutzten, statt auf den Landesstra-
ßen im Stau zu stehen.“ Höhere Vignettenpreise 
würden nur mehr Verkehr auf die Landesstraßen 
bringen. Er könne sich aber vorstellen, die Vig-
nette moderner zu gestalten. Eine steuernde Wir-

an dem Programm teil, wenn einmal eine beson-
ders wichtige Fahrt ansteht, bei der es zu keinen 
Verzögerungen kommen darf. Insgesamt gibt es 
über 30.000 Teilnehmer. Zu 99% im Jahr läuft der 
Verkehr auf den Expresspuren problemlos.  Poli-
tische Unterstützung und die Medien spielen eine 
große Rolle bei solchen Mautprojekten.

Nach den internationalen Road Pricing-Beispielen 
diskutierte  Franz Hammerschmid, ÖBB Infra-
struktur, Herbert Kasser, BMVIT, Christian Nagl, 
Land Salzburg, Klaus Schierhackl, ASFINAG, und 
Gerhard Schulz, Bundesministerium für Verkehr 
und digitale Infrastruktur in Deutschland, Mauten 
aus ihren Blickwinkeln: 

Schulz betont, dass Deutschland eine hervorra-
gende Infrastruktur besitzt, die allerdings ver-
nachlässigt wird. Es werde einfach mehr Geld be-
nötigt. Dafür gibt es drei Möglichkeiten: privates 
Geld, Nutzerfinanzierung oder mehr Geld aus dem 
Haushalt. Die realistischste Variante, um kons-
tant mehr Geld für die Erhaltung des Straßennet-
zes zu erhalten, ist nun einmal die Nutzerfinan-
zierung, Die streckenbezogene Lkw-Maut wurde 

Hammerschmidt, Nagl, Kasser, Schulz, Schierhackl, Moderator Georg Hauger
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gibt auch das Ziel der Verkehrsverlagerung von 
der Straße auf die Schiene im Gesamtverkehrs-
plan. Beim Bahnfahren ist Österreich mittlerweile 
Europameister. Es werden aber auch gute Stra-
ßen benötigt. Kasser ist jedenfalls gespannt, wie 
Deutschland schlussendlich die Maut realisiert und 
will die Systeme jedenfalls abstimmen. Die vom 
Publikum angesprochene 100 Mio. € Dividende der 
ASFINAG an den Staat wird auch für neue Landes-
straßenprojekte verwendet, wenn diese sinnvoller 
als neue Autobahnen sind. Schierhackl sieht die 
Dividende jedenfalls gerechtfertigt. Die 2,5 Mrd. € 
Eigenkapital der ASFINAG werden definitiv weni-
ger wert. Schierhackl: „Warum solle der Steuer-
zahler nicht etwas davon haben?“

Hammerschmidt bringt noch die Perspektive der 
ÖBB ein: Die deutsche Bahn hat massive Finan-
zierungsprobleme beim Erhalt der Infrastruktur. 
In Deutschland werden 1,2 Mrd. € in den Erhalt 
investiert, in Österreich sind es 2 Mrd. €. Das liegt 
an der bahnfreundlichen Verkehrspolitik in Ös-
terreich. Hammerschmidt verlangt aber auch zur 
Quersubvention der Bahn zu stehen. Hammer-
schmidt wünscht sich ein europäisches Modal Split 
Ziel der Bahn, welches derzeit nicht besteht. 

Gerd Sammer, BOKU Wien, kritisiert den infla-
tionär verwendeten Begriff Nachhaltigkeit als 
oft inhaltsleeren Begriff. Was ist Nachhaltigkeit? 
Ohne nähere Definition ist keine Zielüberprüfung 
möglich. Daher ist die zentrale Frage der Tagung 
„Pkw-Straßenbenützungsgebühren – Lösung oder 
Hemmschuh für eine nachhaltige Mobilität?“ auch 
nicht einfach mit ja oder nein zu beantworten. Nur 
ein konkretes Konzept einer Straßenbenützungs-
gebühr kann auf seine Wirkung beurteilt werden. 

Sammer stellt auch die These auf, dass die heu-
tige Verkehrsentwicklung nicht auf dem Weg zur 
nachhaltigen Mobität ist. Der soeben veröffentli-
che Klimaschutzbericht 2014 zeigt, dass weder die 
vereinbarten Klimaziele erreicht werden noch eine 
nachhaltige Entwicklung in Aussicht steht. Der-
zeit gibt es im Verkehr nämlich keine marktfähige 
technologische Alternative zu fossilen Treibstof-
fen. Weiters stellte Sammer fest, dass Straßenbe-
nützungsgebühren derzeit hauptsächlich Finanzie-
rung als Zielsetzung haben. 

kung der Vignette sieht Schierhackl jedoch nicht. 
Schierhackl: „84 € sind für einen Vielfahrer billiger 
und für einen Wenigfahrer teuer. Wir wollen nie-
manden wegbringen.“ Am liebsten ist ihm ein Kun-
de mit Vignette, der anschließend auch den Zug 
benutzt. Zeitliche Staffelungen der Maut haben in 
den Nachbarländern nichts gebracht, u.a. deshalb 
verfolgt die ASFINAG diese auch nicht. Außerdem 
will Schierhackl auch keine Bonzenspuren.

Nagl hat ein 1400km langes Landesstraßennetz 
zu betreuen. Um dieses erhalten zu können, be-
nötigt es mehr Geld. Nagl: „Künftig soll die Be-
nutzung von Landesstraßen nicht völlig kostenlos 
sein.“ Eine österreichweite Vignette sieht Nagl 
jedoch nur als zweiten Schritt. Außerdem hätte 
die flächendeckende Pkw-Maut keinen Lenkungs-
effekt und wäre bezüglich der Realisierung viel zu 
kompliziert. Die flächendeckende Pkw-Maut könne 
aber diskutiert werden, um die flächendeckende 
Lkw-Maut durchzubringen. Nagl: „Wenn die flä-
chendeckende Lkw-Maut gelingt, wäre das ein 
großer Meilenstein.“ Die Wirtschaftskammer will 
die Ausdehnung der Lkw-Maut verhindern. 

Jetzt warte man erst einmal auf die Arbeitgruppe, 
die mögliche finanzielle Einnahmequellen evaluie-
ren soll.  Bis zum Frühjahr 2015 soll es Ergebnisse 
geben. Allerdings sieht es Nagl realistisch: 2015 
finden einige Wahlen statt, was eine Ausdehnung 
der Maut erschweren wird. Ein Problem sieht Nagl 
in der Verteilung der vorhandenen Mittel: In der 
Praxis wird beispielsweise entschieden, ob das 
Geld für ein neues Behandlungszimmer im Kran-
kenhaus oder für die Sanierung einer Straße aus-
gegeben wird. 

Eine Zweckbindung des Geldes für Landesstraßen 
sei erforderlich. Lenkungseffekte können auch mit 
der Parkraumbewirtschaftung erzielt werden. Al-
lerdings fehle es hier an politischen Willen. Parken 
ist in der Stadt Salzburg nach wie vor billiger als 
ein Ticket für den öffentlichen Verkehr. Schulz er-
wähnt dazu, dass es mittlerweile auch in Deutsch-
land Länder gibt, die die letzte Meile zum Hafen 
etc. bemauten wollen. 

Kasser bestätigt, dass wir auch in Österreich ei-
nen Nachholbedarf bei der Infrastrukturerhaltung 
haben. Die bestehende Lkw-Maut liege bereits 
jetzt am oberen Ende der zulässigen Höhe. Es 
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them traffic management, road safety enforce-
ment, electronic toll collection (ETC), commercial 
vehicle operations, public transit, parking but also 
mobility services or driver assistance systems. 
Slowly but steadily, parts come together with the 
merge of various application groups.

“Convergence” is the name of the game and it 
is likely to become the dominating driver of the 
ITS industry in the years to come. There are clear 
signs of convergence and road authorities start to 
tender integrated ETC and ATMS solutions. Such 
technological configurations assure connectivity 
between cars and between cars and infrastructure 
and are commonly brought together under the 
umbrella of V2X systems, aiming to improve road 
safety and traffic control. 

The following three sample projects demonstra-
te how convergence is already happening today. 
Sample Project 2 shares roadside infrastructure 
between two applications. More advanced, as il-
lustrated in Sample Project 3, complete ETC and 
ATMS systems are being considered and integra-
ted from the beginning, enabling fully new types 
of applications. 

Three driving factors seem to mark the conver-
gence of ITS:

● New technologies: One reason for convergence 
in ITS is new emerging technologies allowing or 

Convergence in ITS: the bigger picture

Slowly but steadily parts come together
	

The sector of Intelligent Transport Systems (ITS) 
is undergoing a considerable transformation. For a 
long time ITS solutions have been implemented as 
stand-alone applications. Only recently, the signs 
changed to integration of different application 
fields. In order to provide appropriate and high-
er service levels to users and operators, contrac-
ting authorities more and more ask for extended 
functionalities while trying to cap deployment and 
maintenance costs. This article for the GSV Year-
book sketches out the ITS market development 
from an industry point of view.

The market of ITS is characterized by many sub-
segments which have typically started and deve-
loped as independent application fields, amongst 

Sample Project 1: Traffic data 
management backboned by the 
Czech Truck Tolling System

The Czech Republic’s nationwide ETC 
system “MYTO CZ” covers 1180 km of 
selected highways and motorways. The 
system has been designed to be lever-
aged for additional ITS applications such 
as traffic management, road safety and 
other traffic telematics functions at a 
later stage. It provides accurate real-
time and historical traffic data allowing 
the Czech road authority to capture and 
extract travel times, velocity and service 
quality data for statistical and traffic con-
trol and management purposes.  

Sample Project 1: Weight measurement co-using the Swiss Truck Tolling System 
Currently the Swiss Road Authority is adding weigh-in-motion functionality on all 
its enforcement stations of their nation-wide truck tolling system. This provides 
added value as the entire existing ETC roadside infrastructure such as toll 
gantries, classification sensors, ANPR cameras, power and data lines can be co-
used at marginal costs. A later stage foresees the implementation of a weight-
based toll tariff scheme ensuring fair cost burdening among road users.  
 

 

 
 
Sample Project 2: Traffic data management backboned by the Czech Truck Tolling System 
The Czech Republic’s nationwide ETC system “MYTO CZ” covers 1180 km of 
selected highways and motorways. The system has been designed to be 
leveraged for additional ITS applications such as traffic management, road 
safety and other traffic telematics functions at a later stage. It provides accurate 
real-time and historical traffic data allowing the Czech road authority to capture 
and extract travel times, velocity and service quality data for statistical and traffic 
control and management purposes.   

 
 
Sample Project 3: ETC complementing ITS Managed Lanes in the US 
In Texas (USA), a managed lane system of the North Tarrant was designed, 
built and integrated. The managed lanes, or tolled express lanes, are designed 
for commuters seeking the most reliable and time-saving trip. The variable tolls 
are based on travel time and demand with a guaranteed 50 mph traffic flow on 
express lanes. Thus, motorists can opt to either travel via general purpose or 
tolled express lanes.  
In this project, it is the ETC system complementing the traffic management 
system. Tariffs on the managed lanes are adapted on the basis of the real-time 
traffic situation allowing better utilization of installed infrastructure capacity and 
user-based generation of revenues for the provision of these special purpose 
lanes.  

 

 

 
 
Three driving factors seem to mark the convergence of ITS: 
 
 New technologies: One reason for convergence in ITS is new emerging technologies allowing or 

even requiring the integration of systems which have been operated isolated in the past. Besides the 
aforementioned cooperative V2X systems other emerging sample technologies are smart video 
systems able to capture vehicle passages for multiple purposes or smart phones providing end-users 
with an easy and affordable end-device for various mobility applications.   
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ever, ITS applications operated by different sta-
keholders will bear challenges to further enable 
cooperation and harmonization across institutional 
and technical boundaries.

Convergence will pave the way for future ITS in-
tegration and deployment. A roadmap for con-
vergence might see three phases over the next 
years:  Its first, ongoing phase is being charac-
terized by simple forms of integrated applications 
or project-based infrastructure sharing. A next 

ITS

Sample Project 3: ETC complementing ITS Managed Lanes in the US

In Texas (USA), a managed lane system of the North Tarrant was designed, built and 
integrated. The managed lanes, or tolled express lanes, are designed for commuters 
seeking the most reliable and time-saving trip. The variable tolls are based on travel time 
and demand with a guaranteed 50 mph traffic flow on express lanes. Thus, motorists can 
opt to either travel via general purpose or tolled express lanes. In this project, it is the 
ETC system complementing the traffic management system. Tariffs on the managed lanes 
are adapted on the basis of the real-time traffic situation allowing better utilization of 
installed infrastructure capacity and user-based generation of revenues for the provision 
of these special purpose lanes. 

even requiring the integration of systems which 
have been operated isolated in the past. Besides 
the aforementioned cooperative V2X systems 
other emerging sample technologies are smart vi-
deo systems able to capture vehicle passages for 
multiple purposes or smart phones providing end-
users with an easy and affordable end-device for 
various mobility applications or passive low-cost 
tags allowing to automatically identify vehicles for 
multiple applications. 

● New applications: By integrating ITS appli-
cations, the scope of functionalities can be broa-
dened. This results in new types of applications 
such as managed HOT lanes, weight-based tolling 
or cooperative traffic management, allowing to 
further improve road safety, traffic flow, and en-
vironmental protection. Additionally, implementa-
tion of new innovative road pricing schemes help 
to ensure fairness and user acceptance for infra-
structure charges.

● Decreasing costs: The leverage potential for 
cost savings is most likely the strongest  driver 
behind ITS convergence. Multiple usage of roads-
ide systems as toll collection, weight measure-
ment, traffic surveillance and road safety enforce-
ment  allow to install respective infrastructure 
such as gantries, power supply, data connection 
etc. at marginal costs. Further, the roadside in-
frastructure can be technically maintained from 
one and the same field service team using one 
toolset. Back office systems can also be operated 
in a homogenous operations environment using 
the same server platforms or the same system 
operations management suite instead of several 
different tools. With increased usability, also staff 
training for operations can be streamlined. How-

Convergence in ITS – some of the ITS application fields starting to merge 
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thorities, car manufacturers and service providers 
to mitigate problems emerging from ever dense 
traffic volumes and complex mobility environ-
ments. 

phase is about to provide pre-integrated solution 
packages offered by leading ITS solution vendors 
as “one-stop-shops”. These packages are likely to 
come in form of umbrella systems allowing ho-
mogenous system deployment, operations, and 
maintenance. A third phase then could bring along 
fully integrated solution suites at further reduced 
costs providing new levels of mobility-related ser-
vices and applications under the one roof. 

In the not too distant future, road users are to 
benefit from ever increased road safety and more 
mobility options. ITS Convergence will allow au-

 
 

 Figure: 3 phases of ITS convergence  
 
 
 

 
Figure: Phase 2, pre-integrated solution packages 

 
 

ABOUT
TODAY

Solutions:

 Light integration of applications (e.g. data 
exchange between back office systems)

 Sharing of roadside infrastructure for 
multiple applications

 Multiple in-vehicle devices (each for a 
dedicated application) 

 Tight integration of applications (e.g. 
close data exchange between back office 
systems)

 Multi-purpose roadside stations 
 Reduced number of in-vehicle devices 

(first multi-application devices)

 Single fully integrated multi-applications 
suites (back office)

 Multi-purpose roadside stations 
 Open in-vehicle application platforms for 

connected vehicles + smart phones as 
end devices  

Benefits:

 Reduced deployment and operations 
costs

 Minor functional enhancements and first 
new applications

 Further reduction of deployment and 
operations costs

 New functions and applications

 Lowest deployment and operations costs
 New levels of integrated mobility 

management and road safety become
possible

Phase 3Phase 2Phase 1

Solution Pre-Integration

Road User
Charging

Urban Access 
& Parking

Road Safety 
Enforcement

Commercial
Vehicle
Operations

Electronic
Vehicle
Registration

V2X 
Cooperative
Systems

Traffic
Management

 
 

 Figure: 3 phases of ITS convergence  
 
 
 

 
Figure: Phase 2, pre-integrated solution packages 

 
 

ABOUT
TODAY

Solutions:

 Light integration of applications (e.g. data 
exchange between back office systems)

 Sharing of roadside infrastructure for 
multiple applications

 Multiple in-vehicle devices (each for a 
dedicated application) 

 Tight integration of applications (e.g. 
close data exchange between back office 
systems)

 Multi-purpose roadside stations 
 Reduced number of in-vehicle devices 

(first multi-application devices)

 Single fully integrated multi-applications 
suites (back office)

 Multi-purpose roadside stations 
 Open in-vehicle application platforms for 

connected vehicles + smart phones as 
end devices  

Benefits:

 Reduced deployment and operations 
costs

 Minor functional enhancements and first 
new applications

 Further reduction of deployment and 
operations costs

 New functions and applications

 Lowest deployment and operations costs
 New levels of integrated mobility 

management and road safety become
possible

Phase 3Phase 2Phase 1

Solution Pre-Integration

Road User
Charging

Urban Access 
& Parking

Road Safety 
Enforcement

Commercial
Vehicle
Operations

Electronic
Vehicle
Registration

V2X 
Cooperative
Systems

Traffic
Management

author: Peter Ummenhofer, 
Kapsch TrafficCom.

In his function as Head of 
Solutions & Product Manage-
ment, Peter Ummenhofer is 
responsible for the strategic 
alignment of the company.

Expected phases of ITS convergence 
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Die Ampel ist ein Multitalent

Innovative Detektionsmethoden 
steigern Verkehrssicherheit
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gie für enorme Einsparungen bei den Energieko-
sten. Trotz alledem ist die Verkehrssicherheit von 
höchster Wichtigkeit, deshalb wurde erstmals ein 
kontinuierliches Qualitätsmanagement für Lichtsi-
gnalanlagen in den Richtlinien empfohlen. Darauf 
wurde sofort reagiert und ein entsprechendes Sit-
raffic-Expertentool entwickelt. Damit lassen sich 
sowohl der Verkehrsablauf als auch die Verkehrs-
sicherheit an einem signalisierten Knoten kom-
fortabel überprüfen und darüber hinaus auch die 
wichtigsten Umweltparameter beobachten.

Weitere Aktivitäten in Richtung Qualitätssteige-
rung von Lichtsignalanalgen sind die Entwicklun-
gen von intelligenten Sensoren und Detektoren 
und der Mehrwert der kombinierten Anwendung. 
Innovative Detektionsmethoden werden heute 
auch in ganz anderen Zusammenhängen zur Op-
timierung der Verkehrssicherheit eingesetzt. Per 
Radar erfassen zum Beispiel Heimdall-Detektoren 
Fußgänger auf Überwegen und sorgen für eine 
Verlängerung der Grünzeiten bei größeren Perso-

ITS

ITS-Lösungen erhöhen Verkehrssicherheit

Sicherheit im Straßenverkehr
	

Wenn von den Heilkräften moderner Technologie 
im Hinblick auf die Sicherheit im Straßenverkehr 
die Rede ist, geht es meist um Crashtests und Air-
bags und um einschlägige High-Tech-Kürzel wie 
ABS, ASR oder ESP. Neuerdings wird auch gern 
vom autonomen Fahren schwadroniert, auch wenn 
viele noch gar nicht wirklich wissen, was sie davon 
halten sollen. Im Vordergrund steht bei solchen 
Diskussionen also oft die aktive und passive Si-
cherheitstechnik in den Fahrzeugen selbst. Da-
bei sind die bisher wahrscheinlich erfolgreichsten 
technologischen Schutzengel der mobilen Gesell-
schaft eigentlich ganz woanders zu finden: Sie 
verrichten ihren Dienst am Straßenrand. Seit ge-
nau 100 Jahren sorgen Lichtsignalanlagen bereits 
dafür, dass sich Autos, Zweiräder und Fußgänger 
nicht ins Gehege kommen. Am 5. August 1914 
wurde im US-amerikanischen Cleveland die ers-
te Verkehrsampel aufgestellt, zehn Jahre später 
war es auch am Potsdamer Platz in Berlin so weit. 
Wie es zu dieser Zeit dort auf den Straßen zuging, 
belegt eindrucksvoll ein Bericht aus der Fachzeit-
schrift „Verkehrstechnik“ aus den 1920er-Jahren:
„Die Wurzel des Übels ist in erster Linie in der gro-
ßen Rücksichtslosigkeit zu suchen, mit der leider 
viele Kraftfahrer durch die verkehrsreichen Stra-
ßen von Berlin fahren.“

Um wie viel Prozent genau die Ampel am damals 
verkehrsreichsten Platz Europas das Unfallrisiko 
reduzierte, ist nicht überliefert. Und auch heute 
gibt es keine Faustformel für das sicherheitsför-
dernde Potenzial von Lichtsignalanlagen. In Ein-
zelfällen wurden bereits Rückgänge von Unfallzah-
len um bis zu 90 Prozent gemessen. Natürlich in 
Abhängigkeit der Komplexität des Knotenpunktes.
Dank immer intelligenterer Steuerungen und an-
derer Innovationen sind Lichtsignalanlagen inzwi-
schen freilich zu echten Multitalenten geworden. 
Sie gewährleisten nicht nur maximale Verkehrs-
sicherheit, sie optimieren auch den Verkehrsfluss 
und sorgen mit Hilfe der modernen LED-Technolo-
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Car2Infrastructure warnt die 
Verkehrsteilnehmer

80

Kreuzung fahren können, basiert im Wesentlichen 
auf GPS-Positionsdaten.

Ein noch größeres Innovations-Potenzial zuguns-
ten der Verkehrssicherheit lokalisieren die Exper-
ten indes im Bereich der so genannten Car2Infra-
structure-Communication, also bei der Vernetzung 
der Straßeninfrastruktur mit den Fahrzeugen. Die 
Übermittlung von Informationen von der installier-
ten Roadside-Unit an die Fahrzeuge kann den Ein-
satz von Fahrerassistenzsystemen wesentlich effi-
zienter gestalten. Das Spektrum der gesendeten 
Daten reicht von ganz konkreten Gefahrenwar-
nungen über temporäre Vorgaben wie Geschwin-
digkeitsbegrenzungen oder Überholverbote bis zu 
den Restlaufzeiten aktueller Ampelphasen.

Die Roadside-Units sind im innerstädtischen Ge-
biet meist an Lichtsignalanlagen gekoppelt, au-
ßerorts lassen sie sich jedoch auch als eigenstän-
dige mobile Einheiten einsetzen. Der große Vorteil 
der Car2Infrastructure-Communication gegenüber 
der Car2Car-Communication, bei der die Fahrzeu-
ge direkt miteinander kommunizieren, liegt in 
der größeren Reichweite. Dank ihrer permanen-
ten Verbindung zur Verkehrszentrale können die 
Roadside-Units die Autofahrer auch vor Risiken 
warnen, die noch weit außerhalb ihrer Sichtweite 
liegen.

Welche Applikationen in Zukunft noch realisiert 
werden, lässt sich zum jetzigen Zeitpunkt noch 
gar nicht überblicken. Aber durch die Realisie-
rung der Car2Infrastructure-Communication wer-
den zusätzliche Möglichkeiten zur Lieferung von 
Detektionsdaten eröffnet, aber auch völlig neue 
Möglichkeiten, gefährlichen Situationen im Ver-
kehr vorzubeugen.

nengruppen etwa an Schulen oder Bushaltestel-
len. Mit einem intelligenten Mix unterschiedlicher 
Technologien wie Bodenradar-Sensoren und La-
serscannern arbeitet das neue LKW-Parkleitsys-
tem, mit dem die bayerische Zentralstelle für 
Verkehrsmanagement das sicherheitsgefährdende 
Überfüllungsproblem auf Autobahn-Rastplätzen 
entschärfen will. Und das im schwäbischen Böblin-
gen erprobte STREAM-System, mit dem Rettungs-
fahrzeuge im Einsatz gefahrlos bei Grün über die 

Autor: Dr. Karin Kraschl-
Hirschmann, Siemens AG

Projektleiter für Verkehrs-
management Projekte
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Testen als erster Schritt zur 
Umsetzung

Gemeinsam nach individuellen 
Lösungen suchen

Eine gute Reise noch besser 
machen

81

Ergebnis waren ein Softwaredevelopment Frame-
work, der SEE-ITS Server und eine App. Diese auf 
Open Source Basis entwickelte Enduser- Applika-
tion ermöglicht es, verschiedene Services nach 
den eigenen Bedürfnissen einzupflegen und neue 
dazu zu entwickeln. Dadurch wird ein individuelles 
Anpassen und unkompliziertes Testen der eigenen 
Daten ermöglicht. 

AustriaTech war nicht nur an Projekten mit kon-
kreten Umsetzungsmaßnahmen beteiligt, sondern 
beschäftigte sich auch mit den europäischen Rah-
menbedingungen und Strategien.

So wurden im Projekt RITS-Net Best Practice Bei-
spiele bereits erfolgreich implementierter ITS-
Lösungen aus ganz Europa gesammelt und der 
Know-how-Austausch forciert. Ziel war es eine 
Toolbox zu entwickeln, die bei der Umsetzung 
künftiger ITS-Maßnahmen helfen soll. Zusätzlich 
wurden nationale und regionale ITS-Aktionspläne, 

ITS

Komfortable Mobilität mit ITS

2014 – ein Jahr der internationalen Lösungsansätze
	

Österreich ist im Bereich der verkehrstechnolo-
gischen Lösungen und Aktivitäten gut aufgestellt 
und es werden eine Vielzahl unterschiedlicher 
Projekte auf die Straße gebracht. AustriaTech 
beschäftigt sich nun schon fast zehn Jahre mit 
diesem Thema. Aber auch an internationalen Lö-
sungen sind österreichische Partner immer stär-
ker beteiligt. Dies zeigen Projekte wie RITS-Net, 
EDITS, SEE-ITS, Transforum, Acrossee u.a., die 
2014 ihre Endergebnisse präsentieren konnten. 

Es sind oft die kleinen Dinge, die einen Unter-
schied machen. Eine durchgängige Reiseplanung 
zum Beispiel bringt einen großen Mehrwert und 
Komfort für die NutzerInnen. Besonders dann, 
wenn Ländergrenzen und unterschiedliche  Ver-
kehrsmittel kein Hindernis bei der Planung dar-
stellen. Im europäischen Forschungsprojekt 
EDITS hat man sich das Ziel gesetzt, gemeinsame 
Spezifikationen zu definieren, um einen grenz-
überschreitenden Datenaustausch zur Erstellung 
eines Reiseinformationsdienstes zu ermöglichen 
und zu testen. 

Den Bahnhof als Anschlussstelle attraktiver zu 
gestalten und den weiteren Reiseverlauf besser 
planen, war das Thema des Projektes Rail4See. 
Als Output wurde die internationale  Mobilitäts-
plattform und App „Urbscout.mobi“ präsentiert, 
die den Reisenden sämtliche verkehrsrelevanten 
Apps rund um die elf teilnehmenden Partnerstädte 
auflistet. Die  App ermöglicht eine schnelle, kom-
fortable Orientierung auch in fremden Städten.

Kooperative ITS-Services sind ein wichtiges The-
ma für das hochrangige Straßennetz, allerdings 
ist das Entwickeln eines Systems und der entspre-
chenden Services sehr aufwendig. Im Projekt SEE-
ITS wurde hierfür nach einer Lösung gesucht. Das 

abgestimmt auf die Bedürfnisse 
der jeweiligen Region, entwi-
ckelt.

All diese Projekte und viele 
mehr zeigen den Bedarf und das 
Potenzial, das auf europäischer 
Ebene besteht. Und die Ergeb-
nisse veranschaulichen einmal 
mehr, welche Vorteile durch eine 
enge Zusammenarbeit und ein 
abgestimmtes Handeln erzielt 
werden können.

Nähere Informationen zu all die-
sen und weiteren Projekten un-
ter http://www.austriatech.at/
projekte.

Autor: Katharina Schüller, MA, 
AustriaTech
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„Strom gibt‘s an jeder Ecke“

NoVA bevorzugt E-Fahrzeuge

82

erst eine Infrastruktur aufbauen. Eine Wasser-
stofftankstelle erfordert locker eine Investition 
von einer Mio. Euro. Strom gibt’s hingegen an je-
der Ecke“. Auch die Betriebskosten spielten eine 
wesentliche Rolle: „Wasserstoff als Kraftstoff kos-
tet heute zwischen zehn und zwölf Euro/100 km, 
Strom etwa drei Euro“.

Hinzu komme, dass es beim Individualverkehr 
nicht nur um CO2-Emissionen und um den Ver-
brauch von Kraftstoffen aus begrenzt verfügbaren 
Energieträgern gehe, sondern auch um Feinstaub 
und Lärm. Fischer: „Das ist ein Thema, das die 
ganze Gesellschaft betrifft – auch jene, die nicht 
Auto fahren. Würden etwa am Wiener Gürtel – ei-
ner der meistbefahrensten Straßen – alle elekt-
risch unterwegs sein, wäre das fast schon eine 
Ruhe-Oase.“

 
Und noch etwas spricht – speziell in Österreich 
– für die Elektromobilität: Am 1. März wurde die 
Normverbrauchsabgabe (NoVA) erhöht, doch aus-
schließlich elektrisch betriebene Fahrzeuge sind 
wie auch schon bisher ausgenommen.

Zudem entfalle die motorbezogene Versicherungs-
steuer bei Elektroautos zur Gänze, wodurch man 
sich, je nach Modell, jährlich durchschnittlich bis 
zu 600 Euro sparen könne, hebt man bei Smatrics 
hervor. Bei Plug-In Hybridfahrzeugen und Range-
Extendern wird lediglich die Leistung des Verbren-
nungsmotors besteuert. „Auch fallen beim Betrieb 
von elektrifizierten Fahrzeugen um etwa zwei 
Drittel geringere Energiekosten als bei Verbren-
nungsmotoren an. Niedrigere Wartungskosten mit 
Einsparungen von bis zu 35 Prozent und Förde-
rungen, die je nach Bundesland unterschiedlich 
sind, machen das elektromobile Fahren zusätzlich 
attraktiv“, so Fischer. Die Fahrzeugindustrie hat in 
den vergangenen Jahren beachtliche Fortschritte 
auf dem Weg zur E-Mobilität gemacht. Wurden bei 
der Internationalen Automobil-Ausstellung (IAA) 
2009 in Frankfurt fast nur „Concept Cars“ gezeigt 

Elektromobilität kommt in Fahrt
Voraussetzungen wie Infrastruktur und E-Autos sind gegeben	

Ab 2021 werden nach einer EU-Verordnung alle 
neu zugelassenen Pkw in ihrem Durchschnittsver-
brauch 95 g CO2 je gefahrenem km nicht über-
schreiten dürfen, entsprechend knapp 4,1 l Benzin 
oder 3,6 l Diesel/100 km. Das schaffen zwar schon 
heute einzelne Fahrzeuge wie etwa der Fiat Pun-
to Evo 1.3 mit Multijet-Diesel, der Skoda Octavia 
GreenLine, ebenfalls mit Dieselmotor oder auch 
der Peugeot 208 e-VTi mit Benzinmotor. Erfreu-
lich, aber nicht ausreichend: Das Limit bezieht 
sich auf den durchschnittlichen CO2-Ausstoß aller 
Autos eines Produzenten – also auf die gesamte 
Flotte – und nicht auf einzelne Modelle. „Das The-
ma e-Mobilität kommt, weil die Automobilbranche 
keine Alternative hat. Die Frage ist, wie schnell 
es kommt.“ betont etwa Michael Viktor Fischer, 
Geschäftsführer von E-Mobility Provider Austria, 
einem Joint-Venture von Verbund und Siemens 
Österreich, das gegenwärtig im ganzen Bundes-
gebiet unter dem Markennamen Smatrics eine 
Ladeinfrastruktur für E-Fahrzeuge errichtet – mit 
Strom ausschließlich aus Wasserkraft.

Wasserstoff und Brennstoffzellen seien „ein Zu-
kunftsthema für die nächsten Jahrzehnte“. Das 
Problem, Wasserstoff nachhaltig zu produzieren, 
werde man vielleicht bald lösen. Dann bleibe je-
doch immer noch der Kostenfaktor: „Man muss 

Der BMW i3 kommt mit seiner Hochvolt-Lithium-Ionen-Batterie auf eine Reichweite von 
bis zu 160 km. Das deckt alle Ziele selbst im Einzugsgebiet einer Metropole ab.
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„Phase der Desillusionierung“

Stark wachsendes Portfolio

Engmaschiges Versorgungsnetz

83

Wirtschaftsrates der CDU und ehemaliger Finanz-
vorstand der heutigen E.ON sowie Mitglied des Eu-
ropäischen Parlaments, sieht, wenig überraschend, 
den Schlüssel zum Erfolg der Elektromobilität „in 
bezahlbaren Fahrzeugen mit ausreichenden Reich-
weiten“; anderenfalls blieben Elektromotoren „et-
was für Rasenmäher und Ventilatoren“

Die Automobilindustrie hält Kritikern ein stark 
wachsendes Portfolio von E-Fahrzeugen entgegen. 
So wurden bei der Vienna Autoshow im Jänner 
2014 unter anderem der ZOE und Twizy (Renault), 
der e-Golf und der e-up! (VW), der i3 (BMW), der 
Focus Electric (Ford), der Chevrolet Volt, der smart 
fortwo electric, das Model S des kalifornischen 
Herstellers Tesla, und Fahrzeuge der japanischen 
Produzenten Nissan und Mitsubishi präsentiert.
 
Einige dieser – und auch andere Fahrzeuge wie 
der BMW i8 oder der Opel Ampera – sind „Hy-
bride“, also Kombinationen von Elektro- und 
Verbrennungsmotor nach unterschiedlichen 
Konzepten. Bei Elektrofahrzeugen mit „Reichwei-
tenverlängerer“ (electric Range Electric Vehicles; 
eREVs) liefert ein von einem Verbrennungsmotor 
angetriebener Generator den elektrischen Strom, 
wenn sich der Ladezustand der Batterie erschöpft. 
Auch Hybridfahrzeuge können die Grenzwerte für 
CO2- Emissionen ab 2021 einhalten. Wenn man 
etwa 50 km elektrisch und 50 km mit Diesel- oder 
Benzinkraftstoff fährt, bleibt man bei einem „kon-
ventionellen“ Verbrauch mit heutigen Verbren-
nungsmotoren von etwa acht l Benzin oder knapp 
über sieben l Diesel/100 km unter dem Limit von 
4,1 bzw. 3,6 l. Und bei einer durchschnittlichen 
Jahresfahrleistung von rund 13.000 km – entspre-
chend knapp 36 km täglich – wird man zumeist 
mit dem Elektroantrieb das Auslangen finden.

An einer der wesentlichen Voraussetzungen für 
die Akzeptanz von E-Autos, dem Aufbau eines 
engmaschigen Netzes von Ladestationen, wird 
gegenwärtig intensiv gearbeitet – in Theorie und 
in Praxis. Das Institut für Verkehrswissenschaf-
ten der TU Wien hat gemeinsam mit der Energy 
Economics Group und der Österreichischen Ener-
gieagentur die Voraussetzungen für eine flächen-

und Fragen nach einer Markteinführung wenig 
konkret beantwortet, präsentierte die Branche bei 
der IAA im September 2013 bereits mehrere seri-
enreife Fahrzeuge und kündigte an, dass bis Ende 
2014 auf dem deutschen Markt 16 verschiedene 
Modelle angeboten werden.

Dennoch herrschte in der öffentlichen – und in Tei-
len der veröffentlichten – Wahrnehmung Skepsis 
vor. So schrieb etwa die „Süddeutsche Zeitung“, 
dass der große Hype um die Elektroautos verpufft 
sei, da die Fahrzeuge mit durchschnittlichen Prei-
sen von 30.000 bis 40.000 Euro immer noch sehr 
teuer sind. Hinzu komme „die Angst in den Köpfen 
der Kunden vor zu geringer Reichweite“.

Die Gartner Group hat ihre Einschätzung elegan-
ter formuliert: Die E-Mobilität habe eben den „Gip-
fel inflationärer Erwartungen“ verlassen und sei in 
eine „Phase der Desillusionierung“ eingetreten, 
wird das US-Consultingunternehmen zum Thema 
Elektromobilität zitiert.

Auf jeden Fall bestehen divergierende Meinun-
gen zu Strategien, wie man die Elektromobilität 
voranbringen könne. Smatrics-Chef Fischer ver-
weist darauf, dass man etwa „in Norwegen und 
in den Niederlanden schon deutlich weiter“ sei; in 
Norwegen seien 2013 sieben Prozent aller Neu-
zulassungen reine Elektrofahrzeuge gewesen; in 
der Hauptstadt Oslo sogar 16 Prozent. Norwegen 
erlässt 25 Prozent der Mehrwertsteuer beim Kauf, 
befreit die E-Fahrzeuge von Mautgebühren für 
Tunnelanlagen und Brücken und bietet außerdem 
kostenlose Stromladestationen.

In Deutschland, so die dortigen Kritiker, werde 
E-Mobilität hingegen „nur mäßig subventioniert“. 
Die Politik hat für diese Klage jedoch kein Ohr. 
Im Gegenteil: „Forderungen, wie sie jetzt aus der 
deutschen Automobilwirtschaft heraus nach se-
paraten Fahrspuren für E-Fahrzeuge oder staat-
lich geförderter Ladeinfrastruktur erhoben wur-
den, sollten zurückgewiesen werden“, heißt es. 
Finanzielle Förderungen bei der Markteinführung 
werden abgelehnt. Die staatliche Förderung soll-
te sich ausschließlich auf die Forschung wie etwa 
die Weiterentwicklung von Speichertechnologien 
beschränken. Kurt Joachim Lauk, Präsident des 

E-MOBILITÄT
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destrom von 16 Ampère ungeeignet“, sagt Pfaf-
fenbichler. Aus netztechnischer Sicht empfehle 
sich die Verwendung eines dreiphasigen Netzan-
schlusses. „Wallboxes“ der Stromanbieter könnten 
etwa in Garagen an das bestehende Netz montiert 
werden. Mittelfristig rechne man mit einer jährli-
chen Nachfrage von rund 45.000 Wallboxes.

Als Standorte für „Sekundärladestationen“ böten 
sich primär der Arbeitsplatz, aber auch Einkaufs-
zentren oder Orte an, an denen man seine Freizeit 
verbringt. Dort liege die Bandbreite der Kosten pro 
Ladeanschluss zwischen 4.000 und 20.000 EUR, 
bei Schnelladestationen deutlich darüber. Am Ar-
beitsplatz genüge wahrscheinlich, gemessen an 
der Arbeitszeit, normales Laden; bei Einkaufszent-
ren mit einer Aufenthaltsdauer von vielleicht einer 
halben oder einer Stunde sowie an Autobahnen 
könnte Schnellladung die Batterie nahezu voll-
ständig aufladen. 

Schnellladestationen seien jedoch „weniger aus 
objektiv-technischen als aus subjektiv-psycholo-
gischen Gründen notwendig.“ Sie reduzierten die 
Angst vor einem Liegenbleiben und erhöhten das 
Vertrauen in die Technologie, erläutern die For-
scher und begründen diese Einschätzung in ihrer 
Untersuchung: „Die Reichweiten heutiger E-Pkw 
liegen im Bereich von 120 bis 140 km. Kälte oder 
Hitze können die Reichweiten bis auf die Hälfte 
der Herstellerangaben reduzieren. Eine Analyse 
österreichischer Mobilitätsdaten zeigt, dass etwa 
zehn bis 20 Prozent der Pkw-Wege 20 bis 50 km 
betragen und nur zwei bis fünf Prozent über 50 
km lang sind. Unter klimatisch guten Bedingungen 
würden rund 90 bis 95 Prozent der Pkw-Nutzer 
keine Ladestation an Sekundärstandorten benöti-
gen. Sinkt die erzielbare Reichweite durch klima-
tisch ungünstige Bedingungen auf 60 km ab, wäre 
für etwa 15 bis 25 Prozent der Pkw-Nutzer eine 
Ladestation am Sekundärstellplatz notwendig. 
Elektrizitätsunternehmen würden Investitionen in 
die sekundäre Ladeinfrastruktur über den Strom-
verkauf nicht verdienen können. „Es hätte aber – 
ebenso wie etwa für Betreiber von Supermärkten 
oder Einkaufszentren – einen Image- bzw. Kun-
denbindungsnutzen. 

Auch die öffentliche Hand oder Betreiber von Ga-
ragen bzw. Park-and-Ride-Anlagen könnten För-
derer sein“, erläutert Pfaffenbichler. Sollten 2030 

deckende, wirtschaftliche Versorgung Österreichs 
mit Ladestationen für E-Fahrzeuge untersucht. 
Projektbetreuer Paul Pfaffenbichler unterscheidet 
dabei private „Stromtankstellen“ von solchen im 
halböffentlichen bzw. öffentlichen Parkraum. Die 
Verfügbarkeit einer privaten Lademöglichkeit als 
„Primärladestation“ sei eine wichtige Vorausset-
zung für den sinnvollen Einsatz eines E-Pkw und 
damit Teil der Kaufentscheidung. Außerhalb der 
Ballungszentren hätten in der Regel mehr als 70 
Prozent der Haushalte Zugang zu einem privaten 
Abstellplatz und damit die Möglichkeit, einen ei-
genen Ladepunkt mit einem Investitionsaufwand 
zwischen 200 und 5.000 EUR, abzüglich allfälliger 
Förderungen, einzurichten. „Schuko-Steckdosen 
sind aufgrund der hohen Dauerlast bei einem La-

E-Mobilität in Österreich – Forschungsprojekte und Publikationen

Empora
Der zweite Projektteil des vom Klimafonds der Bundesregierung geförderten Forschungs-
projekts Empora (E-Mobile Power Austria), wurde im März 2014 erfolgreich abgeschlos-
sen. 22 österreichische Projektpartner, koordiniert vom Verbund, deckten die gesamte 
Wertschöpfungskette der Elektromobilität ab und entwickelten sowohl technologische, 
als auch organisatorische Lösungen. www.empora.eu

e-connected
Die Initiative von Lebensministerium und Klimafonds verfolgt das Ziel, die CO2-Emissi-
onen im Straßenverkehr durch die zügige und nachhaltige Einführung der E-Mobilität zu 
minimieren. Auf www.e-connected.at findet man unter anderem Links zu Studien und 
Publikationen, die zum Herunterladen zur Verfügung stehen. Neben Veröffentlichun-
gen österreichischer Autoren bzw. Herausgebern wie der AustriaTech - der Gesellschaft 
des Bundes für technologiepolitische Maßnahmen -, des Österreichischen Verbandes für 
Elektrotechnik (ÖVE) und der Austrian Automotive Association stehen unter anderem 
auch Dokumentationen des Bundesverbandes eMobilität e.V. (Berlin), der Mobilitätsaka-
demie Bern und von Arthur D. Little zur Verfügung.

Auf 100 km verbraucht der e-up! 11,7 kWh, entsprechend 2,81 EUR (bei einem Strom-
preis von 0,24 Euro pro kWh). Damit zählt er nach Herstellerangaben unter den Elektro-
fahrzeugen zu den effizientesten seiner Art.
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angeboten. Die „Supercharger“ werden zunächst 
an den Autobahnen zwischen München und Stutt-
gart, München und Zürich sowie zwischen Köln 
und Frankfurt errichtet.

Die Achillesferse der E-Mobilität ist die Strom-
speicherung, doch zeichnen sich hier mittlerweile 
beachtliche Fortschritte ab: Die aktuellen Lithium-
Ionen-Akkus erreichen eine Energiedichte bis zu 
190 Wh/kg – im Labor sogar bis zu 400 Wh/kg. 
Und der Preis für Li-Ion-Zellen ist in den vergan-
genen fünf Jahren auf etwa ein Fünftel gesunken. 
Die Forscher arbeiten jedoch auch an neuen elek-
trochemischen Speichern. Das Fraunhofer-Institut 
für Chemische Technologie (ICT) im deutschen 
Pfinztal untersucht unter anderem Systeme auf 
der Basis Lithium/Schwefel, Natrium/Schwefel, 
Natrium/Sauerstoff und Lithium/Luft. Von Lithi-
um-Schwefel-Zellen werden Energiedichten bis 
500 Wh/kg erwartet. Dazu kommt, dass Schwefel 
preisgünstig und weltweit in großen Mengen ver-
fügbar ist. Soweit die guten Nachrichten – nun die 
schlechteren: Die Zyklenstabilität sei noch gering 
und die Selbstentladung der Zellen hoch. 

Noch leistungsstärker sind die – ebenfalls am ICT 
untersuchten – Lithium/Luft- Systeme. Mit Ener-
giedichten von mehr als 1000 Wh/kg überträfen 
sie jene der Li-Ion-Technologie um mehr als das 
Fünffache und böten Reichweiten bis zu 1000 km. 
Zu schön im wahr zu sein: Bei der Entladung wer-
den die Zellen durch elektrochemische Reaktio-

in Österreich etwa 490.000 E-Pkw – entsprechend 
einem Anteil von 13 Prozent am gesamten Pkw-
Bestand – zugelassen sein, erfordere deren flä-
chendeckende Versorgung 400.000 bis 500.000 
private und 50.000 bis 100.000 öffentliche Lade-
punkte.

Nach eigenen Angaben führend beim Aufbau der 
heimischen Lade-Infrastruktur ist Smatrics. Unter 
diesem Markennamen errichtet E-Mobility Pro-
vider Austria als Joint-Venture von Verbund und 
Siemens gegenwärtig ein österreichweit flächen-
deckendes Netz von Ladestationen im Umkreis 
von je rund 60 km, das in Ballungszentren und 
entlang der Hauptverkehrsrouten noch weiter 
verdichtet wird. Zudem wird die Installation und 
Wartung von Wallboxes an privaten Ladestatio-
nen angeboten. Eine 24 Stunden-Kundenhotline, 
ein Pannenservice und eine Mobile-App mit Lade-
stationen-Finder, Verfügbarkeitsanzeige und Rou-
tenplaner runden das Service ab. „Unser Fokus 
ist überall dort, wo der Kunde ohnedies steht“, 
erklärt Fischer. Daher werden Stromtankstellen 
hauptsächlich in Kooperation mit Shopping Cen-
tern und Betreibern von Park-and-ride-Anlagen 
aber auch mit Kommunen errichtet, wobei der 
jeweilige Partner den elektrischen Anschluss und 
Smatrics die Ladestation bereitstellt. Die Kunden 
können zwischen unterschiedlichen Lademöglich-
keiten wählen. Fischer: „In der Regel bieten wir 
22 kW Ladestationen an. Das heißt, ein Renault 
Zoe ist in etwas mehr als einer Stunde aufgela-
den. Aber auch sehr schnelle 50 kW-Stationen, die 
ein Vollladen in rund 30 min. ermöglichen, werden 
von Smatrics an Hotspots angeboten. Später ein-
mal ist auch normales Laden mit 3,7 kW, etwa bei 
Park-and-Ride-Anlagen denkbar.“ Zu einem mo-
natlichen Pauschalpreis kann man alle Smatrics-
Ladestationen nutzen. Heimladestationen werden 
auch angeboten, auch in diesem Fall wird eine 
Monatspauschale verrechnet. Angestrebt werde 
jedoch eine Abrechnung nach gefahrenen Kilome-
tern, aber das sei „Zukunftsmusik“.

In Deutschland will Tesla heuer „flächendeckend“ 
Schnelladestationen errichten. Die Rede ist von 40 
bis 50 Anlagen, an denen leere Akkus in 20 bis 30 
min. mit 135 kW voll aufgeladen werden können. 
Tesla-Kunden wird das „Strom tanken“ kostenlos 

nen so nachhaltig beschädigt, dass 
man das Wiederaufladen vergessen 
kann.

Die Auswirkungen der E-Mobilität 
auf die österreichische E-Wirtschaft 
hat das Institut für Elektrizitäts-
wirtschaft und -innovation im Auf-
trag von Oesterreichs Energie For-
schung und Innovation untersucht. 
Im Fokus der Studie standen die 
mit der Ladeinfrastruktur verbun-
denen Herausforderungen für die 
Verteilnetzbetreiber: Aufstellungs-
orte und geografische Verteilung der 
Ladestationen, Ladekonzepte und 
Anschlussleistungen, Normung und 

E-MOBILITÄT

Michael Viktor Fischer
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siedlung alle Haushalte ein E-Fahrzeug besitzen 
– könnte jedoch durch ungesteuerte Ladung die 
Anschlussleistung überschritten werden. Das ließe 
sich durch laststeuernde Maßnahmen verhindern 
– zunächst durch die Tonfrequenzrundsteuerung, 
doch für die Zukunft werde man Systeme für um-
fassende Steuerungs- und Kommunikationsmög-
lichkeiten entwickeln müssen.

Die Studienautoren untersuchten auch das „vehic-
le-to-grid“-Modell, wonach E-Fahrzeuge zur Glät-
tung des Lastganges oder zur Vermeidung von 
Engpässen bei der Stromversorgung elektrische 
Energie aus den Batterien ins Netz zurück einspei-
sen. Von diesem Prinzip halten sie aus heutiger 
Sicht indes nicht viel: Eine Analyse der Investiti-
onskosten und der in der praktischen Anwendung 
auftretenden Probleme zeige, „dass bei der der-
zeitigen technologischen und wirtschaftlichen Rei-
fe der Batterien für Elektrofahrzeuge der Ausbau 
von Pumpspeicherkraftwerken dem „vehicle-to-
grid“-Konzept eindeutig vorzuziehen ist.“

Autor: Peter Kudlicza

Standardisierung von Ladekabeln und Steckver-
bindungen, Anforderungen an die Sicherheit der 
Ladestationen sowie mögliche Netzrückwirkungen 
durch die Gleichrichter der Ladeeinheiten der Bat-
terien. Zur Abschätzung der Auswirkungen auf das 
Elektrizitätssystem wurde ein Simulationsmodell 
entwickelt, um auf der Basis verschiedener Markt-
durchdringungsraten von Elektro- und Plug-In-Hy-
bridfahrzeugen den zusätzlichen Strombedarf zu 
ermitteln, einschließlich der zu erwartenden Re-
duktionvon CO2-Emissionen durch weniger Fahr-
zeuge mit konventionellen Antrieben.

Im Szenario „realistischer Zuwachs“ mit rund 
110.000 Elektro- und Plug-In-Hybrid-Fahrzeugen 
im Jahr 2020 errechnet sich ein Jahresstrombe-
darf in der Größenordnung von nur 0,2 Prozent 
– entsprechend 121 GWh – vom prognostizier-
ten gesamten Stromverbrauch. Ladestrom aus 
erneuerbaren Energiequellen würde zudem rund 
200.000 t CO2 einsparen. Bei der Einrichtung 
von Modellregionen – wenn etwa in einer Wohn-

Das Bundesgremium des Fahrzeughandels ist die Interessenvertretung von knapp 13.700 Handelsunternehmen aus dem KFZ-Bereich. 
Das Bundesgremium ist eine eigenständige Körperschaft öffentlichen Rechts innerhalb der Wirtschaftskammer Österreich.

Wir vertreten die Interessen aller Markenhändler, Gebrauchtwagenhändler, Nutzfahrzeughändler, Fahrzeugimporteure, Groß- und Ein-
zelhandel von Ersatzteilen und Zubehör, Zweiradhändler, Reifenhändler und Händler von Wohnmobilen und Motorbooten.

Als gesetzliche Interessenvertretung obliegt uns die Begutachtung aller Gesetzes- und Verordnungsentwürfe. Ziel unserer Stellung-
nahmen und Initiativen ist, die rechtlichen Rahmenbedingungen praxisorientiert zu gestalten, unseren Mitgliedern Rechtssicherheit zu 
verschaffen und sie von bürokratischen und steuerlichen Belastungen zu bewahren oder zu befreien. Die Betriebe müssen ihre unter-
nehmerischen Tätigkeiten möglichst frei und ungehindert entfalten können.

Wir geben den Betrieben Hilfestellung in Form von Merkblättern, Broschüren, Informationsschreiben, Rechtsgutachten und Studien. 
Darüber hinaus betreiben wir Aufklärung zur Verbesserung der Ertragskraft der Betriebe durch Musterkostenrechnungen etc.

Als unmittelbare Ansprechpartner stehen unseren Mitgliedern die Landesgremien des Fahrzeughandels in allen Bundesländern zur 
Verfügung.

      Der Obmann:			   	             Der Geschäftsführer:	             		         Der Geschäftsführer-Stv.:

  KommR Burkhard Ernst       			   Dr. Manfred Kandelhart               		            Mag. Christoph Wychera                  
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Nutzung von E-Autos komfortabler gestalten. Die 
ASFINAG und AustriaTech unterstützen das Pro-
jekt als assoziierte Partner. 

CEGC wurde mit Unterstützung des BMVIT bei der 
EU-Kommission zur Förderung aus den Mitteln 
der Transeuropäischen Netze im Transportbereich 
(TEN-T) eingereicht. Geplant ist die Einrichtung 
von 115 Schnellladepunkten in Multi-Standard-
Technologie, die allen Nutzern von Elektrofahrzeu-
gen grenzüberschreitendes Fahren ermöglichen 
sollen. Durch das CEGC-Projekt soll die Akzeptanz 
von Elektromobilität gefördert werden und Europa 
„e-mobil“ weiter zusammenwachsen.

E-MOBILITÄT

Central European Green Corridors (CEGC)
Schnellladenetzwerk und Roaming für Elektrofahrzeuge in Mitteleuropa	

Im Rahmen des Projekts „Central European Green 
Corridors (CEGC)“ wird bis Ende 2015 in Ös-
terreich, der Slowakei und Slowenien - mit Ein-
bindung von München und Zagreb - ein dichtes 
Schnellladenetz für Elektrofahrzeuge errichtet. 
Die Konferenz „Green eMotion meets Crossing 
Borders“ Anfang Oktober 2014 in Wien informier-
te über Details.

Elf Partner - darunter Automobilhersteller, die OMV, 
der slowakische Energieversorger ZSE sowie die 
slowenische Regierung – werden, koordiniert vom 
Verbund, ein Netzwerk von Schnellladestationen 
in Mitteleuropa verdichten und die alltagstaugliche 

Schnelladenetzwerk für E-Autos
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CEGC folgt „Crossing Borders“

„Treibstoff der Zukunft“

Schnellladenetz in der Slowakei
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Das CEGC Projekt ist die Fortführung des 2013 
initiierten Crossing Borders-Projekts, das vom 
Klima- und Energiefonds gefördert und vom BM-
VIT mit dem Ziel finanziert wurde, im Korridor 
Bratislava-Wien-München eine Ladeinfrastruk-
tur aufzubauen. „Unser Ziel ist, das Energie – 
und Mobilitätssystem in Österreich nachhaltig zu 
transformieren. E-Mobilität ist ein zentrales Ele-
ment dazu. Mit unserer kürzlich neu gestarteten 
Ausschreibung für weitere Leuchttürme der E-Mo-
bilität haben wir erstmals eine strategische Pers-
pektive über mehrere Jahre festgelegt“, erläuterte 
die Geschäftsführerin des Klima- und Energie-
fonds, Theresia Vogel, bei einer dem Symposium 
vorangegangenen Medienkonferenz. Hierdurch 
wolle man die beschleunigte Markteinführung von 
Elektromobilität in den nächsten Jahren wirksam 
unterstützen.

„Elektrischer Strom ist der Treibstoff der Zukunft. 
Wir setzen alles daran, um die Ökologisierung des 
Verkehrssektors zu beschleunigen. Deshalb trei-
ben wir bereits seit Jahren in nationalen und in-
ternationalen Projekten die Elektromobilität voran 
und engagieren uns aktiv für zukunftsträchtige, 
energieeffiziente und saubere Mobilitätslösun-
gen. Elektromobilität braucht starke Impulse und 
Partner“, betonte Verbund-Vorstandsvorsitzender 
Wolfgang Anzengruber.

„Unsere Autobahnen und Schnellstraßen stehen 
nicht nur für Benzin und Diesel - wir sind auch 
offen für Strom und andere alternative Kraftstoffe. 
Und damit das keine leere Floskel bleibt, instal-
lieren wir gemeinsam mit unseren Partnern ins-
gesamt 16 Strom-Schnelllade-Stationen. Vier sind 
schon in Betrieb und die restlichen folgen im Lau-
fe des kommenden Jahres“, berichtete Asfinag-
Vorstandsdirektor Klaus Schierhackl. E-Mobilität 
gewinne immer mehr an Bedeutung und das sei 
gut so.

GreenWay Operator wird den größten Teil des 
slowakischen Schnellladenetzes im Projekt CEGC 
betreiben. E-Auto Nutzer haben schon jetzt die 

Crossing Borders
Das Forschungsprojekt „Crossing Borders“ baut auf der Entwicklungsarbeit in den Em-
pora-Leuchtturmprojekten auf und wird die vier E-Mobilitätsregionen Bratislava, Wien, 
Salzburg und München verbinden. Ziel ist die Schaffung von intelligenten, grenzüber-
schreitenden Systemen entlang der Westachse der drei beteiligten Länder. Insgesamt 
forschen 13 Unternehmen unter der Leitung von Verbund: AIT, E.ON Deutschland, E-
Mobility-Provider Austria (Smatrics), Ecotech, Fluidtime Data Services, Ifsttar/Entpe, 
Ovos Media, Siemens CVC, PDTS, Ubimet, Traffix und Západoslovenská energetika, 
member of E.ON Group.
www.crossingborders.cc

CEGC
Im Projekt „Central European Green Corridors“ wird ein zusammenhängendes Netzwerk 
an Multi-Standard-Schnellladestationen errichtet. Österreich: 61, Deutschland: 4, Slo-
wakei: 21, Slowenien: 26, Kroatien: 3 Schnellladepunkte. Alle Ladestationen sind für 
Kunden aus allen Ländern nutzbar. Partner im Projekt sind: Bayern Innovativ, BMW, 
Nissan, OMV, Renault, Schrack Technik s.r.o, Slowenien, VW, Stadt Zagreb und ZSE. 
Verbund ist Koordinator des Projektes.
http://www.verbund.com/cc/de/news-presse/news/2014/10/08/emobilitaet-schnellla-
denetzwerk-roaming

GreenWay
Greenway ist ein privater slowakischer Operator für Elektromobilität, der nicht nur ein 
ständig wachsendes Netzwerk von Schnelladestationen entwickelt, baut und betreibt, 
sondern auch Elektromobile – vor allem Klein-Lkw – vermietet. Im Gegensatz zum 
allgemeinen Verständnis, dass E-Autos klein und deshalb nur für kurze Distanzen in 
Stadtzentren verwendbar seien, liegt der Fokus bei kommerziellen Nutzern mit einer ho-
hen Kilometerleistung. Mittlerweile wurden im GreenWay-System mehr als 500.000 km​ 
emissionsfrei zurückgelegt.
www.greenwayoperator.at

Schnellladung für E-Autos
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... und in Österreich
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prädestiniert für Elektromobilität, da rund zwei 
Drittel der generierten elektrischen Energie aus 
erneuerbaren Quellen stammen.

Autor: Peter Kudlicza

Möglichkeit, mit einer Reichweite von 120 km lan-
desweit voran zu kommen. „In Kooperation mit 
den Partnern im CEGC-Projekt werden wir unser 
Netzwerk verstärken, an Nachbarländer anbinden 
und komfortables transeuropäisches Reisen für E-
Autos realisieren“, betonte Peter Badik, Co-Found-
er von GreenWay Operator in der Slowakei. Schon 
bald werde man vom Atlantik bis zur Ostgrenze 
der EU emissionsfrei fahren können.

Ein zusammenhängendes Netzwerk von Schnell-
ladestationen ermögliche den uneingeschränkten 
Betrieb von Elektrofahrzeugen und biete hier-
durch deren Nutzern eine neue Servicequalität. 
Den österreichischen Teil des Schnellladenetzes 
im Rahmen des Crossing Boders- bzw. des CEGC-
Projekts werde Smatrics betreiben, erklärte Ge-
schäftsführer Michael Viktor Fischer. Elektromobi-
lität gilt als effizienteste und – bei der Verwendung 
von „Grünstrom“ – als umweltfreundlichste Form 
der motorisierten Fortbewegung. Österreich ist 

Mit uns bleiben Sie mobil

Infos ✆ 050-123-123 
und auf www.arboe.at

www.facebook.com/arboe123

365 Tage im Jahr –
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Smatrics Multistandard Schnellladestationen
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AVAS nur in abgeschwächter 
Form verpflichtend
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Piepston noch um eine andere, zusätzliche Lärm-
belästigung handeln wird. Die Politik ist jetzt in 
der Pflicht zu handeln, bevor es die ersten Opfer 
zu beklagen gibt.“ 

Dr. Markus Wolf, Präsident des Blinden- und Seh-
behindertenverbandes Österreichs nahm die Poli-
tik in die Pflicht: „Auch die UN-Konvention für die 
Rechte von Menschen mit Behinderung fordert 
die Förderung von selbstständiger Mobilität. Da-
für brauchen wir jetzt schon ausnahmslos hörbare 
Fahrzeuge, nicht erst in einigen Jahren und nicht 
nur in manchen Situationen. Ein verpflichtendes 
AVAS ist keine Kostenfrage und keine Frage der 
technischen Machbarkeit. Es ist eine politische 
Frage, die unverzüglich umgesetzt gehört.“ Die 
europäische Blindenunion fordert ein nicht aus-
schaltbares AVAS, welches bis 40km/h aktiv sein 
soll. 

In der europaweiten  Verordnung zur Lärmreduk-
tion von Kraftfahrzeugen vom 2.4.2014 ist die 
Einführung von AVAS auf Betreiben der europä-
ischen Blindenorganisationen nun enthalten, al-
lerdings nur in abgeschwächter Form: Für bereits 
auf dem Markt befindliche typisierte Hybrid- und 
Elektrofahrzeuge wird der Einbau von AVAS erst 
ab ab 1.7.2021 verpflichtend sein. Für neu ent-
wickelte Hybrid- und Elektrofahrzeuge gilt diese 
Frist bereits ab 1.7.2019. Es ist keine Nachrüs-
tung für Fahrzeuge vorgesehen, die bereits lautlos 

Elektroautos müssen sich bemerkbar machen
(Un-)Hörbarkeit von Elektro- und Hybridfahrzeugen

Nahezu geräuschlose Elektro- und Hybridfahr-
zeuge tragen wesentlich zur Reduktion des Ver-
kehrslärms bei. Das fehlende Motorengeräusch 
birgt jedoch ein Gefahrenpotenzial, das durch 
akustische Warnsysteme (AVAS – Acoustic Ve-
hicle Alerting System) minimiert werden soll. Das 
AVAS soll ein Dauerschallzeichen erzeugen, das 
Fußgänger und andere Verkehrsteilnehmer vor ei-
nem in Betrieb befindlichen Fahrzeug warnt.  Als 
Beitrag zur aktuellen Diskussion über die Umset-
zung von AVAS fand auf Einladung des Instituts 
für Transportwirtschaft und Logistik der WU und 
des KMS, Komitee für Mobilität sehbeeinträchtig-
ter Menschen Österreichs, am 18. Juni 2014 eine 
Vortragsveranstaltung an der WU in Wien statt.

Eine besondere Gefahr stellen Elektro- und Hyb-
ridfahrzeuge für blinde und sehbehinderte Men-
schen dar. Für Dr. Elmar Fürst, WU Wien und 
KMS, ist die Wichtigkeit von AVAS evident: „Der 
verpflichtende Einbau von AVAS in Elektro- und 
Hybridfahrzeuge ist für viele Menschen lebensnot-
wendig, da sie sonst keine Möglichkeit haben, ein 
solches Fahrzeug wahrzunehmen.“ Erst ab 20-40 
km/h überwiegt das Abrollgeräusch von Reifen, 
unterhalb dieser Schwelle ist das Fahrzeug un-
hörbar. Zielgruppe dieses Systems sind nicht nur 
blinde und sehbehinderte Menschen, auch unauf-
merksame Menschen, die durch Handy etc. abge-
lenkt sind. Wissenschaftliche Studien werden die 
optimale Art und die  Lautstärke des Geräuschs, 
sowie die Geschwindigkeit bis zu der es notwen-
dig ist, festlegen. Jedoch gibt es hier immer wie-
der Missverständnisse, da es sich weder um einen 
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Elektrofahrzeuge müssen hörbarer werden, in Europa sind Warngeräusche allerdings erst ab 2021 verpflichtend



Lautstärke zur Abschätzung der 
Entfernung wichtig

AVAS-Abschaltbarkeit nicht in 
Stein gemeisselt
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stärken für viel bzw. wenig Verkehr. Deshalb ist 
AVAS auch abschaltbar. Anhand der Laustärke 
schätzen blinde und sehbehinderte Menschen je-
doch die Entfernung ein, weshalb hier eine Lösung 
dringend erforderlich ist. 

Daphne Frankl-Templ, BMVIT,  erläuterte die Mög-
lichkeiten des Ministeriums für Verkehr, Innovati-
on und Technologie. Das Ministerium kann Rah-
menbedingungen setzen, Anstoßförderungen für 
E-Mobilität gewähren und Studien zur E-Mobilität 
z.B. mit Fokus auf geschützte Personengruppen 
in Auftrag geben. In der vom BMVIT beauftrag-
ten Studie drivEkustik wurde nachgewiesen, dass 
E-Fahrzeuge später als Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotoren wahrgenommen werden, zumin-
dest bis 20km/h. Besondere Gefahr in diesem Zu-
sammenhang sind Geräuschlöcher. Die kritisierte 
Abschaltbarkeit des AVAS-Systems ist laut Fran-
kl-Templ nicht in Stein gemeißelt. Offene Punkte 
beim künftigen AVAS-System sind die Frequenz/
Lautstärke des Signals und die Art des Signals 
(Ziel: klassisches Motorengeräusch). Außerdem 
gibt es bereits heute E-Autos mit AVAS ähnlichen 
Systemen: Renault Zoe, Twizzy und Kangoo ha-
ben bereits ein AVAS, auch wenn es nicht so heißt. 
Auch der BMW i3 und Mitsubishi haben bereits 
AVAS ähnliche Systeme verbaut. Im Anhang der 
bereits erwähnten Verordnung „Lärmreduktion 
von Kraftfahrzeugen“ gibt es noch Möglichkeiten 
zur Mitgestaltung. Die nationale Gesetzeslage 
strenger als die Verordnung auszulegen, wird aber 
vermutlich nicht so einfach werden. Frankl-Templ 
ist sich jedoch der Problematik bewusst und wird 
dieses wichtige Thema im Ministerium vertreten.

Thomas Stottan, Audio Mobil, sprach sich für ein-
heitliche AVAS-Standards in allen Ländern aus. Es 
müsse entsprechende Umsetzungsvorgaben an 
die Automobilindustrie geben, was akustisch wie 
dargestellt werden soll. Einfacher und  eine ra-
schere Lösung als ganze Autos umzubauen wäre 
es, eine Funklösung zu realisieren. Zukünftig wer-
den Autos zahlreiche Connectivity Funktionen be-
sitzen, die auch dafür genutzt werden könnten, um 
Fußgänger zu warnen. Fußgänger könnten damit 
beispielweise per App am Smartphone gewarnt 
werden - dank Funk auch ohne Interverbindung.

im Verkehr unterwegs sind. Weiters wird laut der 
Verordnung das AVAS nur vom Anfahren bis zu ei-
ner Geschwindigkeit von 20km/h aktiv sein, ab 21 
km/h wird es kein Warngeräusch geben. Das AVAS 
muss laut Verordnung zwingend einen vom Fahrer 
leicht erreichbaren Abschalter haben, mit dem er 
es jederzeit deaktivieren kann. Beim Starten des 
Fahrzeugs muss das AVAS automatisch wieder ak-
tiviert werden. 

E-MOBILITÄT

Wolf fordert das Ausschalten zu verbieten und 
fürÖsterreich strengere Regeln, als es die Verord-
nung vorsieht. Wie laut das Geräusch sein soll, 
ist laut Wolf Aufgabe der Wissenschaft. Dass eine 
zügigere Umsetzung möglich ist, zeigen die USA, 
die AVAS 2014 eingeführt haben. Wolf es ist es 
unverständlich, warum die Verpflichtung der Staa-
ten Mobilität für Menschen mit Behinderung zu för-
dern, in diesem Fall nicht ernst genommen wird. 

Über Normen und Vorschriften in Deutschland re-
ferierte Gerhard Renzel vom Deutschen Blinden- 
und Sehbehindertenverband. Renzel sieht vor al-
lem den Verkehrsmix aus derzeit noch üblichen 
Autos mit Verbrennungsmotoren, deren Geräusch 
„gelernt“ und damit gut erkennbar ist und den lei-
sen Elektro- oder Hybridfahrzeugen, als besonders 
gefährlich an. Horrorszenario für Blinde sind über-
haupt Shared Spaces oder Kreisverkehre. Renzel 
schloss sich den Vorrednern an: AVAS müssen bis 
40km/h automatisch aktiviert sein, ohne jegliche 
Unterbrechungsmöglichkeit und ohne Notwendig-
keit für technische Zusatzgeräte beim Fußgänger 
selbst. Akustiktechnisch gibt es jedoch laut Renzel 
noch keine Lösungen für unterschiedliche Laut-
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Nissan Leaf mit abschaltbarem AVAS



Intelligente Ladeinfrastruktur 
implementieren

Geräuschpegel bei E-Fahrzeugen: 
Vorteil und Herausforderung
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– im Sinne des Nutzers – gemeinsames Agieren 
erforderlich sein.

Im Ökosystem „Elektromobilität“ müssen be-
zogene Nutzungs- und Energiedienstleistungen 
von unterschiedlichen Betreibern den einzelnen 
Kunden eindeutig zugeordnet werden können. 
Moderne Ladetechnologie ist durch ihre Kommu-
nikationsfähigkeit heute so weit, dass die Identi-
fizierung und Autorisierung von Anwendern sowie 
eine betreiberübergreifende Zuordnung von Leis-
tungen problemlos abgewickelt werden kann. Zu-
kunftsorientierte Services wie E-Tankstellenfinder 
mit technischen Ladepunktdetails und Echtzeitin-

generell unter jenen der Verbrennungskraftfahr-
zeuge (V-Kfz). Mit höherer Geschwindigkeit nä-
hern sich die Vorbeifahrtspegel zwischen E-Kfz 
und V-Kfz immer mehr an, da das Rollgeräusch 
(verursacht durch den Reifen-Fahrbahn Kontakt) 
immer dominanter wird (siehe Abbildung links). 
Von den untersuchten Fahrzeugen wird - speziell 
bei niedrigen Geschwindigkeiten - das E-Kfz ge-
nerell später gehört als das V-Kfz. Bei den Aus-
parksituationen wird das E-Kfz im Mittel später er-
kannt, wobei viele Probanden das Geräusch zwar 
gehört haben, es aber nicht gleich als Fahrzeug 
identifizieren konnten. Bei lautem Umgebungs-
geräusch in einer innerstädtischen Seitenstraße 
und 10 km/h Geschwindigkeit, dem schwierigsten 
im Hörversuch untersuchten Szenario, konnten 
31% der VersuchsteilnehmerInnen das E-Kfz gar 
nicht erkennen. Die Ergebnisse des Hörversuches 
zeigen grundsätzlich keinen wesentlichen Unter-
schied zwischen TeilnehmerInnen mit und ohne 
Sehbehinderungen, wobei die Stichprobe unter-
schiedlich war. Von den 105 Probanden hatten 14 
Sehbehinderungen.

 

Marco Conter, AIT, stellte die Ergebnisse des 
Projektes drivEkustik näher vor: Von den unter-
suchten Fahrzeugen liegen die maximalen Vor-
beifahrtspegel der Elektrokraftfahrzeuge (E-Kfz) 

Dott. Ing. Marco Conter | Mobility Department 

Das Projekt drivEkustik - Motivation 

 Vergleich der Emissionsquellen zwischen 
E-Kfz und V-Kfz 
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Elektrofahrzeuge waren bei den untersuchten Fahrzeugen leiser

Barrierefreie Zugänglichkeit im Gesamtsystem 
„Elektromobilität“

Elektromobilität in Österreich

Im Bereich der individuellen Mobilität hat sich über 
Jahrzehnte hinweg ein Ökosystem an Fahrzeug-
herstellern, Infrastrukturbetreibern und Nutzern 
entwickelt. Betrachtet man die Elektromobilität, 
erfährt dieser Kreis systembedingt einen weitaus 
größeren Radius, der auch neue Herausforderun-
gen und Anforderungen mit sich bringt. Die Elek-
tromobilität ist heute eingebettet in ein komplexes 
Ökosystem, welches die Integrationsoffenheit von 
Marktplayern aus dem Energie- und Verkehrssys-
tem wie auch von Serviceanbietern anderer Bran-
chen erfordert. Infrastruktur finden, Fahrzeugnut-
zer identifizieren und Leistungsbezüge verrechnen 
– wie das Parken und Laden – sind hier wesentli-
che Kriterien, die künftig nutzerfreundlich, einfach 
und sicher gestaltet sein müssen. Dabei werden 
neue, branchenübergreifende Partnerschaften und 



Betreiberübergreifende Abrech-
nung im internationalen Umfeld

Austrian Mobile Power - eine 
Allianz starker Partner

A1 Telekom Austria, ABB, AIT Austrian 
Institute of Technology, AVL List GmbH, 
BEKO AG, BMW, Clusterland Oberösterreich, 
Energie AG Oberösterreich Fair Energy 
GmbH, Energie Steiermark, EVN AG, 
FEEI – Fachverband der Elektro- und 
Elektronikindustrie, General Motors Austria, 
HAGER GmbH, Industriellenvereinigung, 
INFINEON, Innovation Service Network, 
KELAG, KTM AG, LeasePlan Österreich 
Fuhrparkmanagement GmbH, Linz AG, 
MAGNA, New Design University, ÖAMTC, 
Österreichs Energie, OVE, Raiffeisen 
Leasing, Renault Österreich, REWE, Robert 
Bosch AG, Salzburg AG, Schrack, Siemens 
AG Österreich, SMATRICS, TIWAG, 
VERBUND AG, VIRTUAL VEHICLE und Wien 
Energie.
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formationen oder betreiberübergreifende Abrech-
nungen auf (inter-)nationaler Ebene können mit 
intelligenten Ladesäulen und Softwarelösungen 
einfach und sicher umgesetzt werden. Vorausset-
zung ist, dass die Basis für die dafür notwendige 
Interoperabilität, nämlich europaweit eindeutige 
ID-Codes für Unternehmen, sowie die Spielregeln 
für den Datenaustausch gegeben sind.

International standardisierte Codes für E-Mobili-
tätsservice-Provider (E-Mobility Account Identifier, 
EMAID) und Ladepunktbetreiber (Ladepunkt-ID, 
EVSEID) bilden die Grundlage für nutzerfreund-
liche E-Mobilitätsdienstleistungen und deren be-
treiberübergreifende Verrechnung. In Österreich 
fungiert Austrian Mobile Power als zentrale Ver-
gabestelle. 
Die E-Mobilitäts-Allianz vergibt dabei den länder-
spezifischen ID-Teilcode – bestehend aus einem 
Ländercode und drei alphanumerischen Zeichen 
– welcher seitens der Marktakteure mit den je-
weiligen Ladepunkt- oder Kundennummern unter-
nehmensspezifisch ergänzt wird. „Durch die Bean-
tragung der europaweit eindeutigen ID-Codeteile 
kann jedes Unternehmen künftig bei Roaming- und 
Verrechnungsplattformen einsteigen bzw. selbst 
oder mit anderen Mobilitätspartnern innovative 
Services aufbauen und damit einfach und sicher 
Vertrags- und Verrechnungsabwicklungen einge-
hen“, so DI Heimo Aichmaier, Geschäftsführer von 
Austrian Mobile Power über den Benefit. Nähere 

Informationen und Online-Antragsformular: 
www.id-vergabestelle.at.

Austrian Mobile Power wurde im Sommer 2009 
gegründet. Mit der gemeinsamen Kraft und 
Kompetenz österreichischer Spitzenunterneh-
men führt Austrian Mobile Power als DIE E-Mo-
bilitäts-Allianz Österreichs die Implementierung 
der Elektromobilität voran. Die Kompetenzplatt-
form umfasst Spitzenrepräsentanten aus den 
Bereichen Fahrzeugtechnologie, Systemanbieter, 
Energieversorger sowie Anwendertechnologien 
und Interessenvertretung. Zur ihren Mitgliedern 
zählen:�
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DI Heimo Aichmaier

E-MOBILITÄT

EMAID
AT007C...

AT001E... 
EVSEID

Bezahlte Anzeige



Ziel von „Highlight“

Beleuchtungsdesign
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gen können durch eine situationsbedingte Varia-
tion der Straßenbeleuchtung im Anhalte- und An-
näherungsverhalten von Verkehrsteilnehmern bei 
ungeregelten Schutzwegen erreicht werden?

Der Sinn einer Schutzwegbeleuchtung ist, dass 
der Querungsbereich auch in den Dunkelstunden 
bei der Annäherung aus ausreichender Entfernung 
als besondere Straßenstelle bzw. als potentieller 
Konfliktbereich vom Fahrzeuglenker erkennbar ist 
und dass dieser rechtzeitig erkennen kann, ob sich 
eine Person auf der Auftrittsfläche zum oder am 
Schutzweg selbst befindet.

Die frühzeitige Erkennbarkeit eines Schutzweges 
im Straßenverlauf kann in den Dunkelstunden 
durch Anhebung der Leuchtstärke und/oder durch 
einen Lichtfarbwechsel der Beleuchtung im Be-
reich des Schutzweges erreicht werden. Die Aus-
gestaltung des Leuchtmittels (Leuchtdioden) ist 
daher ein wesentlicher Teil des Projektes. Neben 
sicherheitstechnischer Überlegungen und wahr-
nehmungsbezogener Eigenschaften fließt zudem 
auch die technische Umsetzbarkeit in das Licht-
design ein. Dies inkludiert dynamische Effekte, 
Farben und Steuerungsfunktionen und wird durch 
die entsprechende Auswahl an Leuchtdioden, op-
tischer Linsen und Softwareparametrierungen um-
gesetzt.

Bereits im Annäherungsbereich soll die Achtsam-
keit erhöht und die Geschwindigkeit gedämpft 
werden. Dazu werden unterschiedliche Farbtem-
peraturen und optische Strukturen quer zur Fahrt-
richtung bei Annäherung von Fahrzeugen auf die 
Straßenoberfläche projiziert. Dabei wurden die Ef-
fekte geschwindigkeitsabhängig ausgeführt. 

Aus Sicht der Halbleitertechnologie sind rot–oran-
ge LEDs jene mit der höchsten Leuchtstärke bei 
gleicher elektrischer Leistungsaufnahme. Aus die-

Bedarfsgesteuerte Straßenbeleuchtung erhöht 
Verkehrssicherheit

Projekt „Highlight“

Das Projekt „Highlight“ befasst sich mit der ge-
ringeren Wahrnehmungsfähigkeit von Kraftfahr-
zeuglenkerInnen in den Dunkelstunden des Tages. 
Diese kommt u.a. durch Müdigkeit und schwäche-
re optische Kontraste zustande und hat große, 
meist negative Auswirkungen auf die Straßenver-
kehrssicherheit in Österreich. Nur ein Fünftel des 
Straßenverkehrs findet in der Nacht statt, trotz-
dem ereignen sich zu dieser Tageszeit etwa ein 
Viertel aller Verkehrsunfälle, wobei fast die Hälfte 
der tödlich Verunglückten in diesem Zeitraum zu 
beklagen ist. 

Im Projekt „Highlight“, gefördert durch den öster-
reichischen Verkehrssicherheitsfonds (VSF) des 
Bundesministeriums für Verkehr, Innovation und 
Technologie und umgesetzt vom Projektkonsorti-
um bestehend aus den Firmen mobimera, MEDS 
und AIT Mobility, wurde eine intelligente, bedarfs-
gesteuerte LED-Straßenbeleuchtung mit farbigen 
LEDs und lichttechnischen Effekten konzipiert und 
prototypisch entwickelt, deren Wirkung auf die 
Verkehrssicherheit bei ungeregelten Schutzwe-
gen in zwei Feldversuchen in Niederösterreich und 
Wien evaluiert wurde. 

Diese neuartige LED-Straßenbeleuchtung soll vor 
allem den Straßenverlauf stärker betonen („to 
highlight“), die Geschwindigkeiten sich nähern-
der Fahrzeuge reduzieren und damit die Sicher-
heit für FußgängerInnen bei der Benutzung eines 
ungeregelten Schutzweges erhöhen. Sie ergänzt 
somit die optische Wirkung der Infrastruktur um 
eine dynamische Komponente: bei Geschwindig-
keiten über dem verordneten Tempolimit sollen 
farbige Lichteffekte auf das Vorhandensein eines 
Schutzweges hinweisen und somit die Aufmerk-
samkeit der FahrzeuglenkerInnen und daher die 
Sicherheit der FußgängerInnen erhöhen. Folgende 
Forschungsfrage wurde in diesem Projekt näher 
behandelt und beleuchtet: Welche Verbesserun-



Lichttechnische Effekte

Erhebungskonzept
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Anhand der gewonnen Eindrücke und Erkenntnis-
se sowie in Rücksprache mit der MA46 wurden für 
den Wiener Feldtest die lichttechnischen Effekte 
adaptiert. Die Farbe des nun statisch projizier-
ten Balkens war gelb-orange. Die Intensität der 
Lichtbalken wurde je nach gemessener Annähe-
rungsgeschwindigkeit der Fahrzeuge geändert. 
Zwischen 50 und 60 km/h waren lediglich 50 % 
der Leistung aktiviert, bei einer Geschwindigkeit 
über 60 km/h 100 %, also die maximale Leistung 
der LED-Leuchte (90 Watt).

Im Vorfeld der Erhebung wurden Methoden zur 
Messung und Analyse der Interaktionen von Ver-
kehrsteilnehmern entwickelt. Primär sollte die Wir-
kungsweise des lichttechnischen Effekts auf das 
Annäherungsverhalten der Verkehrsteilnehmer 
(Kfz, FußgängerInnen und RadfahrerInnen) in ei-
ner  Vorher-Nachher-Untersuchung analysiert und 
evaluiert werden. Die Beeinflussung des Fahrver-
haltens durch das Messverfahren sollte möglichst 
niedrig gehalten werden. Das Annäherungsver-
halten kann generell aus folgenden Messgrößen 
abgeleitet werden: Geschwindigkeitsprofil der Kfz 
im Vorfeld des Schutzweges, Anhaltebereitschaft 
der Kfz, Ausmaß der Geschwindigkeitsreduktion 
bei querenden FußgängerInnen und über das Be-
wegungsprofil des Fuß- und Radverkehrs. Dafür 
standen folgende Sensoren im Projekt zur Verfü-
gung: 

sem Grund wurde für die erste Version der Leuch-
te, welche beim Vortest in St. Pölten und beim 1. 
Feldversuch in Maria Lanzendorf (NÖ) eingesetzt 
wurde, rot-orange LEDs mit einer mittleren Wel-
lenlänge von ca. 615 nm ausgewählt. Die Licht-
effekte sind gut sichtbar, allerdings erscheint die 
Lichtfarbe subjektiv rot, vor allem auf der dunk-
len Fahrbahnoberfläche. Aus verkehrsrechtlichen 
Überlegungen wurde für den 2. Feldversuch in 
Wien eine zweite Version der Leuchte entwickelt 
und eingesetzt. Dabei wurde die Hälfte der rot-
orangen LEDs gegen bernsteinfarbige LEDs aus-
getauscht. Durch diese Kombination der beiden 
Lichtfarben lag der Mittelwert des Spektrums bei 
einer Wellenlänge von 595 nm. Die Lichtfarbe 
wurde dadurch deutlich ins gelb-orange Farbspek-
trum verschoben.
 

Liegen die gefahrenen Geschwindigkeiten an be-
stimmten Abschnitten über dem Tempolimit, wird 
ein Warnmodus aktiviert und die farbigen LEDs 
werden angesteuert. Die gemessene Geschwin-
digkeit kann dabei Pulsweiten, Frequenz und In-
tensität der Balkenprojektionen modulieren. Bei 
internen Tests, bei der Demonstration in St. Pöl-
ten mit Fachleuten der NÖ Landesregierung, aber 
auch bei Gesprächen unter den Projektpartnern 
und mit externen Experten wurden die einsetz-
baren lichttechnische Effekte diskutiert. Oberste 
Priorität war dabei immer, dass die Lenker nicht 
zusätzlich abgelenkt werden dürfen und dass der 
Blick vom Fußgänger am oder vor dem Schutzweg 
nicht weggelenkt wird.

Für die Tests in NÖ und Wien wurden folgende 
Parameter definiert und in der Realität imple-
mentiert: In Maria Lanzendorf (NÖ) messen die 
Sensoren in den Leuchten im Annäherungsbereich 
des Schutzweges kontinuierlich die Geschwindig-
keit. Liegt die gemessene Geschwindigkeit über 
50 km/h, werden die roten LEDs in voller Inten-
sität blinkend geschaltet. Bei einer Geschwindig-
keit zwischen 50 und 70 km/h ist das Licht 400 
ms lang an und 800 ms lang aus (das entspricht 
einer Frequenz von 0,83 Hz), bei über 70 km/h 
ist die Frequenz höher (250 ms an, 500 ms aus, 
f=1,33 Hz). Die Verzögerungszeit, mit der die Ef-
fekte aktualisiert werden, ist mit zwei Sekunden 
parametrisiert.

STRASSE

Abbildung 1: Farbige Leuchte im Annäherungsbereich des Schutzweges
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Auswertung

Feldtests
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Um die neu entwickelten Lampen und lichttech-
nischen Effekte im realen Straßenverkehr testen 
zu können, mussten zuerst Anforderungen an 
einen Test- bzw. Messstandort definiert werden. 
Das Projekt konzentrierte sich auf einen ungere-
gelten Schutzweg mit seitlich stehenden Masten 
für die Straßenbeleuchtung, deshalb fielen schon 
sehr viele Kreuzungen vor allem in Wien weg, die 
durch Verkehrslichtsignalanlagen geregelt sind 
und oftmals Seilhängeleuchten im Vorfeld haben. 
Wichtig war außerdem, eine gerade Strecke zu 
wählen, die keine Kurven, Einfahrten, Seitenstra-
ßen und Kreuzungen im unmittelbaren Bereich vor 
dem Schutzweg aufweist, um einen infrastruktur-
seitigen Einfluss durch schlechte Einsehbarkeit zu 
minimieren. Das tatsächliche Geschwindigkeitsni-
veau der Fahrzeuge in diesem Bereich sollte über 
50 km/h liegen, um den Effekt der Geschwindig-
keitsreduktion auf dem Streckenabschnitt vor dem 
verordneten Tempolimit von 50 km/h beobachten 
zu können. Weitere Anforderungen wurden auch 
an die Annäherungsrichtung der FußgängerInnen 
bezüglich etwaiger Störeffekte aufgrund von ÖV-
Haltestellen, Anrampungen der Fahrbahn und der-
gleichen gestellt.

1. Feldtest in Niederösterreich 

In Niederösterreich sollte ein ungeregelter Schutz-
weg nach einer Ortseinfahrt gefunden werden, an 
welchem die durchschnittlichen Fahrgeschwindig-
keiten über dem Tempolimit liegen. Nach inten-
siver Suche anhand der definierten Anforderun-
gen im Umkreis von Wien wurde der ungeregelte 
Schutzweg bei der Ortseinfahrt von Maria Lan-
zendorf (Achauer Straße, B11) ausgewählt. Die 
im Erhebungskonzept definierte Sensorik (an drei 
Querschnitten anonymisierte Kennzeichenerfas-
sung und Radarsensorik sowie Videobeobachtung) 
wurde installiert und es wurden in der Vorher-Un-
tersuchung die derzeit auftretenden Geschwindig-
keiten erhoben. Nach Installation der adaptierten, 
intelligenten LED-Leuchten (Schutzwegleuchte 
und drei Leuchten im Annäherungsbereich) wur-
den an zwei Abenden Querungsversuche von ge-
schulten Projektmitarbeitern durchgeführt, um die 
Anhaltebereitschaft, das Geschwindigkeitsniveau 
und das Bremsverhalten der vorbeifahrenden 

• Kennzeichenerfassungs-Systeme zur Erfassung 
von Abschnittsgeschwindigkeiten
• Radarsensoren im Vorfeld des Schutzweges zur 
Messung der Querschnittsgeschwindigkeit und 
Verkehrsstärke
• Radarsensoren in der Straßenbeleuchtung zur 
Messung des Geschwindigkeitsprofils herannahen-
der Fahrzeuge
• Videoaufzeichnung zur Erhebung der Bewe-
gungslinien aller Verkehrsteilnehmer und des Ge-
schwindigkeitsprofils.

Ziel der Auswertung war eine objektive Beurtei-
lung des Annäherungsverhaltens der Verkehrs-
teilnehmer. Dies kann man aus den erhobenen 
Messdaten wie Querschnitts- und Abschnittsge-
schwindigkeiten, Verkehrsstärken, Zeitlücken und 
der Herkunft der Fahrzeuge auswerten. Bei der 
Vorher-Untersuchung sollten die Sensoren mög-
lichst unauffällig („getarnt“) angebracht werden, 
die den Normalzustand (ohne etwaige Beeinflus-
sung) beim Schutzweg abbilden sollen. Nach Ins-
tallation der LED Straßenbeleuchtung und Imple-
mentierung der lichttechnischen Effekte wurden 
mittels Nachher-Untersuchung die Änderungen 
der Messgrößen quantitativ ausgewertet.
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Abbildung 2: umgerüstete Schutzwegleuchte



Ergebnisse
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bene Sensorik zum Zweck einer Vorher/ Nachher-
Untersuchung installiert.

Die Ergebnisse zeigen, dass es mit bedarfsge-
steuerten Lichteffekten möglich ist, die überhöh-
ten Geschwindigkeiten von Fahrzeugen im Annä-
herungsbereich eines ungeregelten Schutzwegs 
um durchschnittlich 8 km/h zu reduzieren. Die 
Anhaltebereitschaft stieg beim Test in Niederös-
terreich durch die rot blinkenden Leuchten sig-
nifikant, beim Test in Wien, also in einem städ-
tischen Umfeld, war der Anstieg durch den dort 
eingesetzten statischen orangen Lichteffekt aber 
auch aufgrund der Einengung der Fahrbahn in 
diesem Bereich gering. Eine Beeinträchtigung der 
Straßenverkehrssicherheit wurde in beiden Fällen 
nicht beobachtet.  Eine weitere relevante Erkennt-
nis aus dem Projekt ist, dass die Kfz-LenkerInnen 
bei Querungen von FußgängerInnen aufgrund der 

Fahrzeuge zu messen. Weiters wurden Konflikt- 
und Interaktionsbeobachtungen mit und ohne 
lichttechnischem Effekt protokolliert.

2. Feldtest in Wien

Ein weiterer Test sollte in einer Stadt stattfin-
den um den lichttechnischen Effekt auch im 
städtischen Umfeld evaluieren zu können. Um 
die Bedenken der Stadt Wien hinsichtlich des in 
Niederösterreich eingesetzten blinkenden (mögli-
cherweise ablenkend) und roten (bedeutet „Halt“ 
im Verkehr) Effekts auszuräumen, wurde der Ef-
fekt dahingehend adaptiert, dass die Leuchten bei 
einem Überschreiten des Tempolimits statisch und 
gelb-orange leuchten. In Wien war die Standort-
auswahl sehr schwierig, da die definierten Anfor-
derungen sehr selten vorzufinden sind. Schluss-
endlich fiel die Wahl auf die Leberstraße auf Höhe 
der S-Bahn Station Geiselbergstraße. Wiederum 
wurde an drei Querschnitten die vorher beschrie-

Abbildung 3: Feldtest in NÖ: Vergleich Schutzweg mit und ohne Lichtbalken im Annäherungsbereich
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Schlussfolgerung und Ausblick
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und im Projekt eindeutig aufgezeigt. Daher wäre 
es nun wichtig, die Wirkungen der einzelnen Ef-
fektparameter genauer und separat zu validieren 
um optimale Einstellungen von Beleuchtungssys-
temen für unterschiedliche Verkehrsteilnehmer-
gruppen definieren zu können. In Langzeitversu-
chen sollten außerdem die Gewöhnungseffekte 
der Kfz-LenkerInnen besser beobachtet und ana-
lysiert werden.

Autoren: DI Michael Aleksa, DI Peter Saleh, Ing. 
Stephan Wittmann BSc MSc (AIT); DI (FH) Robert 
Schönauer (mobimera); DI Günther Spath, Andre-
as Schnegg Primus BSc (MEDS)

lichttechnischen Effekte früher bremsen. Das un-
terschiedliche Umfeld (städtisch, Ortseinfahrt) bei 
den beiden Experimenten wirkt sich jedoch auch 
unterschiedlich auf das unmittelbare Bremsver-
halten beim Aufleuchten des Effekts aus.

Neben den potentiellen positiven Effekten auf die 
Straßenverkehrssicherheit, ergeben sich durch die 
LED Technologie und die integrierten Sensoren 
weitere Vorteile, die sich positiv auf das Kosten/
Nutzen-Verhältnis auswirken: längere Lebens-
dauer, Energieeinsparung und Nutzung der Ver-
kehrsdaten für weitere Zwecke, z.B. im Verkehrs-
management. Weiterer Forschungsbedarf besteht 
noch bei der Untersuchung der wichtigen Aspekte 
„Aufmerksamkeitssteigerung“ und „Ablenkung“. 
Die unterschiedlichen Auswirkungen der Effekte 
bezüglich Geschwindigkeiten und Anhaltebereit-
schaft bei verschiedenen Straßenumgebungen 
sind nachvollziehbar, wurden objektiv gemessen 

Abbildung 4: Feldtest in Wien, bernsteinfarbene Lichtbalken
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Dreizylinder-Motoren senken 
Krafstoffverbrauch
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dieses Aggregates werde man künftig mit einer 
CNG-Variante den Ausbau des Erdgas-Modellport-
folios in das Kleinwagensegment fortführen.

Zudem erweitere VW den „Modularen Dieselbau-
kasten“ um den 1,4 l Dreizylinder TDI und richte 
hierbei den Fokus auf eine im Vergleich zum Vor-
gängermotor deutliche Reduzierung des Gewichts 
und des Kraftstoffverbrauchs sowie auf eine ver-

STRASSE

Downsizing: Small soll beautiful werden…
Wiener Motorensymposium als „wahres Fest“ kleiner Motoren

Im Verbrennungsmotor stecke auch heute noch 
„ein gewaltiges Verbesserungspotenzial“ erklärte 
der Vorsitzende des Österreichischen Vereins für 
Kraftfahrzeugtechnik (ÖVK), Univ.-Prof. Hans Pe-
ter Lenz, bei der Eröffnung des 35. Internationalen 
Wiener Motorensymposiums. Die Fachtagung war 
jedoch nicht nur ein „wahres Fest“ (Lenz) kleiner 
Motoren, sondern unter anderem auch Plattform 
für die Positionierung des (teil-) elektrifizierten 
Autos als Baustein einer künftigen nachhaltigen 
Mobilität.

Downsizing liegt voll im Trend: Um den Kraftstoff-
verbrauch zu senken, setzen Automobilhersteller 
zunehmend auf Motoren mit 1,0 bis 1,5 l Hubraum 
und drei Zylindern, von denen insgesamt sieben in 
Wien vorgestellt wurden. Da jedoch der Kunde die 
gleiche Fahrleistung wie beim Vierzylinder erwar-
tet, haben die neuen, kleinen Diesel- und Ottomo-
toren Turboaufladung. 

So erklärte etwa Heinz-Jakob Neußer, Leiter der 
Aggregateentwicklung im VW-Konzern, dass neu-
este Turbolader-Technologien wie der „electric 
Booster“-, zur Verbesserung des dynamischen 
Drehmomentaufbaus künftige Downsizing-Stra-
tegien wirkungsvoll unterstützen werden. Der 
„electric Booster“ ermögliche den Einsatz von ver-
brauchsarmen Motoren mit geringem Hubvolumen 
auch in größeren Fahrzeugen „ohne Nachteile für 
den Kunden in der Fahrperformance“. 

Neußer stellte die nächste Generation von Down-
sizing-Verbrennungsmotoren im VW-Einstiegsseg-
ment vor: Den 1,0 l Dreizylinder TSI und den 1,4 
l Dreizylinder TDI. Der neue TSI-Motor werde, so 
Neußer, „zunächst im Polo und im Golf in drei Leis-
tungsstufen Zug um Zug in Serie“ gehen. Die ge-
genüber dem Vierzylinder weiterentwickelten La-
dungswechsel- und Einspritz-Komponenten seien 
„die Basis für ein effizienteres Brennverfahren mit 
schneller Energieumsetzung.“ Auf der Grundlage 

Die neuen Dreizylinder-Motoren von VW wurden in Richtung Leichtbau optimiert. Bei 
beiden Motoren (TSI und TDI) besteht das Zylinderkurbelgehäuse aus Aluminium.

Die Verbesserung des dynamischen Drehmomentaufbaus von Turbomotoren ist ein 
Entwicklungsschwerpunkt bei VW. Die Auslegung des Turboladers zielt auf eine deut-
liche Reduzierung des Massenträgheitsmoments ohne Abstriche bei der spezifischen 
Leistung.
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95g CO2-Ziel erreichbar

Euro-6 auch bei bestehenden 
Motoren erreichbar

100

Um den Kraftstoffverbrauch zu reduzieren und das 
anspruchsvolle CO2-Emissionsziel von 95 g/km bis 
2020 zu erreichen, setzt Toyota auf die Erhöhung 
des thermischen Wirkungsgrades. Diesen habe 
man beim neu entwickelten Dreizylindermotor für 
Yaris und Aygo von etwa 35% auf mehr als 37% 
anheben und den Benzinverbrauch gegenüber 
dem Vorgängermodell ohne Leistungsverlust um 
sieben Prozent senken können, berichtete Yasuji 
Sasaki von der Toyota Motor Corporation. Durch 
Maßnahmen wie einer gekühlten Abgasrückfüh-
rung und dem reduzierten Reibungsverlust inner-
halb des Motors sei es gelungen, ohne direktem 
Einspritzsystem einen CO2-Ausstoß von weniger 
als 90 g/km zu erreichen.

General Motors-Chief Engineer Matthias Alt stellte 
eine neu konstruierte Ottomotorenbaureihe aus 
Vollaluminium vor. Die Drei- und Vierzylinderag-
gregate mit 1.0 bis 1.5 l Hubraum (75 bis 165 
PS), lösen drei bestehende Motorenfamilien ab. 
Die Entwicklung eines niedrigen Geräusch- und 
Vibrationsverhaltens sowie einer hohen Laufkultur 
seien wesentliche Entwicklungsziele gewesen.

Neue BMW-Dreizylindermotoren seien „bei glei-
cher Leistung und ähnlichen Emissionseigenschaf-
ten gegenüber der Vierzylinder-Alternative in 
allen anderen wesentlichen Eigenschaften überle-
gen“, erklärte Nikolai Ardey von der BMW Motoren 
GmbH in Steyr (Oberösterreich). Das betreffe die 
CO2-Emission, das Gewicht, die Kosten und den 
kompakteren Bauraum. Der neue 1,5 l Dreizylin-
der-Dieselmotor reduziere im Mini Cooper D den 
CO2-Ausstoß – im Vergleich zum Vorgängermodell 
mit Vierzylindermotor – von 99 auf 92 g/km und 
bringe verbesserte Fahrleistungen. Ab 2015 werde 
dieses Aggregat auch in den BMW 1er eingebaut.

Dass Verbrauch und CO2-Emissionen auch durch 
die Weiterentwicklung bestehender Motoren ohne 
Reduktion der Zylinderzahl gesenkt werden kön-
nen, erläuterte der Chefentwickler Antriebsstrang 
von Nissan, Eiji Aiyoshizawa. Bei der zweiten Ge-
neration des Vierzylinder-Turbomotors 1.6L GDI 

besserte Performance. Neußer: „Am Beispiel des 
55 kW Motors ist der Fortschritt sehr gut sichtbar: 
Während das Vorgänger-Aggregat mit ebenfalls 
55 kW ein Drehmoment von 175 Nm auf die Kur-
belwelle stemmte, sind es beim neuen Motor 210 
Nm - eine Steigerung von 20%“.

Fahrleistungen und Verbrauch beim Dreizylinder-Motor für den  Mini Cooper D.

Steve Kiefer, Vice President General Motors Global Powertrain, Sung Hwan Cho, Presi-
dent, Hyundai America Technical Center, Rupert Stadler, Vorsitzender des Vorstands 
der AUDI AG, Hans-Peter Lenz, ÖVK-Vorsitzender und Helmut List, Vorstandsvorsit-
zender der AVL (von links)
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Mini (Handschalter) Einheit 4-Zylinder 3-Zylinder (aktuell)

CO2 im NEFZ g/km 99 92

Höchstgeschindigkeit km/h 197 205

Beschleunigung 
0 - 100 km/h

s 9,7 9,2

Elastizität 80-120 
km/h (5.Gang)

s 9,2 8,9

Emissionsstufe Euro-5 Euro-6
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ment, doch bislang hatte sich keines solcher Kon-
zepte als praxistauglich erwiesen. Mit steigender 
spezifischer Belastung müsse das Verdichtungs-
verhältnis reduziert werden, was jedoch in der 
Teillast Verbrauchsnachteile bewirke, erläuterte 
Rau. Durch die stufenlose Einstellung des geome-
trischen Verdichtungsverhältnisses zwischen acht 

werde der thermische Wirkungsgrad durch die 
Verwendung eines Turbochargers mit erhöhtem 
Verdichtungsgrad von 10,5:1 optimiert. Zudem re-
duzierten sprühbeschichtete und hochglanzpolier-
te Zylinderbohrungen die mechanische Reibung. 
Und „als Weltpremiere bei einem Benzinmotor“, 
so der Referent, wende man eine gekühlte Nie-
derdruck-Abgasrückführung an. Mit dieser Lösung 
reduzierten sich die CO2-Emissionen um mehr als 
zehn Prozent und man erfülle die Vorgaben der 
Euro-6-Abgasregelung.

Für eine Überraschung sorgte Erhard Rau von der 
Daimler AG in Stuttgart, der „Zukunftspotenziale 
durch Variabilitäten am Ottomotor“ beleuchtete. 
Zunächst beschrieb er Lösungen für die diskrete 
Hubumschaltung beim Ventiltrieb, für eine elek-
tromechanische Nockenwellenverstellung, die 
Weiterentwicklung des Magerbetriebs, Hochfre-
quenz-Zündsysteme und für eine optimierte Auf-
ladung. Dann der Paukenschlag: Die „Ausdehnung 
der Möglichkeiten von Downsizing“ (Rau) durch 
die stufenlose Verdichtungseinstellung (Varia-
ble Compression Ratio; VCR). Die Idee ist nicht 
neu – schon vor fünf Jahren gab es einschlägige 
Entwicklungen von Saab, der FEV Motorentechnik 
in Aachen und der französischen MCE-5 Develop-

Funktionsprinzip der Variablen Verdichtung (VCR) mit Multilink im Vergleich zum konventionellen Kurbeltrieb.

Möglichkeiten für die Wirkungsgradsteigerung bei Ottomotoren.

STRASSE
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Elektroauto ist nicht immer die 
umweltfreundlichste Lösung
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schine versorgt. Durch das 48 V Spannungsniveau 
könnten wesentlich höhere elektrische Leistungen 
- etwa bei der Bremsrekuperation - verarbeitet 
werden, wodurch sich der CO2-Ausstoß um 17% 
auf 95 g/km verringere.

Zweifellos wird die elektrische Unterstützung 
des Verbrennungsmotors zunehmen – darüber 
sind sich die Fachleute einig. „Die Elektromobili-
tät wird in vielen Städten rasch Einzug halten, da 
sie volkswirtschaftlich sinnvoll ist und mehr und 
mehr politisch und gesellschaftlich gewollt wird“, 
erläuterte Herbert Diess, Vorstandsmitglied für 
Entwicklung bei der BMW AG und monierte „eine 
geschickte Kombination von E-Maschine, Batterie 
und Verbrenner“.

Warum wir nicht nur rein elektrisch fahren? Diess: 
„Mit heute üblichen Speichern und Reichweitenzie-
len von 300 bis 400 km werden die Fahrzeugkon-
zepte schwer und teuer. Zudem verlieren Fahrzeu-
ge mit Speichern über 50 kWh ihre ökologische 
Berechtigung. Da die Herstellung der Lithium-
Ionen-Akkumulatoren sehr energieaufwändig ist, 
können diese Fahrzeuge über den Lebenszyklus 
die zusätzlichen CO2-Emissionen aus der Herstell-
phase nicht mehr kompensieren“.

In dieselbe Kerbe schlug der Vorstandsvorsitzen-
de der Audi AG, Rupert Stadler: Wenn der Kunde 
sein E-Auto nicht mit regenerativem Strom lade, 
sei „Zero Emission oft eine Mogelpackung“ weil 
die Emissionen zwar nicht am Auspuff, aber etwa 
am Schlot eines Kohlekraftwerks entstünden. 
Nach dem Mix im europäischen Stromnetz komme 
ein batterieelektrisches Auto der Kompaktklas-
se schnell auf 80 g CO2/km. Berücksichtige man 
noch dazu die energieintensive Batterieproduk-
tion, sei letztlich „ein effizienter Diesel über die 
Gesamtlebensdauer auf Augenhöhe mit dem bat-
terieelektrischen Auto.“

„Die Voraussetzung für die Einführung von E-
Mobilen ist die regenerative Produktion von 
Strom“, resümierte ÖVK-Vorsitzender Lenz.	  

Autor: Peter Kudlicza

und 14 ließen sich der Volllast- und der Teillastbe-
reich optimal anpassen. „Gegenüber einem Motor 
mit fixer Verdichtung von 10 kann mit dem VCR-
Betrieb ein Vorteil von ca. 5,5% im NEFZ (Europä-
ischer Fahrzyklus zur Ermittlung der Verbrauchs-
werte; Anm.) erreicht werden. Mit zunehmendem 
Downsizing steigt dieser Vorteil an“. Und, so Rau: 
„Rein thermodynamisch wird durch die Erhöhung 
der Verdichtung von elf auf 14 eine Reduzierung 
des Verbrauches um etwa fünf Prozent erreicht.

Eine Brücke zwischen Downsizing und Elektrifizie-
rung schlug Detlev Schöppe vom Autozulieferer 
Continental, der mit dem 48 V Eco Drive einen 
integrierten Ansatz mehrerer Partnerunterneh-
men zur ganzheitlichen Effizienzsteigerung des 
Antriebsstranges präsentierte. Durch die Syste-
mintegration eines hubraumreduzierten Verbren-
nungsmotors mit dem 48 V Eco Drive habe sich 
ein „1+1=3“-Effekt ergeben – ein Mehrwert des 
Gesamtsystems größer als die Summe seiner 
Einzelmaßnahmen. Basisantrieb eines Versuchs-
fahrzeugs sei ein 1.0 l Dreizylinder-Ottomotor mit 
Turboaufladung des Ford Focus, dessen Verbren-
nungseffizienz Continental weiter optimiert habe. 
Der Antriebstrang werde mit einer milden Hybridi-
sierung durch das 48 V Eco Drive System ergänzt, 
das aus dem Riemenstartergenerator, der 48 V Li-
thium-Ionen Batterie und einem DC-DC- Konverter 
(Gleichspannungswandler) bestehe, der das 12 V 
Bordnetz anstelle einer konventionellen Lichtma-
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Fortgesetzte Optimierung
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Tendenziell stimmten die Vortragenden überein, 
dass der Wettbewerb zwischen Diesel- und Ot-
tomotor nicht nur die Weiterentwicklung beider 
Technologien stimuliert, sondern auch vielfälti-
ge Synergiepotenziale erschlossen hat. So seien 
etwa Aufladung, Direkteinspritzung, extern ge-
kühlte Abgasrückführung, magere Abgasnachbe-
handlung und Partikelfilter - ursprünglich Konst-
ruktionsmerkmale des Dieselmotors – auch in die 
Entwicklung moderner Ottomotoren eingeflossen. 
Umgekehrt hätten Dieselmotoren das Prinzip der 
variablen Ventiltriebe und Katalysator-Heizstrate-
gien vom Ottomotor übernommen. Und die ausge-
prägte Differenzierung zwischen Verbrauchs- und 
extremen Hochleistungskonzepten finde sich mitt-
lerweile bei beiden Brennverfahren.

Mitsuo Hitomi von der Mazda Motor Corporation 
zeigte sich überzeugt, dass in den nächsten Jah-
ren sowohl Benzin- als auch Dieselmotoren zu 
den Gewinnern zählen werden - trotz wachsender 
Nachfrage nach Hybrid- und Elektrofahrzeugen. 
Bis zur Verfügbarkeit nachhaltiger Energiequel-
len in ausreichender Menge müsse mit Nachdruck 
daran gearbeitet werden, die CO2-Emissionen von 
Verbrennungskraftmaschinen zu reduzieren. Eine 
Herausforderung sei die Optimierung der thermi-
schen Effizienz, um den Energieverlust in Form 
von Wärme über den Auspuff oder das Kühlsystem 
zu senken. Hier wolle man mit Verbesserungen 
bei der Verbrennung, bei Zündungsintervallen und 
Kraftstoffgemischen ansetzen, so Hitomi.

Zur Illustration der Fortschritte in der Entwick-
lung von Verbrennungsmotoren verglich Andreas 
Schamel vom Ford-Forschungszentrum in Aachen 
einen Ford Escort 1600i mit dem aktuellen Focus 
EcoBoost: Innerhalb weniger Jahrzehnte habe sich 
bei gestiegener Leistung und mehr Fahrspaß der 
Verbrauch je 100 km von 7,6 auf 4,6 l und der 
CO2-Ausstoß von 179 auf 109 g pro Kilometer re-
duziert.

Otto- und Dieselmotoren erschließen Synergien
AVL-Tagung Motor & Umwelt

Die Welt der Verbrennungsmotoren hat sich in den 
vergangenen zehn Jahren erheblich verändert: 
Strenge CO2-Grenzwerte haben zu einer Optimie-
rung des gesamten Antriebsstrangs geführt und 
einen Wettbewerb zwischen Diesel- und Ottomo-
toren ausgelöst. Davon haben letzlich beide Sys-
teme profitiert. Bei der – heuer bereits zum 26. 
Mal veranstalteten - Tagung „Motor & Umwelt“, 
der AVL List in Graz mit rund 300 Experten aus 
20 Ländern wurden unter dem Titel „Motor 2020: 
Otto versus Diesel im neuen Umfeld” die Potenzia-
le einander gegenübergestellt und diskutiert.

Im Jahr 2020 wird sich das Umfeld der Kraftfahr-
zeugtechnik weiter verändert haben: Die zuneh-
mende Elektrifizierung des Antriebsstranges stellt 
neue Herausforderungen an die Motoren. Wie soll-
te ein Verbrennungsmotor in einer hybridisierten 
Umgebung ausgelegt werden? Wird es überhaupt 
möglich sein, die weiter reduzierten Grenzwerte 
eines neu eingeführten Fahrzyklus und nach Im-
plementierung der RDE-Gesetzgebung für Pkw 
(Real Driving Emissions) einzuhalten? Welche 
Rolle werden fossile und regenerative Kraftstoffe 
künftig spielen? Und: Wie werden sich die globa-
len Automobilmärkte im Hinblick auf Benzin- und 
Dieselmotoren entwickeln?

Technologie-Roadmap für Benzin- und Dieselmotor
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Unterschiede zwischen Diesel- 
und Ottomotor bleiben
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sondern die Fertigung im gleichen Werk. Diesel-
motoren könnten erheblich zur Einhaltung künfti-
ger Begrenzungen der CO2-Emissionen beitragen, 
spielten derzeit jedoch hauptsächlich in Europa 
eine bedeutende Rolle. Trotz ihrer technischen 
Vorteile fehle eine weltweite Kundenakzeptanz. 
Hier müsse noch viel Aufklärungsarbeit geleistet 
werden. Kurzfristig bleibe der Ottomotor, global 
betrachtet, dominant, aber der Dieselmotor werde 
sukzessive Marktanteile gewinnen. Johnen schloss 
seine Ausführungen mit einem Vergleich: „Diesel 
gegen Otto gleicht eher einem 24-Stunden-Ren-
nen, als einem Sprint-Bewerb“.

Autor: Peter Kudlicza

In allen Bereichen – vom Antriebsstrang über den 
Kraftstoff, die Reifen, die Aerodynamik, den Mo-
tor und das Gewicht – bestehe noch Potenzial zur 
Optimierung, doch lasse sich die Tendenz nicht be-
liebig fortsetzen. Daher dürfe die Politik der Fest-
legung von CO2-Limits keine unrealistischen Er-
wartungen zugrunde legen. Ins gleiche Horn stieß 
AVL-Chef Helmut List: Man müsse unterscheiden, 
was man theoretisch erreichen könne und wo die 
technischen Grenzen seien.

Thomas Johnen von General Motors Europe hob 
die „enormen Fortschritte“ von Benzin- und Die-
selmotoren im Hinblick auf Performance, Fun-to-
Drive, Kraftstoffverbrauch, Geräuschentwicklung 
und Emissionsreduzierung in den vergangenen 
30 Jahren hervor. Im Wettbewerb mit dem jeweils 
anderen System „drehen sie immer neue Runden 
mit immer kürzeren Rundenzeiten“, so Johnen 
bildhaft. Das Ende des „Rennens“ sei noch nicht 
absehbar, da zahlreiche neue, vielversprechende 
Ideen und Technologien in der Pipeline seien.

Obwohl sich die beiden Motorentechnologien im-
mer mehr annäherten, werde es weiterhin signi-
fikante Unterschiede bei den Arbeitsmechanismen 
geben. Deshalb strebe GM nicht eine maximale 
Zahl identer Teile von Otto- und Dieselmotoren an, 

STRASSE

CO2-Emissionen der verkauften Fahrzeuge in der EU 2012

Erwarteter Diesel-Marktanteil nach Region
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Fahrbahnoberfläche beeinflusst 
Rollgeräusch erheblich

Rollgeräusch kann exakt 
gemessen werden

106

Oberflächenstrukturen wie Jutetuch oder Besen-
strich (längs oder quer) erreichen lange nicht die 
lärmmindernden Eigenschaften der Waschbeton-
struktur. 

Vermeidung von Lärm an der Quelle effektiver

Lärmbekämpfung des Verkehrs mit geräuscharmen Betonoberflächen	

Verkehrslärm zählt zu den Hauptverursachern von 
belästigenden Lärmemissionen. Meist werden sehr 
kostspielige Lärmschutzmaßnahmen (z. B. Lärm-
schutzwände) errichtet, um den durch Verkehr 
verursachten Lärm zu mindern. Weit effizienter ist 
die Vermeidung direkt an der Quelle – in der Kon-
taktfläche Reifen / Fahrbahn. 

Die Lärmentwicklung von Kraftfahrzeugen im Ge-
schwindigkeitsbereich über 50 km/h wird heu-
te fast ausschließlich vom Reifen-Fahrbahn-Ge-
räusch, auch Rollgeräusch genannt, dominiert. 
Dieses entsteht in der Wechselwirkung zwischen 
der Fahrbahntextur und dem Reifenprofil. Einer-
seits wird der Reifen zu Schwingungen angeregt 
und strahlt einen Teil der Schwingungsenergie als 
Schall ab, andererseits kommt es in der Reifen-
aufstandsfläche zu Kompressions- und Dekom-
pressionseffekten, die ebenfalls Schall erzeugen. 
Die Textur und auch das elastische Verhalten der 
obersten Schicht der Fahrbahnoberfläche beein-
flussen in hohem Maße die Stärke der entstehen-
den Reifen-Fahrbahn-Geräusche. 

Durch Optimierung der Fahrbahnoberflächen-
struktur kann die Betondecke einen nachhalti-
gen Beitrag zur Reduktion der Umweltbelastung 
durch Straßenverkehrslärm beitragen. Bereits 
1989/1990 wurde im Zuge der erforderlichen Ge-
neralsanierung alter Autobahnstrecken mit Be-
tonfahrbahndecke erstmals die lärmmindernde 
Waschbetonoberfläche in Salzburg auf der A10 
Tauernautobahn in die Praxis umgesetzt. Stand 
bei der Einführung der Waschbeton-Technik der 
Lärmschutz im Vordergrund, so findet die Wasch-
betonbauweise nun auch aus Gründen der Griffig-
keit bei Strecken mit geringeren Lärmanforderun-
gen Anwendung. 

Die Waschbetonbauweise zählt nun schon seit 
Jahren zum Stand der Technik und findet auch im 
städtischen Bereich verstärkt Anwendung. Andere 

Das Rollgeräusch wird mit einem genormten Ver-
fahren gemessen. Das Messfahrzeug ist ein ge-
normter Einrad-Anhänger mit einer Abdeckhau-
be, die äußere Schallquellen abschirmt und innen 
durch eine schallabsorbierende Auskleidung Re-
flexionen verhindert. Der durch einen auf der zu 
untersuchenden Oberfläche abrollenden Reifen im 
Nahfeld erzeugte Schalldruck wird mit zwei Mikro-
fonen erfasst und zur Bewertung herangezogen. 
Die Messgeschwindigkeit beträgt üblicherweise 
100 km/h. Fahrbahntemperatur und Messge-
schwindigkeit werden aufgezeichnet und für Kor-
rekturen herangezogen.

Bereits vor einigen Jahren wurde im Auftrag des 
BMVIT Forschungsvorhabens „Lärmtechnisches 
Verhalten von Waschbetonoberflächen“ das Lang-
zeitverhalten lärmarmer Beläge nach 15 Jahren 
unter Verkehr untersucht. Dabei wurde das her-
vorragende Langzeitverhalten festgestellt:  Die 
Waschbetonoberfläche mit Größtkorn 8 mm ver-
liert  auch nach weit über 10 Jahren unter Verkehr 
kaum von ihren lärmmindernden Eigenschaften, in 

Abbildung 1: Vergleich der Oberflächenstrukturen Wasch-
beton (links) und Besenstrich (rechts)
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Waschbeton auch nach Jahren 
noch lärmmindernd

Nächste Generation lärmarmer 
Betonoberflächen kommt
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Betonfahrbahndecken sind sehr vielversprechende 
Maßnahmen mit enorm hohem Lärmreduktionspo-
tential. 

Autor: DI Dr. Johannes Steigenberger

(Beständigkeit und Dauerhaftigkeit). Offenpori-
ge Asphalte haben sich hingegen trotz lärm- und 
fahrsicherheitstechnischer Vorteile aufgrund der 
schnellen Glatteisbildung und des erhöhten Streu-
salzverbrauches im Winter im alpinen Raum nicht 
bewährt.

In Deutschland und in den USA wird fleißig an der 
nächsten Generation lärmarmer Betonoberflächen 
geforscht. Das sogenannte Grinding (Schleifen, 
siehe Abb. 3) und Grooving (Rillen schneiden) von 

einzelnen Fällen konnte sogar eine Abnahme der 
Lärmemissionen festgestellt werden. 

In weiteren Forschungsarbeiten des BMVIT zur 
„Bewertung der Nahfeld-Geräuschemission ös-
terreichischer Fahrbahndeckschichten“ wurde das 
positive Langzeitverhalten der Waschbetonober-
flächen erneut bestätigt: Der Waschbeton würde 
auch nach über 10 Jahren unter Verkehr noch die 
geforderten Abnahmewerte bei Verkehrsfreigabe 
erreichen.

In jüngsten Untersuchungen „Entwicklung des 
Lärmverhaltens von Deckschichten auf Autobah-
nen in Österreich“ wurden die im Autobahnen- und 
Schnellstraßennetz der ASFINAG gebräuchlichsten 
Deckschichtarten Betondecke mit Waschbeton-
struktur und Splittmastixasphalt untersucht und 
Rollgeräuschdaten der letzten 12 Jahre ausgewer-
tet. Dabei zeigte sich:  Lärmarmer Splittmastixas-
phalt ist zwar zum Zeitpunkt der Verkehrsfreigabe 
leiser als eine Betondecke mit Waschbetonstruk-
tur, nach sechs bis sieben Jahren unter Verkehr 
ist dieser lärmtechnische Vorteil jedoch aufge-
braucht, so dass ab diesem Zeitpunkt Waschbe-
tondecken leiser sind.

Forschungsarbeiten aus Deutschland zeigen deut-
liche Geräuschminderungspotentiale bei offen-
porigen Betonfahrbahnen, allerdings fehlt hier 
noch der Nachweis über das Langzeitverhalten 

STRASSE

Abbildung 2: CPX-Rollgeräusch-Anhänger

Abbildung 3: Grinding-Ober-
fläche zur Reduktion des 
Rollgeräusches, Autobahn 
A13 Berlin - Dresden

Fo
to

s:
 A

IT

Fo
to

: 
V
Ö

Z
fi



Bitumen ist vielseitig einsetzbar

Bitumen werden hauptsächlich 
im Straßenbau verwendet
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etwa langlebige Straßen mehr denn je gefragt. 
Zugleich müssen Asphalte immer mehr und im-
mer schwereres Transportaufkommen bewältigen 
können, aber auch strengen Umweltanforderun-
gen gerecht werden, etwa der Reduktion von CO2-
Emissionen oder einer hohe Recylingquote von 
Ausbauasphalt (siehe Kasten unten links). Immer 
wieder sind auch Speziallösungen in besonders 
sensiblen Bereichen, wie auf Start-, Landepisten 
oder Taxiways auf Flughäfen oder bei Nachtbau-
stellen für eine frühe Verkehrsfreigabe, gefragt.

Die Erstkosten mögen bei Hightech-Bitumen hö-
her liegen, aber, so die einschlägige Industrie, auf 
längere Sicht bzw. den Lebenszyklus betrachtet, 
gewinnen alle – Auftraggeber, Auftragnehmer, 
Steuerzahler und Straßennutzer. 

In Schwechat bei Wien betreibt die OMV ein For-
schungslabor, welches in Zentral- und Osteuropa 
im Bereich der Bitumen führend ist. Dessen Arbeit 
wird durch Kooperationen mit renommierten Ins-
tituten wie der TU Wien sowie den Universitäten 
Braunschweig, Brünn und Bukarest ergänzt. Hier 
werden innovative Lösungen für aktuelle und zu-
künftige Herausforderungen im Straßenbau und 
Infrastrukturbereich, und zwar sowohl was die Er-
richtung, als auch Instandhaltung betrifft kreiert.

Bitumen werden zu ca. 80% im Straßenbau einge-
setzt. Weitere Einsatzgebiete sind:

•	 Dach- und Dichtungsbahnen im Ingenieur- 
und Hochbau

•	 Gussasphalt und Gussasphaltestrich für den 
Hochbau

•	 Abdichtung bei Wasser- und Deponiebau

•	 Industrielle Anwendungen, wie Korrosions-
schutz von Röhren oder Land- und Seekabeln, 
Papierindustrie, Farben und Lacke, Bindemit-
tel für Dämm- und Isolierstoff

Bitumen für Asphaltherstellung unerlässlich

Großteil des niederrangigen Straßennetzes ist aus Asphalt

	

Eine sichere und hochwertige Infrastruktur bildet 
eine wichtige Basis für eine starke Ökonomie. Das 
österreichische Straßennetz weist eine Gesamt-
länge von rund 125.000 km auf. Davon entfallen 
auf das hochrangige Straßennetz (Autobahnen 
und Schnellstraßen) ca. 2.200 km, auf Landes-
straßen ca. 33.800 km und auf  Gemeindestraßen 
in etwa 89.000 km. Ein Großteil dieses Straßen-
netzes – speziell der Landes- und Gemeindestra-
ßen – ist in Asphaltbauweise ausgeführt. Der Zu-
stand eines Straßennetzes ist für Autofahrer oder 
Transportwirtschaft von größter Bedeutung und 
trägt auch wesentlich zur Entwicklung eines Wirt-
schaftsstandortes bei. 

Für den vielerorts eingesetzten Asphalt ist das Bi-
tumen „Erdpech“ heute unerlässlich. Gemeinsam 
mit den Gesteinskörnungen bildet das Bitumen 
den Asphalt. Das Bitumen kommt in einigen Sedi-
mentgesteinen und Naturasphalt vor, wird jedoch 
vorwiegend aus Erdöl gewonnen. Die Rolle des Bi-
tumens hatte früher der Teer inne, der allerdings 
aufgrund seiner krebserregenden Wirkung vieler-
orts verboten ist.  

Das Bitumen wird auch ständig weiterentwickelt.  
Durch die Zugabe von Schwefel, synthetischen 
Polymeren oder Naturkautschuk kann die Stand-
festigkeit und die Haftung an der Gesteinskörnung 
deutlich beeinflusst werden. Solche Veränderun-
gen der Bitumen werden insbesondere für Fahr-
bahnoberflächen verwendet, die besonders star-
ken Verkehrsbelastungen ausgesetzt ist. So sind 
in Zeiten enger Staats- und Gemeindehaushalte 

Mit der Implementierung der EU Abfallrahmenrichtlinie verpflichtete sich Ös-
terreich, bis 2020 eine Recyclingquote von mindestens 70% für nicht gefähr-
liche Abfälle aus dem Bauwesen zu erreichen. Ausbauasphalt ist grundsätzlich 
zu 100% wiederverwendbar. In Österreich besteht nun die Herausforderung, 
dieses Recyclingprodukt auf höchster Ebene – also im Sinne einer Asphaltpro-
duktion bei gleichbleibender Qualität – wieder zu verwerten. 

Recycling von Straßen gewinnt an Bedeutung
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OMV Straßenbaubitumen, OMV Starfalt® PmB (polymermodifi ziertes Bitumen), 
OMV Bitumen Plus (Bitumen mit verbesserten Hafteigenschaften) sowie 
OMV Spezialbitumen für die verstärkte Anwendung von Ausbauasphalt, für Asphalte 
mit erhöhter Treibstoffbeständigkeit und niedrig viskose Bitumen für Warm Mix Asphalt.

OMV High Performance BitumenOMV High Performance Bitumen
Auf unsere 4 Säulen können Sie bauen

OMV High Performance Bitumen

Mehr bewegen. Mehr Zukunft.



Taktverdichtung schafft
Nachfrage

Weitere Taktverdichtung 
geplant
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Strecke Baden – Rauhenstein in Betrieb genom-
men.  Die Neue Wiener Tramwaygesellschaft er-
öffnete dann 1886 auf der Strecke Wien / Oper 
– Wr. Neudorf den Personenverkehr und diese Ge-
sellschaft wurde per 22. 3. 1888  zur Aktiengesell-

schaft der Wiener Lokalbahnen umgewandelt. Seit 
1907 ist die Strecke durchgehend elektrifiziert. 

Heute verkehrt die Badner Bahn alle 15 Minu-
ten zwischen Wien und Baden, zwischen Wien 
und Wiener Neudorf sogar alle 7,5 Minuten. Die-
se Taktverdichtung im Jahr 2000 hat zu einem 
sprunghaften Anstieg der Fahrgastzahlen von 7,8 
Mio. 1990 auf 9,1 Mio. geführt. 2013 beförderte 
die Badner Bahn 11 Mio. Fahrgäste, das sind rd. 
30.000 Passagiere pro Tag. Die Bahn ist derzeit zu 
80% und damit voll ausgelastet. Die nahe vier-
spurige Süd-Autobahn hat die Badner Bahn keine 
Fahrgäste gekostet. Die Badner Bahn ist eine so-
genannte „2-System-Bahn“. In den Städten Ba-
den und Wien verkehrt sie als Straßenbahn, im 
Umland als Eisenbahn. Die Strecke von Wien nach 
Baden ist 32 km lang, die die Badner Bahn in 62 
Minuten bewältigt. An 35 Haltestellen können die 
Passagiere zu- und aussteigen. Aktuell werden 14 
Niederflurtriebwagen (mit Hublift für Behinderte)  
und 24 Triebfahrzeuge der älteren Baureihe ein-
gesetzt. Die Betriebskosten werden zu rund 50% 
durch Fahrkartenerlöse gedeckt, während die 
zweite Hälfte durch die Entgelte der den Nahver-
kehr bestellenden Gebietskörperschaften (insbes. 
Bund aber auch Wien und NÖ) hereinkommt. 

Hohe Wachstumsprognosen für den Südraum 
Wiens (300.000 zusätzliche Einwohner in Wien 
und Umgebung bis 2030) erfordern eine weite-
re Modernisierung und einen Ausbau der Badner 
Bahn. Darüber hinaus kann  deren Ausbau auch 
helfen, den geringen Anteil öffentlicher Verkehrs-
mittel im Süden Wiens zu verbessern. Eine einzige 
Badner Bahn-Fahrt ersetzt im Frühverkehr über 
200 Autofahrten. Zu prüfen ist daher die Einfüh-

„Badner Bahn“ – von der Dampftramway zum 
internationalen Güterverkehr

Wirtschaftsfaktor Regionalbahn	

Über die Badner Bahn, Österreichs einzige zwei-
gleisig elektrifizierte Privatbahn, berichtete am 2. 
April 2014 Franz Stöger, Vorstandsdirektor für den 
kaufmännischen Bereich und Beteiligungen der 
AG der Wiener Lokalbahnen (WLB), im Rahmen 
des Vortragszyklus „Verkehrsinfrastruktur“. Die-
se Vortragsreihe wird von der Sparte Industrie in 
der Wirtschaftskammer Österreich, der Bundes-
vereinigung Logistik Österreich und der Österrei-
chischen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft 
veranstaltet. Seit 140 Jahren besteht die Badner 
Bahn: 1873 wurde die Pferdetramway auf der 

Damptramway in der Nähe 
der heutigen Haltestelle 
Gutheil-Schoder-Gasse, 

Foto von 1888

Ein Niederflurtriebwagen der Badner Bahn in Wien
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Badner Bahn als Teil der 
Mobilitätskette

Der Güterverkehr steuert 60% 
zum Gesamtumsatz bei
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rechtigung in Österreich, Deutschland und Ungarn 
sowie ein Netzwerk mit Partnerbahnen in West-, 
Mittel- und Südosteuropa bis hin zur Türkei. Das 
Unternehmen zählt zu den führenden Privatbah-
nen im Schienen-Güterverkehr in Österreich. Im 
Jahr 2013 beförderte die Wiener Lokalbahn Car-
go 4.162 Züge mit einem Frachtaufkommen von 
3,2 Millionen Tonnen. Zur Leistungserbringung im 
Güterverkehr wurden 78 Mitarbeiter eingesetzt, 
davon 34 Triebfahrzeugführer. Der Fuhrpark be-
steht aus 23 Elektro-Triebfahrzeugen, 4 Diesel-
Triebfahrzeugen (für den Verschub) und 226 Con-
tainerwagen.

Wien ist für die WLC die ideale Drehscheibe: Der 
Wiener Hafen Freudenau ist ein sehr bedeuten-
der Terminalstandort für den Containerverkehr 

rung des 7,5 Minuten Taktes entlang der gesam-
ten Strecke von Wien nach Baden. Dafür ist es 
aber notwendig, die Stadtstrecke Baden zweiglei-
sig auszubauen und neue Fahrzeuge anzuschaf-
fen. Ohne Finanzierung von Bund und Ländern 
(50% Bund und 50% Länder) wird der Ausbau der 
Infrastruktur allerdings nicht möglich sein. 

Es ist das Bestreben der Badner Bahn, Mobilität ei-
ner möglichst großen Zahl an Kunden effizient und 
klimaschonend zur Verfügung zu stellen. Wesent-
lich ist es in diesem Zusammenhang, die Badner 
Bahn als Teil der Mobilitätskette zu sehen. Park & 
Ride bzw. Bike & Ride Plätze müssen entlang der 
gesamten Strecke zur Verfügung stehen. 

Die AG der Wiener Lokalbahnen beteiligt sich auch  
an Ausschreibungen für lokale Schienenpersonen-
verkehrsleistungen. So erhielt man den Zuschlag 
für die Führung der Personenzüge in der Wachau 
(Krems – Spitz) und des Reblausexpresses (Retz 
– Drosendorf).

Neben Badner Bahn und Personenverkehr mit 
Charter- und Sonderzügen ist der internationale 
Schienengüterverkehr für die AG der Wiener Lo-
kalbahnen sehr bedeutend. Dieser hat seit 127 
Jahren Tradition. Die bereits erwähnte Dampf-
straßenbahnstrecke von Wien bis Wiener Neudorf 
diente damals hauptsächlich dem Gütertranport 
zu den Ziegelfabriken im Süden Wiens. Bedeuten-
de Ziegelwerke und Schottergruben lagen entlang 
der Strecke. Heute generiert die Tochtergesell-
schaft für den Güterverkehr, die Wiener Lokal-
bahnen Cargo GmbH (WLC), 60 Mio. € Umsatz, 
was 60% des Gesamtumsatzes der Wiener Lokal-
bahnen entspricht. Die WLC organisiert vorrangig 
Ganzzugs-Verkehre im kombinierten Verkehr quer 
durch Europa. Im Wagenladungsverkehr, der 25% 
der Transportleistungen der WLC ausmacht, zäh-
len so unterschiedliche Produkte wie Pkw, Chemie- 
und Mineralölprodukte, Getreide sowie Kohle zum 
Ladegut. Im Containerverkehr werden hingegen 
Papier, Nahrungsmittel, Elektronik, Gartenmöbel 
etc. transportiert.  Die WLC hat die Eisenbahnbe-

SCHIENE

Aktuelle Transporte 2014. Ganzzüge in Eigentraktion (rot) verkehren auf den Relationen: 
Schwarzheide - Duisburg, Schwarzheide - Ludwigshafen und Duisburg - Wien - Budapest

Ein Güterzug der WLC
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Der Busbetrieb der Wiener 
Lokalbahnen

Shopping City Süd Anbindung
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Zur Publikumsfrage, ob eine zweite Shopping City 
Süd (SCS)-Station kommen wird, meinte Stöger, 
dass diese in absehbarer Zeit nicht realisiert wer-
den wird. Projekte müssen rechtzeitig in einem 
Fünf-Jahresplan eingereicht werden, die nächste 
Chance bietet sich dafür erst 2020. Aber auch da 
ist diese Station vorerst nicht vorgesehen. Der 
Aufpreis, den Fahrgäste von der Fahrt von Wien 
in die SCS zahlen müssen, da die Station außer-
halb der Kernzone 100 liegt, wird so schnell nicht 
fallen, da das neue Tarif-Wabensystem frühestens 
2015 oder überhaupt erst 2016 realisiert werden 
wird. Die Lösung mit der IKEA Kundenkarte, ohne 
Aufpreis auf diesem Abschnitt zu fahren, scheint 
also noch eine Weile bestehen zu bleiben. 

regelmäßige Schüler- und Behindertentransporte 
spezialisiert sind. Abschließend noch die Kenngrö-
ßen der Wiener Lokalbahngruppe 2013 (gerun-
det):

mit einem jährlichen Containerumschlag von rd. 
450.000 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) und 
Ausbauplänen für 700.000 TEU Umschlag pro Jahr. 
Die WLB Cargo führte mit 220.000 TEU knapp die 
Hälfte der im Hafen Freudenau  2013 umgeschla-
genen Container ab. Ziel dieser Container-Ganz-
züge sind die Nordseehäfen Hamburg, Bremer-
haven, Antwerpen und der Rheinhafen Duisburg 
(Weiterleitung nach Rotterdam). Wien bietet nicht 
nur den Hafen Freudenau als Ausgangspunkt von 
Container-Transporten, die Stadt liegt auch im 
Kreuzungspunkt der Ost-West-Achse (Donau-Kor-
ridor) und der Baltisch-Adriatischen Achse.

Neben dem Bahngeschäft ist die AG der Wiener 
Lokalbahnen auch im Busgeschäft tätig. Der Au-
tobusbetrieb besteht seit 1928. Heute werden drei 
Buslinien und drei Citybuslinien im Raum Baden 
betrieben. Mit 23 Autobussen wurden 2,75 Millio-
nen Fahrgäste befördert. 

Die AG der Wiener Lokalbahnen ist aber auch der 
größte Anbieter von Behinderten-Transporten in 

Österreich mit 200 Beschäftigten in diesem Be-
triebszweig. Die Verkehrsdienste der Wiener Lo-
kalbahnen besitzen einen Fuhrpark bestehend aus 
rund 90 Sprinter-Kleinbussen, die den Gelegen-
heitsverkehr abdecken, wobei die Kleinbusse auf 

Kenngrößen 2013 Personalstand Umsatz (Mio. €)

Bahn 260 24

Linienbus 60 4

WLB Verkehrsdienste 200 8

WLB Cargo 80 59

Summe 600 95

Zur EU-weiten Diskussion über die Trennung von 
Infrastruktur und Betrieb erwähnte Stöger, dass 
dies die WLB 600.000 – 700.000 € pro Jahr kosten 
würde und somit alles andere als leistbar wäre. 
Es müsse hier zu einer Differenzierung zwischen 
Haupt- und Nebenbahnen bzw. Fern- und Nahver-
kehr kommen. Die entscheidende Frage bei Libe-
ralisierungen ist: Wird es billiger und besser? Fo
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4. Eisenbahnpaket soll Schiene 
wettbewerbsfähiger machen
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friedenheit der Fahrgäste in Europa soll unter 50% 
liegen – zu erhöhen, dem Fahrgast mehr Auswahl 
an Personenverkehrsdienstleistern bringen und 
den Einsatz öffentlicher Mittel für Infrastruktur 
und PSO optimieren.  

2. Die Schaffung besserer Verwaltungsstruk-
turen für das Infrastrukturmanagement soll 
einen gleichen Zugang für alle sicherstellen. Pro-
blematisch an der derzeitigen Struktur ist, dass 
für Infrastrukturmanager unzureichende Anreize 
zur Kostenreduktion und Serviceverbesserung be-
stehen. Die Kommission sieht daher die Trennung 
von Betrieb und Infrastruktur als notwendig an, 
auch um Konflikte zu vermeiden, wobei die der-
zeitige integrierte Struktur/Holdingstruktur unter 
Einhaltung strenger Regeln beibehalten werden 
kann. Troche betonte auch, dass eine kleine An-
schlussbahn die Trennungsanforderung nicht er-
füllen muss, die Frage ist derzeit nur, wo die Gren-
ze genau gezogen wird. 

3. Herstellung einheitlicher Zulassungs- und 
Genehmigungsverfahren, um die Interope-
rabilität und Sicherheit zu erhöhen (technische 
Säule): Derzeit existieren lange und kosteninten-
sive Zulassungsprozeduren, die  laut Troche „ein 
Flickenwerk nationaler Regelungen“ darstellen. 

Das Forum Verkehr 2014 vereinte vom 12.03. bis 
13.03.2014 drei Fachkonferenzen unter einem 
Dach: Update TSI (Technischen Spezifikationen 
für die Interoperabilität), PSO (Public Service Ob-
ligation) Umsetzung und Schienengüterverkehr. 
In der Fachkonferenz Update TSI 2014 tauschten 
sich Experten über die ersten Vorbereitungen und 
Maßnahmen für die Anwendung ebenso aus wie 
über den Zulassungsprozess und Sicherheitsricht-
linien.  Um Tarifabgeltung, Leistungsbestellung, 
Zeit- und Personalmanagement ging es bei der 
Fachkonferenz zur PSO Umsetzung. Ob die Bahn 
auf der Überholspur ist, oder im Wettbewerb mit 
der Straße langfristig doch auf der Strecke bleibt, 
diskutierten im Zuge der Fachkonferenz Schie-
nengüterverkehr 2014 Experten aus dem In- und 
Ausland.

Im gemeinsamen Plenum zu Beginn der drei Kon-
ferenzen wurde der Entwurf des 4. Eisenbahnpa-
kets diskutiert. Gerhard Troche, European Com-
misison, DG Move, sieht die Chance, mit dem 4. 
Eisenbahnpaket dem einheitlichen europäischen 
Eisenbahnraum („Single European Rail Area“) nä-
her zu kommen, in dem die Kunden grenzüber-
schreitende Angebote und Lösungen erwarten. 
Derzeit ist der Bahnmarkt hinsichtlich Rahmen-
bedingungen und Verfahren national fragmentiert 
und es mangelt an Interoperabilität. Dem Bahn-
sektor stehen aber auch andere Herausforderun-
gen bevor. Troche: „Die Bahn hat Probleme mit 
der Qualität, sowohl im Güter- als auch im Per-
sonenverkehr.“ Darüber hinaus müsse die Bahn 
bei Kosten und Service noch wettbewerbsfähiger 
und generell die gesellschaftliche und politische 
Akzeptanz des Verkehrsträgers Schiene sicherge-
stellt werden. 

Das 4. Eisenbahnpaket baut auf drei Säulen auf: 

1. Die Öffnung nationaler Personenverkehrs-
märkte soll helfen, die Servicequalität – die Zu-

Hilft die Liberalisierung der Schiene?
Forum Verkehr 2014	

SCHIENE

Gerhard Troche
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Verschärfter Wettbewerb auf 
der Schiene

Ende der Direktvergaben 2022?
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Heinz Högelsberger, Gewerkschaft vida, sah das 
4. Eisenbahnpaket eher kritisch: „Die europäische 
Kommission hat eingestanden, dass die bisheri-
ge Liberalisierung die Bahnen nicht gestärkt hat. 
Statt fairen Wettbewerb zwischen Straße und 
Schiene existiert nun verschärfter Wettbewerb 
auf der Schiene.“ Högelsberger sieht  in der der-
zeitigen PSO-Verordnung einen ausgewogenen 
Kompromiss, denn die Kommission nun einseitig 
abändern will. Auch die Wahlfreiheit zwischen Aus-
schreibung und Direktvergabe will die Kommission 
eindämmen, damit die Ausschreibung die Regel 
ab 150.000 Zug-km wird. Das EU-Parlament hat 
das Limit der Direktvergabe auf bis zu 500.000 
Zug-km erhöht. Es hat sich auch im Falle signifi-
kanter technischer Abweichungen vom Hauptschi-
enenennetz dafür ausgesprochen, Direktvergaben 
zu ermöglichen. Högelsberger: „Der Zwang zur 
Ausschreibung führt zu Oligopolen“. Am Beispiel 
Deutschlands zeigte Högelsberger, wie die Anzahl 
der Bieter ständig zurückgeht.  

Beim Billigstbieterprinzip können etablierte Unter-
nehmen mit ihren Personalkosten nicht mithalten, 
da soziale Errungenschaften zum Wettbewerbs-
nachteil werden. Sozialkriterien waren beim Kom-
missionsentwurf allerdings nur eine optionale Be-
stimmung, das europäische Parlament hat diese 
verstärkt („Die Behörde legt die Sozialstandards 
fest und bezieht diese in Vergabeprozesse ein“). 

Ausschreibungen können aus seiner Sicht teurer 
als Direktvergaben sein. Zusätzliches Angebot 
sieht Högelsberger nur auf einzelnen gewinnver-
sprechenden Verbindungen und zu attraktiven Ta-
geszeiten. Er begrüßte jedoch die nicht notwen-
dige Trennung von Betrieb und Infrastruktur bei 
Bahnen unter 500 km, wie sie das europäische 
Parlament haben will. Damit sind die Mehrkosten 
von 600.000 €/Jahr für die Wiener Lokalbahn (30 
km Netz) vom Tisch. Die Frage ist nun, wie es wei-
tergeht. Werden die Sozialkriterien aufgrund des 
Einsparungspotenzials  wieder gekippt und/oder 
die Direktvergabe beim Verkehrsministerrat be-
schlossen? Högelsberger erwartet auch ein 5. Ei-
senbahnpaket: „Immer wenn die Kommission ihre 
neoliberale Agenda nicht vollständig durchbringt, 
nimmt sie einen neuen Anlauf.“ 

Troche sprach in diesem Zusammenhang auch 
von Fahrzeugen die über 17.000 Regeln erfüllen 
müssen. Das diskriminiert neue Marktteilnehmer. 
Ziele dieser technischen Säule sind daher die 
Eliminierung aller nicht notwendigen nationalen 
Regelungen, 20% weniger Zeitaufwand für neue 
Eisenbahnunternehmen für den Markteintrittt und 
20% geringere Kosten und Dauer bei der Zulas-
sung von Schienenfahrzeugen. Um diese Ziele zu 
erreichen, soll die European Railway Agency (ERA) 
neue Befugnisse erhalten. Die ERA würde dann 
Zulassungen abwickeln und eine stärkere  Rolle 
beim Entfernen überflüssiger nationaler Regelun-
gen erhalten. 

Bei der vor der Veranstaltung erfolgten Abstim-
mung im europäischen Parlament hat es erheb-
liche Abschwächungen im Bereich Marktöffnung 
und Infrastruktur gegeben. Der gesetzliche Pro-
zess ist noch nicht zu Ende, es wird noch eine 
Verhandlung mit den Verkehrsministern geben. Es 
könnte also wieder zu Änderungen kommen oder 
der Vorschlag überhaupt zur Gänze zurückgezo-
gen werden. Im Falle eines Rückzuges würde dann 
aber auch die technische Säule wegfallen, was für 
die Bahnindustrie schlecht wäre. Troche sieht auf 
Anfrage des Publikums keinen Rückzug aus der 
Fläche durch die Marktöffnung. 

Klaus Gstettenbauer, bmvit,  ging anschließend 
näher auf die Auswirkungen des vierten Eisen-
bahnpaketes auf Österreich ein. Österreich ist in 
allen Umsetzungsfragen involviert. Zulassungen, 
Trassenzuweisungen, Infrastrukturbenützungs-
entgelt, gemeinwirtschaftliche Leistungen sind 
schon jetzt an Stellen ausgelagert, die selbst kei-
ne Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen.  

Gemeinwirtschaftliche Eisenbahnverkehrsdienste 
müssen künftig verpflichtend über den Stadt- und 
Vororteverkehr hinaus ausgeschrieben werden. 
Die Mitgliedsstaaten haben dafür zu sorgen, dass 
Rollmaterial einem Betreiber zur Verfügung steht. 
Bestehende Verträge mit Direktvergabe dürfen 
noch bis 2.12.2019 laufen. In den Verhandlungen 
wurde diese Frist, die das Ende der Direktverga-
ben bedeutet, auf 2022 ausgedehnt. Gleichzeitig 
setzte das EU-Parlament kulantere Grenzwerte für 
Direktvergaben fest. 



Was hat die Liberalisierung 
dem Kunden gebracht?
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tungserbringung im Wettbewerb, die Infrastruktur 
jedoch nicht. Infrastruktur und Fahrbetrieb kann 
nicht einfach getrennt voneinander gesehen wer-
den, Knoll: „Eine Ausschreibung ohne Einbezie-
hung der Infrastruktur macht keinen Sinn.“ Knoll 
sieht auch die Anschlussbahnförderung kritisch: 
„Anschlussbahnen werden nur dann gefördert, 
wenn Sie auf dem Zielnetz der ÖBB liegen.“ Knoll 
stellt auch die Frage in den Raum, was die Libera-
lisierung dem Kunden gebracht hat. Denn das ist 
eigentlich die entscheidende Frage. 

Högelsberger sieht in Ausschreibungen nur ein 
neues Argument Sozialdumping zu betreiben, also 
einen Verlust bei Arbeitsplätzen und Gehältern. 
Im Lkw-Bereich gebe es bereits jetzt Wildwest-
Methoden. 

Helmut Adelsberger, vor seiner Pensionierung Ab-
teilungsleiter im BMVIT und Nationaler Experte 
in der DG MOVE, spricht sich dafür aus, die ex-
ternen Kosten der Straße zu internalisieren, denn 
bisher müssen im Gegenzug die internen Kosten 
der Schiene externalisiert werden. Außerdem 
kritisierte er im Schienenverkehr die mangelnde 
Interoperabilität für den Fahrgast, die durch die 
Aufsplittung des Angebots auf mehrere Betreiber 
verursacht wird und im Gegensatz zu den Milliar-
deninvestitionen steht, die für die Interoperabilität 
der Sicherungssysteme aufgewendet werden. Der 
grenzüberschreitende Verkehr steht erst jetzt wie-

Sebastian Kummer, WU Wien, stellte eine Stu-
die vor, die die Wirkung von Ausschreibungen 
im europäischen Schienenpersonennahverkehr 
(SPNV) untersucht. Kummer sieht derzeit kaum 
Wettbewerb, da viele Unternehmen neue Staats-
unternehmen sind. Bezüglich der Gesetzgebung 
räumt die EU den Mitgliedsländern großen Ge-
staltungsspielraum ein. Die Länder können ihre 
Gesetze somit sehr gut an die eigene Schienen-
personenverkehrsstrategie anpassen. Eine Sub-
ventionierung von SPNV durch den Staat ist fast 
immer notwendig. Kummer: „Durch Ausschrei-
bung sparen wir Geld. Guter SPV kostet jedoch 
auch Geld.“ Regionen sollten bei Ausschreibungen 
eingebunden werden, allerdings ist eine stark de-
zentrale Planung in kleinen Ländern mit wenigen 
Ausschreibungen nicht effizient. Besser wäre hier 
eine zentrale Organisation. Fahrpläne müssen ho-
mogenisiert und einfach und Tickets durchgängig 
nutzbar sein. 

Anschließend folgte eine Podiumsdiskussion zum 
Thema „Wettbewerb um jeden Preis – Bleibt die 
Qualität auf der Strecke?“:

Ottfried Knoll, Knoll Traffic & Touristic Solutions 
Unternehmensberatung, sprach die Verantwor-
tung der Vergabestellen an. Zwar stehe die Leis-

SCHIENE
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Einzelwagenverkehr nimmt ab
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kehr. 11% der RCA Züge und 1/3 der Privatzüge 
wurden in Österreich kurzfristig bestellt. 33% al-
ler Ganzzüge wurden 2013 von Privaten gefahren. 
97% aller privaten Züge waren Ganzzüge, bei der 
RCA lag dieser Satz nur bei 45%. Bei allen gefah-
renen Zügen ergibt das einen Ganzzuganteil von 
55%, Tendenz weiter steigend. 

Der Einzelwagenverkehr nimmt also ab, was am 
Rückgang der Einzelwagen und verstärkter Bün-
delung liegen könnte. Außerdem werden An-
schlussbahnen nur im Zielnetz 2025+ gefördert. 
Dabei wird auch der Einzelwagenverkehr (EWV) 
unterstützt, das Infrastrukturbenutzungsentgelt 
(IBE) für den EWV ist im Dezember 2012 redu-
ziert worden. Seit Dezember 2013 gilt die Reduk-
tion des IBE auch für Ferngüterzüge für Einzel-
wagenverkehre. Im Vergleich zu anderen Ländern 
hat Österreich aber nach wie vor einen sehr hohen 
Einzelwagenanteil. Problematisch ist, wenn die 
letzte Meile im Ausland fehlt, dann ist der Verkehr 
in dieser Form nicht möglich. In Frankreich gibt es 
sogar einen Wettbewerb im Einzelwagenverkehr. 

Im kombinierten Verkehr nahm der unbegleitete 
Verkehr auf 22% des gesamten Schienengüterver-
kehrs zu, die rollende Landstraße (RoLa) sank auf 
unter 5% ab. Probleme im kombinierten Verkehr 
sind der Zuschussbedarf über gemeinwirtschaft-
liche Leistungen, Kosten in den veralteten Ter-
minals, Kapazitätsprobleme und die Abstimmung 

Personenverkehr. Die Pri-
vatbahnen konnten ihren 
Anteil am Verkehrsauf-
kommen (Nettotonnen) 
im Vergleich zum Vorjahr 
von 20,6 Prozent auf 23,2 
Prozent 2012 steigern.Ihr 
Marktanteil an der Netto-
verkehrsleistung (Netto-
tonnenkilometer)erhöhte 
sich 2012 von 14,4 auf 
17,6 Prozent. Bei der 
Verkehrsleistung konnte 
die Lokomotion ihre Füh-
rungsrolle ausbauen, an-
schließend folgten Wiener 
Lokalbahnen Cargo und 
der LogServ. Die Priva-
ten helfen, den Trend der 

steigenden Güterverkehrsleistung beizubehalten. 
Je nach Streckenkategorie ist der Anteil privater 
EVU unterschiedlich: Auf der Brenner Achse deck-
ten die Privaten EVU 2013 38% und auf der West-
bahn 25% der gesamten Bruttontonnenkilometer 
ab. 15% aller Züge fuhren 2013 als Adhoc-Ver-

der im Fokus, früher war das schon stärker ausge-
prägt. Bei den Ausschreibungen sieht Adelsberger 
die Gefahr, dass durch Rosinenpickerei das Ange-
bot insgesamt sogar schlechter werden könnte.

Laurenz Neumann, Stern & Hafferl Verkehrsge-
sellschaft, betonte die Bedeutung des regionalen 
Güterverkehrs. Wenn der regionale Güterverkehr 
nicht mehr funktioniert, funktioniert auch der Ver-
kehr von Terminal zu Terminal nicht mehr. Zu den 
Ausschreibungen merkte er an, dass die günsti-
gere Leistungserbringung beim Kunden nicht an-
kommt. 

Kummer forderte den Wettbewerb nicht zu igno-
rieren, z.B. wurden ÖBB-Züge erst aufgrund des 
Wettbewerbs mit WLAN ausgestattet. 

Am zweiten Tag der Veranstaltung im Rahmen der 
Konferenz Schienengüterverkehr, beantwortete 
Roland Beier, Schienen Control, die Frage, wie sich 
die Schiene als Verkehrsträger im österreichischen 
Güterverkehr behauptet. Formal ist der Personen- 
und Güterverkehrsmarkt seit 1998 geöffnet. 2001 
gab es den ersten privaten Güterzug im ÖBB-
Netz, 2013 waren bereits 28 Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) außerhalb des ÖBB-Konzerns  
im ÖBB-Netz unterwegs. Mit den fünf EVU der 
ÖBB-Gruppe, gibt es 20 EVU im Güterverkehr, fünf 
EVU im Personenverkehr und 8 EVU im Güter- und 

1) Verteilung auf die Streckenkategorien 
2) Ganzzugverkehr 
3) Bestellverhalten der Eisenbahnverkehrs unter -

nehmen
Die Marktanteile (Gesamtbruttotonnenkilometer) der
privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen fallen dabei
je nach Streckenkategorie recht unterschiedlich aus.
Wie in Abbildung 7 ersichtlich sind sie auf der Brenner-
achse am höchsten, am niedrigsten hingegen auf den
Sonstigen Internationalen Achsen. Damit wird deutlich,
dass der Wettbewerb im Güterverkehr in erster Linie
auf der Brennerachse und auf der Westbahn statt -
findet. Im Ergänzungsnetz gibt es im Wesentlichen zwei
private Güterverkehre, die Züge der Steiermarkbahn
(STB) über den Wechsel und die Züge der LogServ 
nach Eisenerz. Die Marktanteilsgewinne der Privat -
bahnen zwischen 2011 und 2013 verteilen sich auf alle
Streckenkategorien, wobei vor allem auf der Westbahn
zwischen 2012 und 2013 eine starke Steigerung zu ver-
zeichnen war.
Interessant ist auch der Anteil des Ganzzugverkehrs am
gesamten Güterverkehr wie in Abbildung 8 dargestellt.
Ganzzüge verkehren ohne Beigabe oder Abstellen von
Wagen zwischen Ausgangs- und Endbahnhof und
befördern in der Regel ein einheitliches Transportgut.
Dazu zählen auch die Züge des kombinierten Verkehrs.
Ganzzüge werden daher auch nicht in Rangierbahn -
höfen behandelt. Hingegen werden gemischte Güter-
züge, welche Einzelwagen oder Wagengruppen be -
fördern, in der Regel in Rangierbahnhöfen gebildet.
Der Anteil der Ganzzüge im ÖBB-Netz liegt bezogen auf
Bruttotonnenkilometer mittlerweile bei rund 55 Pro-
zent. In den letzten beiden Jahren hat sich der Anteil

der Ganzzüge im ÖBB-Netz kontinuierlich erhöht. Bei
den privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen liegt
dieser Wert sogar bei über 97 Prozent, bei der RCA bei
rund 45 Prozent. Der Verkehr von Einzelwagen bzw.
Wagengruppen sowie die Flächenbedienung werden
somit fast ausschließlich von der RCA erbracht. Die
privaten Eisenbahnunternehmen konzentrieren sich
auf den Ganzzugverkehr. Daraus ergibt sich auch der im
Vergleich zum gesamten Güterverkehr höhere Markt-
anteil der Mitbewerber im Ganzzugverkehr, er beträgt
über 33 Prozent.
Ganzzüge werden in der Regel für Einzelkunden gefah-
ren, mit denen eigene Verträge mit bestimmten Lauf-
zeiten abgeschlossen werden. Diese decken sich oft
nicht mit der Jahresfahrplanperiode. Daher weicht
auch das Bestellverhalten der privaten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen von dem der RCA ab.
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Abb. 6: Zugkilometer (Mio.) nach Strecken- und Zugkategorien
2013.  Quelle: Schienen-Control

Abb. 7: Anteile der privaten EVU an den Bruttotonnenkilometern
im Güterverkehr nach Streckenkategorien 2011–2013. 

Quelle: Schienen-Control

Abb. 8: Anteile des Ganzzugverkehrs (Bruttotonnenkilometer) am
gesamten Güterverkehr der jeweiligen EVU-Gruppe 2011–2013.

Quelle: Schienen-Control

(Nettotonnenkilometer) und die Bruttoverkehrsleis-
tung (Bruttotonnenkilometer) gingen gegenüber 2012
ebenfalls zurück. Die Nettotonnenkilometer lagen
2013 deutlich über dem Niveau des Jahres 2009,
wogegen die Bruttotonnenkilometer etwas darunter
lagen. Das zeigt, dass die Auslastung und damit die
Wirtschaftlichkeit der Güterzüge gegenüber 2009
gestiegen ist.
Die neuen Marktteilnehmer konnten 2013 ihre Markt-
anteile in allen drei Kategorien steigern. Die einzelnen
Unternehmen entwickelten sich jedoch durchaus
unterschiedlich. Der Betriebsübergang von LogServ auf
deren Tochter CargoServ wird durch eine gemeinsame

Betrachtung berücksichtigt. Bei der Nettoverkehrs -
leistung konnte die Lokomotion ihre Führungsrolle
behalten, doch hat LogServ/CargoServ stark aufgeholt.
Dahinter folgen die LTE Logistik- und Transport GmbH
(LTE), die TX Logistik Austria GmbH (TXL) und die WLC.
Die übrigen Marktteilnehmer folgen mit größerem
Abstand und haben weniger als ein Prozent Markt -
anteil. Aus Gründen der Übersichtlichkeit sind Unter-
nehmen mit weniger als 0,1 Prozent Marktanteil in
Abbildung 13 nicht dargestellt.

Personenverkehr
Der Personenverkehrsmarkt ist im Jahr 2013 nochmals
kräftig gewachsen, der Zuwachs an Reisenden betrug
rund 4,8 Prozent. Die ÖBB-Personenverkehr AG ver-
zeichnete um vier Prozent mehr Reisende, die Privat-
bahnen meldeten sogar einen Zuwachs von 9,3 Pro-
zent. Auch 2013 nahmen bei den Privaten die Perso-
nenkilometer wieder besonders signifikant zu (+52 Pro-
zent). Auch bei der ÖBB-Personenverkehr AG nahm die
Zahl der Personenkilometer zu (+8 Prozent). Deren
Zuwächse bei den Passagierzahlen erfolgten im Nah-
verkehr, wogegen der Fernverkehr unverändert blieb.
Diese Entwicklung ist auf weitere Veränderungen des
Personenverkehrsmarktes zurückzuführen. Im Jahr
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Tabelle 3: Entwicklung des Schienengüterverkehrsmarktes 2009–
2013. Quelle: Schienen-Control

Jahr Mio. NT Mrd. NT-km Mrd. BT-km
2009 106,7 19,132 42,788   
2010 121,6 22,438 45,593   
2011 118,6 22,143 44,361 
2012 112,5 21,523 42,633
2013 111,1 21,157 42,462
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Tabelle 4: Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunterneh-
men im Güterverkehr 2009–2013.  Quelle: Schienen-Control

Jahr NT NT-km BT-km
2009 17,5 % 11,3 % 9,8 %
2010 19,8 % 14,6 % 12,9 %
2011 20,6 % 14,4 % 13,1 %
2012 23,2 % 17,6 % 15,1 %
2013 24,9 % 19,3 % 17,2 %

Abb. 13: Entwicklung der Marktanteile der privaten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen im Güterverkehr 2009–2013 (Nettotonnen-
kilometer).  Quelle: Schienen-Control

Abb. 12: Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunterneh-
men im Güterverkehr 2009–2013).  Quelle: Schienen-Control
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Anteile der privaten EVU an den Bruttotonnenkilometer 
im Güterverkehr nach Streckenkategorien 2011-2013
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Marktgleichheit schaffen

Nur minimale Einsparungen 
beim Gigaliner?
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lange sie in die höchstzuläs-
sigen Maße passen (Höhe: 
4m, Breite: 2,55/2,60m), 
Burkhardt: „Maximal 30-
40 cm vorne und klappbare 
aerodynamische Elemente 
hinten würden die Kompa-
tibilität mit dem KV noch 
sichern.“ Allerdings müs-
sen diese aerodynamischen 
Elemente eingeklappt auch 
stabil genug sein. Laut Burk-
hardt zeigen auch Speditio-
nen kaum Interesse an den 
aerodynamischen Elemen-
ten, diese sind an der Wa-
renrampe hinderlich. Eine 
einfachere Maßnahme zur 
Verbesserung der Umwelt 
und Erhöhung der Sicher-

des Netzfahrplanes mit den Slots in den Terminals. 
Der Kostendruck durch den Wettbewerb stärkt die 
Schiene.

Johann Fuchs, TÜV Austria, erläuterte die nicht 
unerheblichen Prüfkosten bei Anschlussbahnen. 
Auch dürfen die laufenden Kosten für Wartung und 
Instandhaltung nicht vernachlässigt werden. 

Martin Burkhard, International Union for Road-
Rail Transport (UIRR), ging näher auf den Gigali-
ner ein, bei dem er eigentlich nur Nachteile sieht. 
Selbst wenn der Gigaliner eingesetzt wird, kann 
auf der Schiene mehr Energie eingespart und da-
mit weniger CO2 emittiert werden.  Darüber hin-
aus ist die Schiene ein 25-40 mal sicherer Ver-
kehrsträger als die Straße. Eine Studie der UIRR 
(TIM Consult 2006) und weitere Studien kamen 
zu dem Schluss, dass durch den Gigaliner Einsatz 
die Kosten im Fernverkehr um 20-25% gesenkt 
werden können, womit es zu einer Rückverlage-
rung des kombinierten Verkehrs auf die Straße 
kommt. Trotz Einsparung einiger konventioneller 
Lkw-Fahrten würde es insgesamt zu einer Zunah-
me der Lkw-Fahrten um 24% im untersuchten 
Markt kommen. 

SCHIENE

Kombinierter 
Verkehr

Lkw mit Luftleit-
einrichtungen

Energieeffizienz 35% höher
pro tkm

1-3% höher 
pro tkm 

GHG/CO2- 
Emissionen

75% weniger 
pro tkm

1-3% weniger 
pro tkm

Anzahl Unfälle 1:40 pro tkm

Wenn größere Fahrzeuglängen für Lkw möglich 
werden, verlangt Burkhardt nur moderate Ver-
längerungen, die die Kompatibilität zur Schiene 
nicht verhindern. Der kombinierte Verkehr erfor-
dert nämlich ein besonderes Lichtraumprofil. Das 
Verladen auf ROLA-Waggons ist Präzisionsarbeit, 
jeder Zentimerter zählt. Eine Mindesttoleranz bei 
der Breite muss bestehen bleiben.  Auch bei der 
Höhe gibt es keinen Spielraum, die Niederflurwag-
gons sind kostspielig und die Wagenproduktion 
hat die Grenzen fast ausgereizt. Aerodynamische 
Elemente an Lkw rechnen sich nur an langen Stre-
cken auf Autobahnen, sind jedoch akzeptabel so-

heit wäre laut Burkhardt die Höchstgeschwindig-
keit der Lkw europaweit einheitlich auf 80km/h 
zu begrenzen. Burkhardt verlangt auch eine bes-
sere Überwachung der Maße und Gewichte von 
Lkw. Die 44t-Ausnahme beim Lkw-Höchstgewicht 
ist für den KV wichtig. Diese Ausnahme sollte im 
Straßenvor/-nachlauf bis zum nächst geeigneten 
Bahnhof oder 150km Luftlinie rund um die Häfen 
für alle intermodalen Ladeeinheiten (Container, 
Wechselbehälter und kranbare Sattelauflieger) 
gelten. 

Abschließend diskutierten Roland Beier, Schienen-
Control, Norbert Sedlacek, Herry Consult, Helmut 
Wittmann, Steiermarkbahn Transport und Logistik 
und Karl Zöchmeister, Rail Cargo Austria, wie die 
Schiene wettbewerbsfähig bleiben kann: 

Zöchmeister berichtete zuerst über die Rolle der 
Rail Cargo Group in Österreich. Diese hat 80% 
Marktanteil in Österreich, welcher verteidigt wer-
den soll. Im kombinierten Verkehr sieht Zöchmeis-
ter drei Hauptstoßrichtungen um wettbewerbsfä-
hig zu sein: klare, korridorbezogene Ausrichtung, 
Qualität und Innovation und Produktivität. 

Sedlacek tritt dafür ein, Lkw-Kontrollen zu ver-
schärfen, um Marktgleichheit zu schaffen. Das be-
trifft auch die Infrastruktur: Die Straße wird vom 

Das Verladen auf RoLa-
Waggons ist Präzisions-
arbeit: Jeder Zentime-

ter zählt
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Staat erhalten, die Anschlussbahn hingegen nicht. 
Bei Anschlussbahnen werden ausschließlich Inves-
titionen gefördert, nicht jedoch der Betrieb. Sed-
lacek schlägt vor, die vorhandenen Mittel von einer 
Investitionsförderung zu einer Betriebsförderung 
umzuschichten. 

Beier sieht noch Chancen für den Einzelwagenver-
kehr. Dieser müsse effizienter und wirtschaftlicher 
werden. Die Förderung über ein reduziertes IBE 
ist sinnvoll. Der Blick über Österreich hinaus, wie 
andere Länder den Einzelwagenverkehr fördern, 

würde nicht schaden. Zöchmeister ergänzte 
dazu, dass der Vor- und Nachlauf im kombinier-
ten Verkehr auf der Schiene betriebswirtschaft-
lich nicht darstellbar ist. Es gibt jedoch Initiati-
ven, den Einzelwagenverkehr auf neue Beine zu 
stellen. Auch die RoLa ist ohne Förderung wirt-
schaftlich nicht darstellbar. 

Wittmann, lobte die Zusammenarbeit mit der 
RCA und will das derzeitige Volumen auf der 
Schiene durch aktive Marktbearbeitung behal-
ten. Durch organisatorische Veränderungen soll 
gemeinsam ein Preis angeboten werden.  

Alfred Pitnik, RCA, machte auf die schwierige 
Lage in Südosteuropa aufmerksam: TEN/CEF-
Mittel werden dort nicht genutzt, man setzt auf 
die Straße. Ein 40% Modal Split Anteil der Schie-
ne ist möglich, wenn eine gemeinsame europäi-
sche Politik verfolgt wird. 

Beim nächsten IIR Forum Verkehr, 25. - 26. Fe-
bruar 2015, werden die Themen „PSO konkret“,
„Multimodale Mobilität im ÖPV“ und „Interopera-
bilität der Schiene“ beleuchtet. 

Zöchmeister, Wittmann, Sedlacek, Beier
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Gezielte Förderung notwendig

Ein Drittel der Transportleistung 
wird auf der Schiene erbracht

119

Vor der Diskussion wurden noch zwei fachein-
schlägige Studien, die die Arbeiterkammer in Auf-
trag gegeben hat, seitens deren Autoren näher 
vorgestellt.

Ronald Scheucher, Mainland Economic Consul-
ting, stellte die erste Studie vor, die näher auf 
den Wettbewerb zwischen Straße und Schiene 
im österreichischen Güterverkehrsmarkt eingeht. 
Im landgebundenen Güterverkehr wird rund ein 
Drittel der Transportleistung auf der Schiene er-
bracht, der Rest entfällt auf die Straße. In den 
drei Marktsegmenten Massengut-, Ladungs- und 
Teilladungs- sowie Sammelgutverkehr stehen die 
Straße und Schiene im Wettbewerb, jedoch in un-
terschiedlichen Verhältnissen. Im Massengutver-
kehr dominiert die Schiene, im Sammelgutverkehr 
kann die Bahn aufgrund des aufwendigen Vor- und 
Nachlaufes hingegen nicht mit der Straße mithal-
ten. Beim Ladungs- und Teilladungsverkehr findet 

SCHIENE

Mehr Güter auf die Schiene
Schienengüterverkehrs muss wettbewerbsfähiger werden	

Europaweit stagniert der Schienenanteil am Gü-
terbinnenverkehr laut Eurostat bei 19%. Der hohe 
Anteil des Lkw mit rund 75% konnte in den letz-
ten Jahren nicht verringert werden.  In Österreich 
hingegen werden derzeit etwa 32% der Güter auf 
der Schiene transportiert. Die österreichische Ver-
kehrspolitik will allerdings noch mehr erreichen: 
Bis 2025 soll etwa 40% des Güterverkehrs auf der 
Schiene abgewickelt werden. Wie die Rahmenbe-
dingungen verbessert werden müssen, um dieses 
Ziel zu erreichen, diskutierten in der Arbeiterkam-
mer Wien Experten aus Gewerkschaft, Wirtschaft, 
Wissenschaft, Bürgerinitiativen und Politik.

„Mehr Güter auf die Schiene bedeutet mehr Um-
weltschutz, mehr Lärmschutz für die Anwohner 
von Straßen und mehr Sicherheit für alle Ver-
kehrsteilnehmerinnen“, betonte Sylvia Leodolter, 
Arbeiterkammer Wien. „Dafür müssen jetzt die 
richtigen Rahmenbedingungen gesetzt werden.“ 
Mit den aktuellen Förderungen hält Leodolter das 
Ziel, 2025 40% des Güterverkehrs auf der Schiene 
abzuwickeln, für nicht erreichbar. Es bedarf hierzu 
weiterer kluger Maßnahmen für Straße und Schie-
ne. Die AK fordert daher gezielte Fördermaßnah-
men von Bund und Ländern für den Ausbau von 
Güterterminals und Umschlagtechnologien und die 
Bindung der regionalen Wirtschaftsförderung an 
die Möglichkeit der Schienennutzung. Die Bahnen 
dürfen sich keinesfalls aus der Fläche zurückzie-
hen. Weiters brauche es schärfere Kontrollen des 
Lkw-Verkehrs, um Lohn- und Sozialdumping zu 
bekämpfen, verbesserte, einheitliche Regelungen 
bei der Weiterbildung von Lkw-Lenkern, die eine 
Kostenentlastung für die Beschäftigten bringen, 
Nachtfahrverbote in sensiblen Regionen für Lkw 
und eine Anpassung der Grenzwerte für lärmarme 
Lkw an den aktuellen Stand der Technik. Es dürfe 
auch zu keiner Aufweichung der Grenzwerte für 
die Ausmaße und Gewichte im Lkw-Bereich kom-
men.  Außerdem betonte Leodolter, dass nicht alle 
externen Kosten vom Lkw getragen werden und 
forderte daher Kostenwahrheit im Verkehr. 

 
GRAFIK 15 :Wettbewerb zwischen Straße und Schiene - Segmente

Vollständiges System (VS)   Teilsystem (TS)   Güterumschlag (WU)                       Mainland Labs©2013

M
AS

SE
NG

UT
VE

RK
EH

R

WUWU

Transportstrecke (in km)

HauptlaufVorlauf Nachlauf

VS

TS

WU WU

VS

VS

LA
DU

NG
S-

TE
ILL

AD
UN

GS
-

VE
RK

EH
R

SA
M

M
EL

GU
TV

ER
KE

HR

TEILM
ARKT I

TEILM
ARKT II

TEILM
ARKT III

Schiene Straße Güterumschlag (Be-, Ent- und Umladen)

 

GRAFIK 15 zeigt eine stilisierte Einteilung des Güterverkehrsmarktes, die auf Unterschieden im 
Produktionsprozess (Transportkette) aufbaut. Dabei wird (getrennt nach Straße und Schiene) die 
Leistungsfähigkeit des Systems im Vorlauf, Hauptlauf und Nachlauf betrachtet (symbolisiert durch 
Durchgängigkeit und Stärke der horizontalen Balken). Die möglichen Brüche im Güterverkehr 
(Güterumschlag) wiederum werden durch vertikale Balken markiert. 

GRAFIK 15 Wettbewerb zwischen Straße und Schiene – Segmente 

 

In diesem Marktsegment geht es um den Transport großer Tonnagen von Gütern. Es umfasst 
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und von der EU-Kommission aktuell forcierten über 25 Meter langen “Gigaliner“ schaffen in der 
Maximalvariante nur rund 40 Tonnen. 

Typische Massengüter sind dabei u.a. land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse (2011 in Österreich 
12% des Transportaufkommens), Erze und Metalle (19%), und Steine und Erden (7%), aber auch 
feste mineralische Brennstoffe (4%) und chemische Produkte (6%). Dabei handelt es sich in der 
Regel um Güter, die eine geringe Wertdichte besitzen. Dies bedeutet gleichzeitig, dass die 
Transportkosten im Verhältnis zum Warenwert hoch sind und die Angebotspreise noch deutlicher 
die Wettbewerbsfähigkeit der einzelnen Anbieter bestimmen als in anderen Segmenten des 
Güterverkehrsmarktes. Aufgrund der hohen Fixkosten (bei gleichzeitig niedrigen variablen Kosten) 

Wettbewerb zwischen Straße und Schiene in den einzelnen Marktsegementen. Die
Leistungsfähigkeit im Vorlauf, Hauptlauf und Nachlauf wird durch Durchgängigkeit und 

Stärke der horizontalen Balken symbolisiert.
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Ausgewogener Maßnahmenmix 
kann Bahnanteil erhöhen

Schienengüterverkehr muss 
wettbewerbsfähiger werden
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nutzung bzw. mit Anschlussbahnzugang koppeln. 
Ein Problem ist in diesem Zusammenhang der in 
peripheren Gebieten fehlende Schienenanschluss.

• Fahrleistungsabhängige Maut oder Bundesabga-
be auf allen Straßen 

• Intensivierung der Lkw-Kontrollen (Sozialvor-
schriften, Tempo, Gewicht, Fahrverbote, Kabota-
ge, Fahrtenschreibermanipulationen): Wenn die 
Transporte nach gesetzlichen Bedingungen durch-
geführt werden, wird es teurer. Damit ist eine bes-
sere Wettbewerbssituation der Schiene gegeben.  

• Nachtfahrverbot für alle Lkw (zumindest in sen-
siblen Gebieten) und Aktualisierung der Lärmre-
gelung (Abrollgeräusch)

Es ist wichtig, nicht nur eine Maßnahme umzuset-
zen, sondern eine gute Mischung der Push- und 
Pull-Maßnahmen zu finden. Bei Synergien und 
Trade-offs von Maßnahmen besteht noch weiterer 
Untersuchungsbedarf. 

Anschließend diskutierten Reinhard Bamberger, 
Rail Cargo Austria (RCA), Dirk Flege, Allianz pro 
Schiene in Deutschland, Roman Hebenstreit, Ge-
werkschaft vida, Herbert Kasser, BMVIT und Se-
bastian Kummer, Wirtschaftsuniversität Wien über 
den Schienengüterverkehr in Österreich.

Kasser bekannte sich zur Verlagerungspolitik im 
Güterverkehr: „Österreich liegt im Schienengüter-
verkehr an der Europaspitze: Trotz Wirtschaftskri-
se halten wir bei einem Modal Split von über 30% 
und nehmen eine führende Rolle in der Frage der 
Kostenwahrheit ein. Diesen Weg wollen wir fort-
setzen und die Wettbewerbsfähigkeit der Schiene 
weiter steigern. Das ist aber nur möglich, wenn 
wir es schaffen, vernetzte Lösungen auf Basis des 
Gesamtverkehrsplans für Österreich zu entwickeln 
und umzusetzen. Das BMVIT wird auch weiterhin 
Maßnahmen setzen, um z.B. über zielgerichtete 
Förderungen Wettbewerbsnachteile der Schiene 
auszugleichen. Jedoch müssen auch die Stake-
holder der gesamten Transport- und Logistikkette 
ihren Beitrag leisten, damit der Schienengüter-
verkehr effizienter und wettbewerbsfähiger wird.“  
Kasser gab aber auch zu, dass die österreichischen 

der entscheidende Wettbewerb zwischen Straße 
und Schiene statt. Wenn kein Bahnanschluss an 
Sender und Empfänger im Güterverkehr gegeben 
ist, gibt es auch keinen durchgängigen Wettbe-
werb von Straße und Schiene. Im Rahmen des 
damit notwendigen multimodalen Verkehrs ist die 
Bahn ausschließlich im Hauptlauf ab Entfernungen 
von ca. 300km als Substitut ökonomisch sinnvoll.  
Ein breites Spektrum an politischen, markt- und 
innovationsbasierten Maßnahmen kann helfen, 
die Wettbewerbsposition der Schiene nachhaltig 
zu verbessern. Die sukzessive Ausdehnung des 
Marktanteils der Schiene erhöht die Effizienz des 
landgebundenen Güterverkehrs. 

Norbert Sedlacek, HERRY Consult, ging in seiner 
Studie näher auf die konkreten Maßnahmen ein, 
die die öffentliche Hand initiieren kann, um die 
Verlagerung des Güterverkehrs auf die Schiene zu 
forcieren. Dazu wurden unterschiedliche nationa-
le und internationale Studien sowie europäische 
politische Papiere ausgewertet. Anschließend wur-
den Modal Split Wirkung und Umsetzbarkeit der 
Maßnahmen qualitativ mittels Experteninterviews 
bewertet. Folgende zehn Maßnahmen sind laut 
dieser Studie am erfolgversprechendsten:

• Förderung von Einzelwagenladungsverkehr 
(ausgewählte Relationen und Güter) mittels Aus-
dehnung der Mittel zur EU-genehmigten Höhe 
• Ökologische Steuerreform (MÖSt steigt, Lohn-
steuer oder ähnliches sinken) 

• Förderung von Kombiniertem Verkehr (spezifi-
sche Verkehrsarten) mittels Ausdehnung der Mit-
tel bis zur EU-genehmigten Höhe

• Anschlussbahn-Förderparket (Ausweitung der 
Investitionsförderung, Förderung der Erhaltung) 
In diesem Zusammenhang erwähnte Sedlacek, 
dass die Straße öffentlich erhalten wird, die An-
schlussbahn hingegen nicht.

• Verbesserung der Infrastruktur des kombinier-
ten Verkehrs (Terminals, Umschlagtechnologien)

• Fahrleistungsabhängige Maut erhöhen (Interna-
lisierung externer Kosten)

• Regionale Wirtschaftsförderung mit Schienen-
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Maßnahme politisch
(rechtlich)

NGO
sozial

NGO
Umwelt Wirtschaft Organi-

satorisch Kosten

Erhöhung der Schieneninteroperabilität und Reduktion der 
Zulassungsbarrieren 2,25 2,67 2,00 1,80 3,38 3,75 3,25 3,05 30

Genehmigung von Straßensondertransporten, nur wenn es keine 
Alternativen gibt (inkl. verstärkte Kontrollen) 3,50 1,00 1,50 4,60 3,00 2,33 4,38 3,63 34

Industrie- und Gewerbeflächen nur mit Anschlussbahn (und 
Nutzungscommitment) widmen 4,08 1,33 1,75 4,80 4,00 3,00 2,56 3,03 29

Intensivierung der Anschlussbahnnutzung durch Öffnung für Dritte 1,80 1,00 1,50 2,00 3,25 1,88 3,19 2,66 12
Intensivierung der Kontrollen (Sozialvorschriften, Tempo, Gewicht, 

Fahrverbote, Kabotage, Fahrtenschreibermanipulation) 2,67 1,00 1,00 3,80 2,33 3,67 2,38 2,56 9

Kooperationen zwischen Logistikdienstleistern fördern (Bündelung) 2,33 2,67 2,00 3,00 3,50 2,00 2,81 2,73 14
Modal-Split-Vorgabe durch/an Überseehäfen 2,17 1,33 1,25 4,40 3,00 2,00 3,19 2,87 22

Nachtfahrverbot für alle Lkw (zumindest in sensiblen Gebieten); 
Aktualisierung der Lärmregelung (Abrollgeräusch!) 3,83 1,33 1,25 5,00 3,00 2,33 2,13 2,57 10

Durchsetzung des diskrimierungsfreien Zugangs zu Terminals (eindeutige 
Abgrenzung der Funktion) 1,67 2,67 2,00 1,60 3,25 2,25 3,63 2,97 26

Zwangsvorgaben bei bestimmten Gütern (z.B. Rüben, Abfall, Baumassen) 3,25 1,33 1,25 4,60 2,00 2,00 3,00 2,76 16
CO2-Emissionshandelssystem im Güterverkehr 4,33 3,33 2,50 5,00 4,50 2,67 2,50 3,17 31

Fahrleistungsabhängige Maut oder Bundesabgabe auf allen Straßen 3,58 1,33 1,25 5,00 3,38 1,00 2,38 2,56 8
Fahrleistungsabhängige Maut erhöhen (Internalisierung externer Kosten) 2,58 1,00 1,00 4,40 2,00 1,25 2,88 2,51 6
Förderung von Einzelwagenladungsverkehr (ausgewählte Relationen und 

Güter) mittels Ausdehnung der Mittel bis zur EU-genehmigten Höhe 2,58 1,33 1,75 1,20 2,13 3,25 2,44 2,33 1

Förderung von Kombiniertem Verkehr (spezifische Verkehrsarten) mittels 
Ausdehnung der Mittel bis zur EU-genehmigten Höhe 2,58 1,33 2,25 1,00 2,13 3,25 2,56 2,40 3

Ökologische Steuerreform (MÖSt steigt, Lohnsteuer oder ähnliches sinken) 3,58 1,00 1,00 4,40 3,13 2,00 2,00 2,39 2
Anschlussbahn-Förderpaket (Ausweitung der Investförderung, Förderung der 

Erhaltung) 3,17 1,00 1,00 1,40 2,83 4,25 2,19 2,44 4

Regionale Wirtschaftsförderung mit Schienennutzung bzw. mit 
Anschlussbahnzugang koppeln 3,83 1,33 1,50 3,60 3,00 2,00 2,38 2,55 7

Senkung des IBE in der Fläche 2,58 1,00 2,00 2,20 2,25 3,75 3,25 2,90 23
Wiederanhebung der Kfz-Steuer 3,58 2,33 1,25 4,80 2,25 1,00 3,88 3,19 32

Aufrechterhaltung von Bahninfrastruktur in der Fläche 3,50 1,33 1,25 2,40 3,50 4,75 2,75 3,01 28
Reduktion des Straßeninfrastrukturausbaus 4,33 3,67 1,50 4,60 2,00 1,50 3,13 2,96 25

Schieneninfrastrukturausbau bzw. -modernisierung (inkl. Elektrifizierung 
Strecken und Verschub) 2,50 1,33 1,25 1,60 3,00 5,00 2,63 2,76 17

Verbesserung der KV-Infrastruktur (Terminals, Umschlagstechnologien) 1,92 1,33 1,75 1,20 3,25 4,00 2,38 2,48 5
Berücksichtigung der Schieneneigenschaften in der Supply-Chain-Planung 1,40 2,00 1,50 3,00 4,00 2,67 3,00 2,85 19

KV-Angebote für Schüttgut (inkl. Übernahme Auslastungsrisiko durch 
Operateure) 1,40 2,00 1,50 2,25 3,00 3,33 3,07 2,78 18

Langfristige (Planungs)Garantie bei Schienentransporten 2,60 1,33 2,00 1,60 3,33 3,67 2,56 2,65 11
Modal-Split-Vorgabe durch Verladende Wirtschaft 1,40 1,33 1,75 4,17 3,00 3,00 2,81 2,75 15

Öffentlichkeitsarbeit (Reduktion des Negativimages der Schiene aus 
früheren Zeiten) 1,00 1,33 1,25 2,20 2,00 2,00 3,63 2,69 13

Tracking and Tracing bei Schiene und KV 1,20 1,33 1,25 2,00 4,00 2,67 3,56 2,99 27
Transportpreise stärker an Zeitbedürfnisse anpassen (je kürzer desto teurer) 1,20 2,00 1,33 3,25 4,00 2,00 3,19 2,85 20

Trennung von Speditions- und Frachtgeschäften 2,00 2,00 2,67 4,60 5,00 3,00 3,19 3,34 33
Zentralisierung der Transportorganisation und der -entscheidungen im 

Unternehmen (z.B. Ein- und Verkauf) 1,00 2,00 1,33 3,20 4,00 2,00 3,25 2,86 21

Förderung von ASB in anderen Staaten thematisieren und lobbyieren 2,90 1,33 1,25 2,50 3,00 3,00 3,19 2,90 24

Quelle: Herry M., Sedlacek N.: Modal Split im Güterverkehr,AK Wien Verkehr un Infrasstruktur, Heft 52, Wien 2014
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Qualitative Bewertung der potenziellen Maßnahmen
zur Erhöhungen des Schienenanteils im Güterverkehr in Österreich

Maßnahmenbewertungskriterien

Gesamt-
bewertung
gewichtet

Ranking
Umsetzungswiderstand

und Akzeptanz
Umsetzungs- und
Betriebsaufwand MS-

Wirkung
in AT

SCHIENE

Qualitative Bewertung der potenziellen Maßnahmen zur Erhöhung des Schienenanteils im Güterverkehr in Österreich 
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Deutschland: Investitionen in 
die Schiene überschaubar

Sozialstandards unter Druck

Die europäischen Transport-
ströme im Visier

„Straße gegen Schiene“ ist out

122

Reinhard Bamberger, Rail Cargo Group, betonte 
die hohe Verbundenheit der RCA zum Standort 
Österreich und erklärte: „Ausgehend von unseren 
Heimmärkten Österreich und Ungarn sind wir als 
Rail Cargo Group derzeit in 16 europäischen Län-
dern umweltfreundlich auf der Schiene unterwegs. 
Um den Modal Split-Anteil in Österreich weiterhin 
zu erhöhen, muss die Schiene als Verkehrsträger 
noch nachhaltiger und effizienter gestaltet wer-
den. Um dies umzusetzen, bedarf es jedoch einer 
Koalition aller Anbieter (Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen), Lieferanten und Kunden am Markt.“ 
Allerdings muss Österreich noch stärker die euro-
päischen Transportströme im Visier haben. Bam-
berger: „Wir haben einen zu starken Österreich-
Bezug.“ Europaweit stagniert der Modal Split der 
Schiene. Bamberger: „Nach 20 Jahren Eisenbahn-
politik der EU ist das eigentlich eine Bankrotter-
klärung.“ Die österreichische Verkehrspolitik ist 
daher besser als die europäische. Die Liberalisie-
rung begrüßt Bamberger ausdrücklich, diese ist 
positiv für jeden Marktteilnehmer und macht auch 
die RCA effizienter und produktiver. Allerdings lebt 
die Bahn auch von der Bündelung und daher ist es 
notwendig von vielen Marktteilnehmern Mengen 
zu bündeln. Diese Kooperation darf dann aller-
dings nicht als Wettbewerbsverletzung gerechnet 
werden. Geprüft werden muss auch, ob die euro-
päischen Maßnahmen auch im globalen Wettbe-
werb Bestand haben. 

Kummer sprach sich für eine Zusammenarbeit 
von Straße und Schiene aus: „Zu lange haben in 
Europa die schützenden Hände der Staaten dazu 
beigetragen, dass die Bahnen sich nicht markto-
rientiert aufgestellt haben. Österreich hat gerade 
noch rechtzeitig den Schienengüterwettbewerb 
eingeführt. Nun müssen wir wegkommen von 
dem Denken „Straße gegen Schiene“ hin zu ei-
ner Güterverkehrsgesamtsystembetrachtung.“ Es 
müssen in Österreich verstärkt Logistikzentren 
etabliert werden. Damit werden qualifizierte Ar-
beitsplätze geschaffen und damit kann auch Geld 
verdient werden. In der reinen Ganzzugabwick-
lung sind die Margen überschaubar. 

Anstrengungen in der Fläche präsent zu sein, den 
Trends anderer Länder widerspricht. Ziel ist, die 
Fläche weiterhin so gut wie möglich zu bedienen. 
Denn auch eine RCA muss profitabel sein, Profit 
um jeden Preis ist jedoch kein Ziel. 

Flege lobte die schienenaffine Verkehrspolitik von 
Österreich: „Österreich steht aus deutscher Sicht 
gut da, was den Marktanteil der Güterbahnen an-
belangt. Aber da geht noch mehr. Ein Schlüssel 
hierfür ist die Kostenwahrheit im Verkehr, wodurch 
insbesondere der Lkw-Verkehr teurer werden wür-
de. Flege: „Umwelt- und Unfallfolgeschäden müs-
sen endlich eingepreist werden. Die EU ist hier 
gefordert.“ Begeistert zeigte sich Flege, dass ein 
Regierungsvertreter zur Schiene steht, das gibt es 
in Deutschland nicht. In Deutschland sind auch die 
Investitionen in die Schiene sehr überschaubar: 
Gerade einmal 51€/Kopf im Jahr im Gegensatz zu 
258€/Kopf im Jahr in Österreich wurden investiert.  
Auch ein Gesamtverkehrsplan fehlt. Er empfiehlt 
Österreich daher diesen Gesamtverkehrsplan kon-
sequent weiterzuverfolgen. 

„Die Probleme der Güterbahnen und ihrer Be-
schäftigten können nicht auf der Schiene, sondern 
müssen vielmehr auf der Straße gelöst werden“, 
betonte Hebenstreit. Es bedürfe endlich gerech-
ter europäischer Wettbewerbsbedingungen. Die 
Arbeitsbedingungen der Beschäftigten müssten 
verbessert werden.  Hebenstreit: „Speziell auf den 
Straßen herrschen Wildwest-Methoden. Osteuro-
päische Lkw-Fahrer erhalten bei einer 60 Stun-
denwoche einen Bruttolohn von 600€.“ Außerdem 
gibt es immer öfter die Dieselklausel: Diesel, der 
zusätzlich zum Durchschnittsverbrauch benötigt 
wird, muss der Fahrer selbst bezahlen. „In der Fol-
ge geraten auch bei der Bahn die Sozialstandards 
zunehmend unter Druck“, kritisiert Hebenstreit. Er 
will daher die Liberalisierung bremsen. „Auch ein 
Lokführer darf 15 Stunden am Tag fahren, die Fle-
xibilität will man sich nicht nehmen lassen“, kriti-
sierte Hebenstreit. Ausbildungsdumping ist in Ös-
terreich auf der Schiene danke einer Verordnung 
nicht möglich, auf der Straße jedoch schon. 
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hochtief-infrastructure.de

HOCHTIEF Infrastructure realisiert Verkehrs- und Energieinfrastrukturprojekte in Europa und ausgesuchten Regionen 

weltweit. Die Tochtergesellschaft von HOCHTIEF Solutions bietet Leistungen für alle Realisierungsphasen von Brücken, 

Straßen, Tunneln, Häfen, Schienenwegen, Flughäfen und urbaner Infrastruktur bis hin zu Anlagen zur Erzeugung konven-

tioneller und erneuerbarer Energie. Das Unternehmen verfügt neben Standorten in Deutschland, Österreich und ganz Europa 

über regionale Einheiten im Mittleren Osten, Südafrika und Lateinamerika. 

Weitere Informationen unter www.hochtief-infrastructure.de.
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Das Innovative Donauschiff
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wasserschutz- und Uferpflegeprojekten sollen 
auch durch die technologische Modernisierung der 
Schiffsflotte optimale Voraussetzungen für eine si-
chere und leistungsstarke Transportwirtschaft auf 
und an der Donau geschaffen werden. Im Lich-
te dieser ganzheitlichen und integrativen Förde-
rungsmaßnahmen lässt sich die sinnvolle Erhö-
hung der Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit 
der Donauschifffahrt nicht ohne ökologisches Ver-
antwortungsbewusstsein denken. Diesem Grund-
satz folgte das vom EU-Regionalkommissar Johan-
nes Hahn angeregte und von viadonau mitinitiierte 
Projekt Innovative Danube Vessel. Dabei standen, 
ähnlich wie in MoVe IT!, die Bereiche Antriebs-
technologie, alternative Treibstoffe, Niedrigemis-
sionslösungen, Energieeffizienz sowie Strategien 
zur Effizienzsteigerung von Schiffsoperationen im 
Fokus der Arbeitsgruppe. Gemeinsam mit Vertre-
tern der Industrie – Schifffahrtsunternehmern, 
Transporteuren und Schiffskonstrukteuren – wur-
den neue Konzepte erarbeitet, vergleichend ana-
lysiert und ihre technische wie wirtschaftliche Um-
setzbarkeit bewertet. 

Die Kernaufgaben des Projekts des sogenannten 
Schwerpunktbereichs 1a – Verbesserung der Mo-
bilität und Multimodalität der Binnenschifffahrt – 
bestanden neben der Sammlung wichtiger Daten 
über die spezifischen Bedingungen für Schiffsope-
rationen auf der Donau vor allem in der Erarbei-
tung innovativer schifffahrtstechnischer Lösungen, 
um eine erhebliche ökologische und ökonomische 
Aufwertung der Donauflotte zu erreichen. Da un-
nötige Umwege auch eine unnötige Mehrbelastung 
der Umwelt sowie eine verminderte Transporteffi-
zienz bedeuten, war die Einbindung präziser Weg-
findungstechnologien neben antriebstechnischen 
Neuerungen grundlegend für die Projektarbeit. 

Die entwickelten Konzepte beschäftigen sich mit 
dem Einsatz neuer Schiffskonstruktionen sowie 
mit Strategien der kosteneffizienten Modernisie-
rung älterer Wassertransportfahrzeuge. Die Er-
gebnisse des Projekts offenbaren das große Leis-
tungspotential umsetzbarer Lösungen sowie den 

Die Binnenschiffsflotte des 21. Jahrhunderts

Forschung für die Donauschifffahrt
	

Um die Wettbewerbsfähigkeit der Wasserstraße 
Donau als bedeutenden natürlichen Verkehrsträger 
weiter zu erhöhen, widmen sich die Forschungs- 
und Entwicklungsprojekte Innovative Danube Ves-
sel (IDV) und MoVe IT! mit neuartigen technischen 
Modernisierungsansätzen den ökologischen, aber 
auch wirtschaftlichen Herausforderungen einer in 
die Jahre gekommenen Donauflotte. Gemeinsam 
mit Schifffahrtsexperten und Vertretern der Trans-
portwirtschaft wurden zukunftsweisende Konzep-
te entwickelt für eine moderne, leistungsstarke 
und umweltverträgliche Binnenschifffahrt des 21. 
Jahrhunderts.

Leistungsfähigkeit, Kosteneffizienz und Umwelt-
verträglichkeit sind die Grundsäulen der moder-
nen Transportwirtschaft. Daher sieht der Nationa-
le Aktionsplan Donauschifffahrt unter zahlreichen 
anderen Maßnahmen auch Aktivitäten bezüglich 
einer Modernisierung der Donauflotte vor. Zu die-
sem Zweck wurde das Förderprogramm Umwelt-
freundliches Binnenschiff ausgearbeitet und zahl-
reiche Forschungsprojekte durchgeführt, z.B. The 
Cleanest Ship, LDS - LNG  Antriebe für die Do-
nau-Binnenschifffahrt, das Innovative Donauschiff 
und MoVe IT!. Während sich das Projekt MoVe IT! 
auf besonders kostensparende, rasch umsetzba-
re Modernisierungen bestehender Schiffsbestände 
konzentriert, geht das Projekt Innovatives Donau-
schiff einen Schritt weiter und bietet Lösungen für 
neue Schiffskonzepte an, die hinsichtlich der öko-
logischen und wirtschaftlichen Performance mit-
telfristig ein hohes Aufwertungspotential zeigen. 
Das technisch Machbare mit dem wirtschaftlich 
Sinnvollen kombinierend, verfolgen beide Projekte 
ein gemeinsames Ziel: die Donauschifffahrt rund-
um fit für einen der bedeutendsten Wirtschafts-
räume des 21. Jahrhunderts zu machen.

Die Europäische Donauraumstrategie verfolgt das 
ambitionierte Ziel, im Zeitraum von 2010 bis 2020 
das Gütertransportaufkommen auf der Donau um 
20 % zu erhöhen. Neben Infrastruktur-, Hoch-
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hohen ökologischen wie ökonomischen Wert des 
erreichbaren Modernisierungseffektes. So könn-
ten, ausgehend von den Resultaten, unter günsti-
gen Wasserstraßenbedingungen die Treibstoffkos-
ten um rund 30 % vermindert werden. Die drei, 
aus Sicht der Projektgruppe, aussichtsreichsten 

BINNENSCHIFFFAHRT

Konzepte präsentieren die unterschiedlichen Mo-
dernisierungsansätze des Projekts und zeigen auf 
diese Weise sowohl Möglichkeiten und Auswirkun-
gen moderater technischer Modifikation als auch 
das Potential neuer, innovativer Schiffskonstrukti-
onen für die Donauflotte:

Klassisches Schubschiff: Durch die Modifizierung einzelner Konstruktionselemente konnte bei diesem konventionellen Schiffstyp ein geringerer 
Tiefgang erreicht werden. Dies erhöht die Betriebsleistung vor allem in seichten Gewässern und damit die Transportzuverlässigkeit, ohne kostbaren 
Laderaum opfern zu müssen.

LNG-Schubschiff: Das LNG-Schubschiff verbindet die Vorteile niedriger Kosten und Emissionen durch LNG-Treibstoff mit den logistischen Vorteilen 
des Transports im Schubverband. Durch die Verwendung des LNG-Treibstoffes ist mit diesem Konzept eine Kraftstoffkostenersparnis von ca. 25 % 
im Vergleich zu Dieselkraftstoff möglich.

LNG selbstfahrendes Schiff mit flexiblem Tunnel: Optimiert für Fahrten stromaufwärts ermöglicht dieses Konzept höhere Transportgeschwindig-
keiten sowie den flexiblen Einsatz unter wechselnden Wasserstandsbedingungen. In Kombination mit den Vorteilen des LNG-Treibstoffes bildet das 
Konzept eine umweltverträgliche, leistungsstarke Option insbesondere für höherwertige Ladungen. Im Vergleich zur Verwendung von Dieselkraftstoff 
und einem starren Tunnel bietet diese LNG-angetriebene Variante trotz höherer Leistungsfähigkeit eine Treibstoffkostenersparnis von etwa 30 %. 
Der flexible Tunnel ist das sich in der Ellipse befindende Dreieck (eine Klappe, die rauf und runter geklappt werden kann; jetzt ist sie runtergeklappt).
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Modernisierung für die 
Binnenschifffahrt
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kosteneffizienter Modernisierungsstrategien für 
die Binnenschifffahrt gestartet. Ziel ist, moder-
nen Sicherheitsinteressen und umweltpolitischen 
Herausforderungen mit umsetzbaren Lösungen zu 
begegnen, die sich auf bestehende Schiffe anwen-
den lassen.

23 Partner aus 9 europäischen Ländern stellten 
sich dieser Aufgabe, wobei der Donauraum durch 
9 Projektpartner gut repräsentiert war. Die Ar-
beit des gemeinschaftlichen Forschungsprojekts 
konzentrierte sich insbesondere auf die ökologi-
schen und wirtschaftlichen Herausforderungen 
einer überalterten Schiffsflotte in Zeiten des Kli-
mawandels sowie verstärkter umweltpolitischer 
Auflagen und Sicherheitsvorgaben. Im Rahmen 
des Projekts wurde der Schiffsbetrieb umfassend 
analysiert und dabei sowohl Antriebstechnik, al-
ternative Treibstoffe, neue den Fahrtbetrieb unter-
stützende Dienste als auch Strategien zur Effizi-
enzsteigerung von Schiffsoperationen eingehend 
unter die Lupe genommen. Wie auch für das In-
novative Donauschiff spielte die enge Zusammen-
arbeit mit Schiffseignern und Konstrukteuren für 
die Erarbeitung der schiffstechnischen Lösungen 
sowie die Bewertung ihrer jeweiligen Umsetzbar-
keit eine entscheidende Rolle. Eine Auswahl an 

Das Projekt zum Innovativen Donauschiff, das von 
Juli 2012 bis Ende Dezember 2013 lief, brachte 
wichtige Erkenntnisse über mögliche technische 
Umsetzungen aber auch über die Schaffung güns-
tigerer Rahmenbedingungen für reibungslose und 
wirtschaftliche Schiffsoperationen auf der Donau. 
So konnte nicht nur das hohe Aufwertungspoten-
tial der erarbeiteten Konzepte gezeigt werden. 
Auch die Bedeutung des Einsatzes moderner Navi-
gationsunterstützung, wie Geschwindigkeitsopti-
mierungstools (Tempomat) und River Information 
Services (RIS) für treibstoffeffiziente Routenpla-
nungen und eine optimale Fahrrinnennutzung wer-
den eindrucksvoll herausgestellt. Ein Download-
link zur vollständigen Projektstudie steht hier zur 
Verfügung: http://www.danube-navigation.eu

MoVeIT!  (Modernising Vessels for Inland Water-
way Transport) ist ein gemeinschaftliches For-

Umrüstungsmaßnahme Wirtschaftlich 
sehr sinnvoll

Wirtschaftlich noch 
überlegenswert

Wirtschaftlich 
nicht sinnvoll

Verbesserung des 
Umweltverhaltens

Schubschiff 
(Donau)

Entfernung von den Propellern vorangestell-
ten Rudern + Einbau eines Bugstrahlruders

+ +

Neue Motoren + Kapazitätserweiterung von 
6 Leichtern auf 9 Leichter

+ ++++

Johann Welker 
(L = 84.95 m,
Donau)

Kapazitätserweiterung durch Schiffsverlän-
gerung um 20%

+ ++

Verfüllung des Zwischenraums zwischen 
schiebendem Schiff und Leichter

+ +

Einbau eines “Pump Propeller” + ++

Schubschiff 
(Seine)

Einbau eines “Pump Propeller” + ++

Austausch der Ruder + +

Entfernen von Streben an Propellerdüsen + +

Schubschiff 
(Rhein)

Einbau von SCR-Katalysatoren und Partikel-
filtern

+ +++++

Containerschiff
 (L = 110 m,
Umgebung 
Rotterdam )

2 - Ruderlösung + +

Verkürzung der Gondeln im Hinterschiff + +

Tabelle 1: Wirtschaftlichkeit und Umwelteinfluss ausgewählter in MoVe IT! untersuchter Umrüstungsmaßnahmen.

schungsprojekt des 
siebten Rahmenpro-
gramms der Europäi-
schen Union. Es wur-
de zur Entwicklung 
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ischen Union, können die gesamten Investitions-
kosten für den Einbau von SCR-Katalysatoren und 
Partikelfilter in ca. einem Jahr durch die Reduktion 
der externen Kosten für Kohlendioxid, Stickoxi-
de und Feinstaub ausgeglichen werden, was die 
Bereitstellung von entsprechenden Subventionen 
rechtfertigen würde, da auf Grund der hohen In-
vestitions- und Betriebskosten die Maßnahme  für 
den Schifffahrtstreibenden wirtschaftlich nicht 
sinnvoll ist. Weitere Informationen zum Projekt 
unter: http://www.moveit-fp7.eu

Die erarbeiteten Modernisierungsoptionen aus den 
Projekten MoVe IT! und Innovatives Donauschiff 
bilden eine nutzbringende Schablone für eine mo-
derne, wirtschaftliche und wettbewerbsfähige Do-
nauflotte des 21. Jahrhunderts und eröffnen Po-
litik, Wirtschaft und Umweltorganisationen neue 
Perspektiven für treffsichere, kosteneffiziente 
und umweltbewusste Entwicklungsmaßnahmen 
in einem ökonomisch wachsenden und ökologisch 
wertvollen Wirtschafts- und Lebensraum.

Umrüstungsmaßnahmen, die von den Schifffahrt-
streibenden als relevant für ihre Schiffe erachtet 
wurden, ist in Tabelle 1 angegeben. 

Die Kapazitätserweiterung durch Erhöhung der 
Anzahl der Leichter – ermöglicht durch den Einbau 
von leistungsstärkeren Motoren – oder Schiffs-
verlängerung ist eine der wirksamsten Maßnah-
men hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit und einer 
Verbesserung des Umweltverhaltens, vorausge-
setzt, dass ausreichende Gütermengen vorhanden 
sind. Das Ergebnis ist mit der Bereitstellung ei-
ner ordnungsgemäßen Wasserstraßeninfrastruk-
tur vergleichbar. Bereits durch das Vorhandensein 
von ausreichenden Fahrwassertiefen können die 
Transportkapazität und Wirtschaftlichkeit eines 
Schiffes wesentlich gesteigert werden. 

Die größte positive Umweltauswirkung wird 
durch den Einbau von SCR (selektive katalytische 
Reduktion)-Katalysatoren und Partikelfilter er-
reicht. Hochgerechnet auf die Flotte der Europä-

BINNENSCHIFFFAHRT

DoRIS mobile  
bringt Schifffahrtsservices auf Ihr Handy

Get the App!

 » Pegelstände

 » Schleusenstatus

 » Streckenverfügbarkeit

 » Nachrichten für die Binnenschifffahrt

 » Kartenübersicht

 » Push Service

 » Seichtstellen

erhältlich im iTunes App Store & Google Play Store



Luftfahrt bewegt 3,5% des 
weltweiten BIP
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Europa und Nordamerika statt. In den nächsten 
Jahren wird sich die Aufteilung des Luftverkehrs 
jedoch ändern, Europa und Nordamerika im Ver-
gleich zu Nahost, Fernost, Asien und Pazifik nur 
mehr geringfügig wachsen. 

Luftfahrt als bedeutender Wirtschaftsfaktor
Luftfahrt Symposium 2014: Wirtschaftsturbine Luftfahrt

Das diesjährige Luftfahrtsymposium soll aufzei-
gen, wie wichtig die Luftfahrt für die Weiterent-
wicklung des Wirtschafts- und Industriestandortes 
Europas und damit auch Österreich ist, betonte 
Mario Rehulka, Präsident des österreichischen 
Luftfahrtverbandes, bei seiner Begrüßung. Der EU-
Verkehrsministerrat hat am 14. Dezember 2012 
festgestellt, dass der Luftverkehr für Wirtschaft, 
Verbindungsvielfalt, Wachstum, Arbeitsplätze und 
Tourismus eine äußerst wichtige Rolle spielt und 
damit signifikant zur Erholung der EU-Wirtschaft 
beitragen wird. „Luftverkehr ist aber auch die Le-
bensader für die globale Wirtschaft“, betonte Re-
hulka. Weltweit gibt es jeden Tag 100.000 Flüge 
mit 9.000.000 Passagieren. Der globale Luftver-
kehr wird in den kommenden Jahren um rund fünf 
Prozent pro Jahr wachsen. Das bedeutet, dass sich 
die Zahl von 3,3 Milliarden Passagiere, die 2014 
befördert wurden, in den nächsten 20 Jahren ver-
doppeln wird. Weltweit gibt es 3864 Flughäfen, 
25.332 kommerzielle Flugzeuge und 173 Flugsi-
cherungsorganisationen. Der Gesamtumsatz der 
weltweiten Airline Branche betrug 2014 laut IATA 
746 Milliarden US-Dollar, der Profit wurde aber nur 
mit 18 Milliarden US-Dollar angegeben, was einer 
geringen Marge von nur 2,4 Prozent entspricht. 
Mehr als die Hälfte des Luftverkehrs findet in 

Bericht Luftfahrt Symposium 2014 „Wirtschaftsturbine Luftfahrt“ 
 
In den Räumlichkeiten der RZB in Wien fand traditionell das alljährliche Luftfahrt Symposium 
des Österreichischen Luftfahrtverbandes statt. In gewohnt prominenter Besetzung wurden 
unter dem Generalthema „Wirtschaftsturbine Luftfahrt“ aktuelle Entwicklungen im Bereich 
der Luftfahrt vorgestellt und diskutiert. 
 
Das diesjährige Luftfahrtsymposium soll aufzeigen, wie wichtig die Luftfahrt für die 
Weiterentwicklung unseres Wirtschafts- und Industriestandortes Österreich und Europa ist, 
betonte Mario Rehulka, Präsident des österreichischen Luftfahrtverbandes, bei seiner 
Begrüßung. Der EU-Verkehrsministerrat hat am 14. Dezember 2012 festgestellt, dass der 
Luftverkehr für Wirtschaft, Verbindungsvielfalt, Wachstum, Arbeitsplätze und Tourismus 
eine äußerst wichtige Rolle spielt und damit signifikant zur Erholung der EU-Wirtschaft 
beiträgt. „Luftverkehr ist aber auch die Lebensader für die globale Wirtschaft“, betonte 
Rehulka.“ Weltweit gibt es jeden Tag 100.000 Flüge mit 9.000.000 Passagieren. Der globale 
Luftverkehr wird in den kommenden Jahren um rund fünf Prozent pro Jahr wachsen. Das 
bedeutet, dass sich die 3,3 Milliarden Passagiere, die 2014 befördert wurden, in den 
nächsten 20 Jahren verdoppeln werden. Weltweit gibt es 3864 Flughäfen, 25.332 
kommerzielle Flugzeuge und 173 Flugsicherungsorganisationen. Der Gesamtumsatz der 
weltweiten Airline Branche 2014 betrug laut IATA 746 Milliarden US-Dollar, der Profit wurde 
mit nur 18 Milliarden US-Dollar angegeben, was einer geringen Marge von nur 2,4 Prozent 
entspricht. Mehr als die Hälfte des Luftverkehrs findet in Europa und Nordamerika statt. In 
den nächsten Jahren wird sich diese Aufteilung des Luftverkehrs jedoch ändern, Europa und 
Nordamerika wird nur mehr geringfügig wachsen, Nahost, Fernost, Asien und Pazifik wird 
hingegen stark steigen.  
 

 
Quelle: IATA 2013 
 
Gegenüberstellung weltweiter Luftverkehr, europäischer Luftverkehr! 
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In Österreich ist der Luftverkehr im Jahr 2013 
nicht gewachsen, die Zahl der Passagiere ist um 
ein Prozent auf 26,3 Millionen zurückgegangen. 
Der Flughafen Wien ist mit 22 Millionen Passa-
gieren konstant geblieben, alle Regionalflughäfen 
außer Innsbruck verloren Passagiere. Rehulka for-
derte, vernünftige Rahmenbedingungen für den 
Luftverkehr in Europa zu schaffen, damit dieser 
wettbwerbsfähig gegenüber anderen Kontinenten 
bleiben kann. Zusätzliche Belastungen wie Emis-
sionszertifikate oder Ticketsteuer behindern den 
globalen Wettbewerb.  Eine stärkere Einbeziehung 
einer Luftfahrt-Strategie in die Politik der EU wäre 
wünschenswert.

Nach den Begrüßungsworten von Rehulka wurden 
die aktuellen Entwicklungen der Flugzeugprodu-
zenten Airbus und Boeing vorgestellt. 

Ein beträchtlicher, ausgewogener Auftragsrück-
stand bestätigt Boeings Produktstrategie, berich-
tete Deborah Santos, Boeing. Die Entwicklung der 

Aufteilung des weltweiten Luftverkehrs
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Wien wird Airport City Vienna
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Im Anschluss lieferte Günther Ofner, Flughafen 
Wien, einen Zwischenbericht zu den Entwicklun-
gen der Vienna Airport City und verwies auf die 
weltweit wachsende Bedeutung des Non-Aviati-
on Bereichs und die damit verbundenen Wachs-
tumschancen. Das Airport City Konzept bringe 
Beschäftigung für Menschen aus der Region, Be-
triebsansiedelungen und eine Attraktivierung der 
Region. Flughafen, Region, Land und Bund treiben 
gemeinsam die Entwicklung voran. Ofner gab da-
für ein paar Beispiele:  Ein 3* Hotel mit ca. 400 
Betten befindet sich bereits in der Umsetzung, es 
existiert ein Potential für weitere 1.000 Hotelbet-
ten. Die zusätzlichen Arbeitsplätze werden rund 
20.000m² Büroflächen benötigen, diese Entwick-
lung wurde bereits gestartet. Für das Frachtge-
schäft soll die Cargo City Süd entstehen. Neue 
Dienstleistungsangebote wie Fitness, Gesundheit, 
Entertainment etc. sollen ebenfalls entwickelt 
werden. Für Betriebsansiedelungen ist der Logis-
tikpark Fischamend vorgesehen, der Vertragsab-

Passagierzahlen und des Wirtschaftswachstumes 
sind unmittelbar miteinander verbunden. Generell 
ist die kommerzielle Luftfahrt ein Wirtschaftsmo-
tor. 2,2 Billionen US-Dollar bzw. 3,5% des welt-
weiten Bruttoinlandsproduktes werden von der 
Luftfahrt bewegt.  Weiteres stellt die Luftfahrt 
über 56 Millionen Jobs weltweit bereit. Boeing 
kaufte  2013 um 100-120 Millionen US-Dollar in 
Österreich bei Schlüssellieferanten wie FACC AG 
oder Schiebel Aircraft GmbhH ein. 

Auch Airbus ist mit 5892 Flugzeugen im Rückstand 
(Stand: August 2014), berichtete Rehulka, der die 
Airbus-Präsentation stellvertretend gehalten hat. 
Der Airbus A380 wird zukünftig auf 86 Routen zu 
41 Zielen unterwegs sein. 

Paul Finklestein, Pratt & Whitney,  ließ mit der 
Vorstellung der „Geared Turbofan Engine“ (GTE) 
aufhorchen, welche 16% weniger Treibstoff ver-
braucht und wesentlich leiser als bestehende 
Triebwerke sein soll. Ab 2015 soll der neue Antrieb 
insbesondere für den A320neo eingesetzt werden. 

LUFTFAHRT
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Ähnliche Wettbewerbsbedin-
gungen schaffen
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auf über 450.000 Tonnen 
wird bis 2030 erwartet. 
Ein Flughafen muss aber 
auch seine Leistung „auf 
die Straße bringen.“ Ofner 
fordert in diesem Zusam-
menhang eine zusätzliche 
Autobahnabfahrt für die 
Cargo-City-Süd. 

Auf die Entwicklungsper-
spektiven der Luftfahrt in 
Europa ging Bernhard Fel-
derer, Ecomica, näher ein. 
Das weltweite Passagier-
aufkommen wächst jedes 
Jahr um mehr als 5%. Auch 
die Luftfracht wächst seit 
1970, besonders stark in-

schluss mit einem Ansiedelungswerber ist bereits 
vor dem Abschluss. Mit Kombination von Wohnen, 
Bildung, Freizeitangebot, Freihandelszone und 
Produktionsbetrieben könne überhaupt eine „Ae-
rotropolis“ entstehen, so die Vision.

Schon heute ist der Flughafen Wien der Wirt-
schaftsmotor der Ostregion: 20.000 Beschäftigte 
und rund 250 angesiedelte Betriebe befinden sich 
am Standort. In 14 Jahren sollen es 14.000 Be-
schäftigte mehr sein. Die bessere Verkehrsanbin-
dung des Flughafens durch die Bahn wird diese 
Entwicklung unterstützen. Ofner will aber neben 
der besseren Bahnanbindung aus dem Westen 
auch eine bessere Anbindung des Ostens. Auch in 
der Fracht sieht Ofner Chancen, eine Verdopplung 

nerhalb von China. Für die österreichische Wirt-
schaft ist die Luftfahrt besonders bedeutend. 4,5 
Mrd. Euro Wertschöpfung bzw. 1,7% des BIPs und 
75.000 Arbeitsplätze sind auf die Luftfahrt zurück-
zuführen. 76% aller Kongressteilnehmer und 50% 
aller Wien-Besucher reisen mit dem Flugzeug an. 

Generell herrscht in der europäischen Luftfahrt ein 
starker Wettbewerb, Low-Cost-Carrier haben fast 
40% Marktanteil. Internationale Fluhafendreh-
kreuze wie Dubai verschärfen die Lage, indem 
sie mit starken Passagierzuwächsen rechnen und 
dementsprechende Ausbaupläne haben. Dubai 
wird aber seine Kapazitäten nur auslasten können, 
wenn Passagiere und Lufttransport von europäi-
schen Hubs abgezogen werden. Leider hat Europa 
gegenüber den Golfstaaten einige Wettbewerbs-
nachteile wie die Flugticketsteuer, Fluggastrechte, 
Umweltschutz, Emissionshandel und Personalkos-
ten. Die Verbesserung dieser Rahmenbedingun-
gen könne Abhilfe schaffen. Felderer erwähnte 
als mögliche Gegenmaßnahmen u.a. die europä-
ische Luftraumüberwachung und Umweltabgaben 
auf ein nicht wettbewerbsgefährdendes Maß zu 
beschränken. In Österreich ist die Luftfahrt im 
Gesamtverkehrsplan stärker zu berücksichtigen. 
Generell müssen ähnliche Wettbewerbsbedingun-
gen für alle am Wettbewerb beteiligten Fluggesell-
schaften geschaffen werden. 

Kapazitäten internationaler Flughafendrehkreuze 
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Quelle: AUA und IATA, Feb. 2014  
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Heutige Kapazität Geplante Kapazität Neuer Flughafen

Weltweiter Trend zur Airport-City – Von den 
Besten lernen 
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Rahmenbedingungen auf
nationaler Ebene verbessern

131

reiche Etablierung von Wien als Kongressstadt 
Nummer Eins. Die Verbesserung der rechtlichen 
Rahmenbedingungen auf nationaler und die Ein-
haltung von fairen Wettbewerbsregeln auf inter-
nationaler Ebene seien dabei für eine Fortsetzung 
der Erfolgsgeschichte Luftfahrt absolute Grundvo-
raussetzungen.

Zum Abschluss wurde in Rudolf Nagillers Club Talk 
das „Begrenzte Luftfahrt-Wachstum in Europa“ 
diskutiert. Die Teilnehmer Ursula Zechner, BMVIT, 
Heinz Sommerbauer, Austro Control, Günter Ofner, 
Flughafen Wien und Christian Lesjak, NIKI, unter-
strichen die Bedeutung der nationalen und euro-
päischen Strategien für die Luftfahrt. Der Abbau 
von bürokratischen Hürden, die Beschleunigung 
von Verfahren und ein Abbau der Überregulierung 
seien zwingende Voraussetzungen, um als Stand-
ort kompetitiv zu bleiben. Nur so sei ein nachhal-
tiges Wachstum des österreichischen und europä-
ischen Luftfahrtsektors möglich.

Anschließend eröffnete Markus Pohanka, Austro 
Control, das Panel zum Thema „Wird die Luftfahrt 
ernst genommen?“. Emmanuelle Maire, EU-Kom-
mission, Ulrich Schulte-Strathaus, Luftfahrtexper-
te, Elisabeth Landrichter, BMVIT, Monika Schuh, 
IV, sowie Michaela Reitterer, Österreichische Ho-
teliervereinigung und Norbert Kettner, Wien Tou-
rismus diskutierten  über die Bedeutung der nati-
onalen Zusammenarbeit im Luftfahrtsektor, aber 
auch die notwendige einheitliche Koordinierung 
auf europäischer Ebene. Europa müsse sich an-
strengen, wettbewerbsfähig zu bleiben. Einigkeit 
herrschte jedenfalls über die hohe Bedeutung der 
österreichischen Luftfahrt aufgrund der starken 
internationalen Ausrichtung der österreichischen 
Wirtschaft und der damit verbundenen hohen Ex-
portraten. Weiters hinsichtlich der internationalen 
Anbindung für den Tourismus und für die erfolg-

AUSTRO CONTROL 
SUCHT FLUgLOTSiNNeN 
UNd FLUgLOTSeN!
Sie haben Interesse an einem herausfordernden, abwechslungsreichen Beruf mit großer 
Verantwortung und attraktiver Bezahlung? Dann bewerben Sie sich bei Austro Control!
Die Ausbildung zur Fluglotsin oder zum Fluglotsen dauert im Schnitt rund drei Jahre und wird 
direkt bei Austro Control absolviert. Bereits während der Ausbildung ist man als Trainee bei 
Austro Control angestellt und erhält ein Gehalt. 

Anforderungen:
• gutes räumliches Vorstellungsvermögen
• rasche Reaktionsfähigkeit
• Entscheidungsfreudigkeit
• Simultankapazität
• hervorragende Konzentrations- und Gedächtnisleistung
• Teamfähigkeit

Voraussetzungen:
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• gute Englischkenntnisse
• sehr gutes Sehvermögen
• EU-Staatsbürgerschaft

Kontakt: 
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www.austrocontrol.at.

En
tg

el
tl

ic
he

 E
in

sc
ha

lt
un

g

LUFTFAHRT



Welche Treiber entscheiden, 
womit wir künftig fahren?
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grund von Effizienzsteigerungen wächst die Treib-
stoffnachfrage in Europa allerdings nicht mehr. 
Nach 50 Jahren ständigem Wachstum stagniert 
der Treibstoffverbrauch seit 2006. Für die OMV, die 
nur in einem Teil der EU aktiv ist (hauptsächlich 

in Zentral- und Osteuropa), sieht es etwas besser 
aus. Böhme: „Wir werden den Spitzenbedarf beim 
Diesel im OMV-Markt im Jahr 2020 erreichen.“ Ge-
nerell bleibt der Diesel im OMV-Markt leicht über 
dem heutigen Nachfrageniveau, EU-weit wird der 
Verbrauch um ca. 10% bis 2025 sinken. Im Falle 
von Benzin zeigt sowohl der OMV-Markt mit -15% 
als auch der EU-Markt mit -25% deutlich sinken-
de Nachfrage. In Österreich sinkt der Benzinver-
brauch seit 1991. 

Neben Benzin und Diesel gibt es mittlerweile viel-
fältigste Energiequellen. Böhme: „Durchsetzen 
werden sich die Energiequellen, die eine güns-
tige CO2-Bilanz und Kostenvorteile aufweisen.“ 
Ein Beispiel ist die künstliche Fotosynthese. Aus 
Sonnenenergie wird Wasserstoff und Kohlenmo-
noxid hergestellt. Wasserstofffahrzeuge könnten 
diesen umweltfreundlichen Treibstoff nutzen. Böh-
me beschäftigt sich aber nicht nur mit alternati-
ven Antrieben, er testet sie auch selbst. Mit einem 
Hybridauto hat er 183.000 km, mit einem elektri-
schen Plug-In-Hybrid 70.000 km  und mit einem 
elektrischen Brennstoffzellenfahrzeug 10.200 km 
zurückgelegt. Böhme war laut eigenen Angaben 
öfter auf Stromsuche, nur wenn man die Ladesys-
teme selbst aktiv testet, versteht man deren Stär-
ken und Schwächen.

Gesetze, Richtlinien, Kosten, Steuern, Abgaben, 
neue Technologien (Innovationen) und Werte-
wandel beeinflussen die Mobilität der Zukunft. Ein 
Beispiel aus dem legislativen Bereich ist die Ener-
gy Roadmap 2050 der europäischen Kommission. 
Laut dieser Roadmap sollen die CO2-Emissionen 
bis 2050 um 80% reduziert werden. Fossile Ener-
gieträger werden an Bedeutung verlieren, Elekt-
rizität hingegen an Bedeutung zulegen. Böhme: 
„Alle unsere Produkte sind am Ende des Tages 
CO2, das ist natürlich bitter.“ Parallel zur Energy 

Politik gibt den Rahmen vor – Kunden werden 
das Auto und damit die Technologie wählen

Kraftstoffe in der Zukunft – eine Grenze für Verbrennungsmotoren?
	

Welche Kraftstoffe wird es zukünftig geben und 
welche Rolle werden Verbrennungsmotoren noch 
spielen? Diese zentrale Frage beantwortete Wal-
ter Böhme, Head of Science and Innovation, OMV, 
im Rahmen seines ÖVK-Vortrags am 7. Oktober 
2014. Die OMV bietet eine breite Palette an Kraft-
stoffen an, die über Diesel und Benzin hinausgeht: 
Strom (erzeugt aus Gaskraftwerken), Wasserstoff, 
Erdgas (CNG, LNG, LPG), Superethanol E85, Ke-
rosin, Biodiesel, Gasöl für Binnenschiffe und Bun-
keröl für die Hochseeschifffahrt. Böhme: „75% der 
Produkte einer modernen Raffinerie gehen in den 
Transportsektor.“ Alle modernen Raffinieren sind 
somit stark vom Transportsektor abhängig. Auf-

|  

Importance of transport for the refinery yield 

Transport Sektor 

Partly in Transport 

5 OMV Aktiengesellschaft, Walter Böhme, Wien 7. 10. 2014 

6 | OMV Aktiengesellschaft | Walter Böhme, Wien, 7.10.2014 

EU 27 Transport fuel demand 

Source: www.fuellingeuropesfuture.eu;  

Effizienzverbesserung 

Wichtigkeit des Transports-
sektors für eine Raffinerie

Schiene
Schiff
Luftfahrt
Lkw
Pkw

N
ac

hf
ra

ge

Kraftstoffverbrauch im Verkehr in der EU (Millionen Barrel-Öl-Äquivalent pro Tag)

G
ra

fik
: 

O
M

V

G
ra

fik
: 

w
w

w
.f

ue
lli

ng
eu

ro
pe

sf
ut

ur
e.

eu



133

in der Praxis noch weit entfernt. Generell solle die 
Abhängigkeit von Öleinfuhren drastisch verringert 
werden, so die Zielsetzung.  Es besteht in diesem 
Zusammenhang die Meinung, dass der Pkw mit 
-95% CO2-Reduktion überproportional viel zur Er-

Roadmap 2050 gibt es auch eine Transport Road-
map 2050. Deren Kernziel ist es, die CO2-Emissi-
onen im Verkehr bis 2050 um 60% zu reduzieren. 
Um dieses ambitionierte Ziel zu erreichen, soll es 
keine Pkw mit konventionellem Kraftstoff in den 
Städten mehr geben. Weiters sollen 50% des Per-
sonen- und Güterverkehrs zwischen Städten bei 
mittleren Entfernungen von der Straße auf Eisen-
bahn und Schiffe verlagert werden. Es trifft aber 
nicht nur den Straßenverkehr: Auch Schiffe sol-
len ihre CO2-Emissionen bis 2050  um mindestens 
40% reduzieren und in der Luftfahrt soll ein CO2 
emissionsarmer nachhaltiger Flugkraftstoff künf-
tig 40% Anteil am gesamten künftigen Flugtreib-
stoff haben. Böhme zeigte dazu eine Grafik der 
IATA, in der ein Großteil der CO2-Reduktion durch 
Biotreibstoffe bewerkstelligt werden soll. Böhme 
fragt sich in diesem Zusammenhang, welcher 
Biokraftstoff das sein soll. Die heute verfügbaren 
Biokraftstoffe können es jedenfalls nicht sein. Ma-
ximal die nächste Generation von Biokraftstoffen 
wie z.B. Algen. Diese sind aber von einem Einsatz 

ENERGIE

IATA Emissionsminderungsplan

Energielieferungspfade
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Emissions reduction roadmap 

Environment

To attain these goals, IATA is calling 
on governments to work through ICAO 
to establish a global framework for 
addressing aviation emissions. The 
industry already has full and effective 
cooperation with ICAO, and the 
organization remains the ideal  
conduit for environmental work.

All aviation stakeholders are united 
behind the global framework approach. 
In September 2009, it was presented to 
the ICAO High Level Meeting on Climate 
Change, where it was acknowledged 
in the final declaration. Three months 
later, the industry also presented its 
global concept to the United Nations 
Framework Convention on Climate 
Change (UNFCCC) Conference of  
the Parties (COP)15 meeting  
in Copenhagen.

 

The industry has witnessed many 
changes since IATA called for a zero-
emissions future at the 2007 AGM 
in Vancouver. But environmental 
responsibility remains a fundamental 
promise of aviation. 

In June 2009, IATA’s Board of Governors 
underlined this commitment by adopting 
three sequential goals:

1. Further improve fuel efficiency an 
average of 1.5% annually by 2020

2. Cap net carbon emissions with 
carbon-neutral growth from 2020

3. Achieve a 50% reduction in net CO2 
emissions by 2050 compared with 
2005

UN Secretary General Ban Ki-moon 
commended the industry on its 
leadership position. Aviation is, to  
date, the only industry that has been  
able to put forward such ambitious 
proposals at a global level.

IATA continues to campaign for  
positive economic measures with  
respect to the environment. It is calling  
on governments to replace punitive 
taxation with instruments that ensure 
more investment in research; the 
upgrading of air traffic management 
infrastructure; and the accelerated 
development and deployment of low-
carbon alternative fuels, particularly  
new-generation biofuels.

Airlines, airports, air navigation service providers, and manufacturers share a common vision for aviation 
and climate change. Their commitment includes capping net CO2 emissions from 2020 with carbon- 
neutral growth and aiming toward a 50% reduction in net CO2 emissions by 2050 compared with 2005. 
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Aufgabe einer nachhaltigen Mobilität muss es daher sein, regenerativ gewonnene 
Primärenergieträger so zu nutzen, dass bei den involvierten Wandlungsprozessen 
geschlossene Stoffkreisläufe entstehen. 
 

3. Bereitstellung der Energieträger für mobile Anwendungen 

Bei der in Bild 4 dargestellten Umstellung von fossilen Primärenergieträgern auf 
regenerative steht ein weites Feld von Zwischenenergieträgern bei gleichzeitiger Nutzung 
der vorhandenen Versorgungsinfrastruktur zur Verfügung. Die über Power-to-Gas (PTG) 
oder Power-to-Liquid (PTL) synthetisch gewonnenen Kohlenwasserstoffe müssen nicht 
zwingend in ihrer Komposition den heutigen Destillaten aus Rohöl entsprechen, sondern 
können gegebenenfalls auf die verbrennungsmotorischen Bedarfe direkt zugeschnitten 
werden. 
 

 

Bild 4:  Pfade der Energiebereitstellung für mobile Anwendungen 
 

Das Umweltbundesamt kommt in seiner jüngsten Szenarioanalyse [5] zu dem Schluss, 
dass ein „treibhausgasneutrales Deutschland“ machbar ist. In anschaulicher Form wird der 
Lösungsraum  für einen sinnvollen Energieträgermix zwischen reinem Wasserstoff, den 
verschiedenen Kohlenwasserstoffen und der elektrischen Energie im folgenden 
Dreiecksdiagramm Bild 5 wiedergegeben.  
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Welche Barrieren verhindern 
Mobilitätsveränderungen?
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mix könnte er aber 2050 sauberer als ein heutiges 
deutsches E-Fahrzeug sein. Der Verbrennungsmo-
tor ist aber im Vergleich zu  batterieelektrischen 
Fahrzeugen und Brennstoffzellenfahrzeugen deut-
lich weniger effizient und hat auch praktisch nicht 
das Potential gegen Null CO2-Emission zu kom-
men.

Unerlässlich ist für alle alternativen Antriebe je-
denfalls die zugehörige Infrastruktur. Die ent-
sprechende EU-Direktive wurde jedoch stark auf-
geweicht, kritisierte Böhme. Die Mitgliedstaaten 
können nach derzeitiger Rechtslage frei entschei-
den, ob sie eine bestimmte Infrastruktur errichten 
wollen oder nicht. Böhme: „Wer ist bereit, freiwil-
lig in eine Kraftstoffinfrastruktur zu investieren?“ 
Die Kosten dafür müssten schließlich erst einmal 
aufgebracht werden. 

reichung des -60% CO2-Ziels beitragen soll. An-
dere Verkehrsträger müssen ihre CO2-Emissionen 
lediglich um ca. 50% reduzieren. Und weitere 
niedrige CO2-Ziele sind in Aussicht, macht Böhme 
wenig Hoffnung auf Besserung. 

Zu beachten sei bei neuen Kraftfahrzeugen die 
Abweichung der Herstellerangaben vom zumeist 
höheren tatsächlichen Verbrauch, der natürlich 
von der Fahrweise abhängig ist. Mit einem neuen 
realitätsnäheren Fahrzyklus würde der Druck auf 
die Autohersteller, die geforderten Ziele zu errei-
chen, noch einmal steigen. Für den Kunden würde 
das in vielen Fällen eine höhere NoVA bedeuten. 
Auch die Verbrauchsangaben für Elektro-Hybrid-
fahrzeuge sind von dieser Problematik betroffen: 
Um z.B. bei einem Opel Ampera die Werksangabe 
von 1,2l Verbrauch bei einer Jahresfahrleistung 
von 40.000 km zu erreichen, müsste der Fahrer 
über 30.000 km rein elektrisch fahren, d.h. über 
500 Lade- bzw. Fahrzyklen (das Auto 5 Stunden 
aufladen und dann ca. 1 Stunde mit ca. 60km/h 
Durchschnittsgeschwindigkeit fahren). Das ist in 
der Praxis wohl schwer realisierbar. 

Anschließend zeigt Böhme einen Vergleich meh-
rerer Antriebssysteme. Das Batteriefahrzeug er-
reicht je nach Strommix unterschiedlich hohe 
CO2-Emissionen. In untenstehender Grafik ist der 
österreichische Strommix eingezeichnet, im Fal-
le von Deutschland müsste die Ellipse natürlich 
entsprechend weiter oben dargestellt werden. 
Beim Wasserstofffahrzeug ist die Herstellung des 
Wasserstoffes aus Erdgas angenommen. Der Ver-
brennungsmotor schneidet sowohl 2010 als auch 
2050 vergleichsweise schlecht ab, je nach Strom-
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CO2-Emissions of propulsion systems – 
Passenger cars 
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(Near) Zero Marginal Cost 

Source: Solar charging station POINT.ONE designed by eco-firm EIGHT 

Neben neuen Werten bieten neue Antriebssys-
teme in Zukunft möglicherweise auch ein neues 
Geschäftsmodel, Böhme nannte dazu den Begriff 
„(near) zero marginal cost“. Mit einem Batterie-
fahrzeug und einer effizienten Solaranlage kann – 
abgesehen von den Investitionskosten – das Auto 
täglich „kostenlos“ mit Strom betrieben werden. 

Der Fahrzeugbestand wird sich global zwar in den 
nächsten 20 Jahren verdoppeln, in den hoch ent-
wickelten Ländern stagniert die Fahrzeugnach-
frage jedoch bei unter 600 Millionen Fahrzeugen. 
In den entwickelten Ländern wird die Nachfrage 
hingegen konstant steigen, wo dann vermutlich 
auch in neue Antriebssysteme investiert wird. Im 
Spannungsfeld befinden sich wieder Kunde, Kraft-
stoff- bzw. Energielieferant und Autohersteller: 
Der Kunde greift aus Unsicherheit auf konserva-

Solarladestation POINT.ONE
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Innovationen setzen sich 
unterschiedlich schnell durch
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autos oder Brennstoffzellenfahrzeuge haben es 
schwer am Anfang, weil sie derzeit den Verbren-
nungsmotoren in einigen Punkten wie Reichweite 
oder Preis unterlegen sind. Tesla hat die Techno-
logie E-Auto dennoch erfolgreich in den Markt ge-
bracht, das war aber eher eine Herausforderung 
für das Marketing als für die Technologie. Es gibt 
die Theorie, dass Innovationen sich heute generell 
schneller am Markt durchsetzen. Für das Auto gilt 
das allerdings nur bedingt, da die Durchsetzung 
einer alternativen Antriebstechnologie aufgrund 
der höheren Investition einfach länger dauert. Bei 
Handys, die vergleichsweise günstig sind, setzen 
sich Innovationen hingegen viel schneller durch.  
Das Hybridauto z.B. ist aber bereits recht erfolg-

tive Lösungen zurück, die Autohersteller müs-
sen versuchen ein ausgewogenes CO2-Portfolio 
zu erzielen und die Raffinerien versuchen, dem 
schrumpfenden Geschäft mit neuen komplexeren 
Produkten zu begegnen. Wie konservativ der Kun-
de tatsächlich ist, demonstriert Böhme am Beispiel 
von Erdgas (CNG). Obwohl 6% der Tankstellen in 
Österreich CNG anbieten – was eine ausreichen-
de Versorgung darstellt und  Kunden beim Tanken 
nur den halben Preis im Vergleich zu Benzin oder 
Diesel zahlen müssen, ist das noch immer zu we-
nig Anreiz, die Kunden zum Umstieg zu bewegen. 
Mittlerweile gibt es auch vielfältige CNG-Modelle, 
was bis dato nichts an der Situation geändert hat. 
Abgesehen davon ist CNG nur deshalb billiger, weil 
der Gesetzgeber derzeit noch auf eine Mineralöl-
steuer auf CNG verzichtet. Wenn man also Autos 
mit neuen alternativen Antrieben verkaufen will, 
die zusätzlich noch deutlich teurer als z.B. ein Erd-
gasauto sind, wird das voraussichtlich alles ande-
re als einfach. Böhme fragt sich auch, ob Kunden 
beim Autokauf immer verantwortungsbewusst 
und rational entscheiden? Sie wollen einerseits 
tolle Alufelgen, Freiheit,  Individualität und ander-
seits wird Zero Emission, also Umweltfreundlich-
keit auch als hoher Wert gesehen. Um diese Hürde 
zu überwinden, wird viel Geld für Forschung und 
Entwicklung in die Antriebssysteme und in die da-
zugehörige Infrastruktur notwendig sein.  

Eine weitere Barriere ist auch die Tatsache, dass 
nicht bei allen Herstellern die CO2-Bilanz nach un-
ten geht, bei Fiat bewegt sich diese derzeit wie-
der in die andere Richtung (Neuzulassungen am 
deutschen Markt). Unter der Annahme, dass die 
Fahrzeughersteller in derselben Geschwindigkeit 
ihre CO2-Emissionen reduzieren wie in den letzten 
Jahren, würden Toyota und Volvo das CO2-Ziel von 
95 Gramm pro Kilometer 2021 jedenfalls erreicht. 
Honda, Mazda, General Motors, BMW und Hyundai 
müssten jedoch ihre Anstrengungen intensivieren.  
Wichtig ist in diesem Zusammenhang, dass nur 
Fahrzeuge, die auch tatsächlich im Verkehr sind, 
zählen.

Innovationen in der Fahrzeugindustrie sind laut 
Ferdinand Karl Piëch als  „neu besser und billiger“ 
definiert. Disruptive  Innovationen wie Elektro-

35 | OMV Aktiengesellschaft | Walter Böhme, Wien, 7.10.2014 

CNG Market Development in Germany 
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   CNG in GER ⃰:     65      65    Eurocent/L* 
Super in AUT:    122     145   Eurocent/L 
Diesel in AUT:    113     141   Eurocent/L 

  CNG in AUT ⃰:       67      67    Eurocent/L* 

KBA, dena, EID (MWV), gibgas, EID, ÖAMTC 

⃰ Calculated: 1 kg_CNG = 1.5 L_Super 

Marketshare [%] 

40 | OMV Aktiengesellschaft | Walter Böhme, Wien, 7.10.2014 

When would carmakers hit their 
2021 EU CO2 Targets? 

Source: European Federation for Transport and Environment 
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CNG Marktentwicklung in Deutschland

Wann werden die Autohersteller ihre 2021-CO2-Ziele erreichen?
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Politik entscheidet die Zukunft 
des Verbrennungsmotors
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bis 2050. Auch aus der neuen Shell Studie kann 
herausgelesen werden, dass es letztendlich nur 
von der Politik abhängt, wie weit der Verbren-
nungsmotor verdrängt wird. Welche alternative 
Technologie sich durchsetzen wird, entscheidet 
letztlich der Konsument. In jedem Fall werden für 
einige Dekaden alle Antriebssysteme parallel ne-
beneinander bestehen. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die 
langfristigen Ziele für Kraftstoffe, Antriebssysteme  
und Infrastruktur Zero Emission, höchste Effizienz 
und ein vernünftiger Preis sind. Die Hauptverände-
rung wird zuerst in den hoch entwickelten Ländern 
stattfinden, bedingt durch die gesetzlichen Vorga-
ben. Laut Böhme wird der Verbrennungsmotor 
noch lange bestehen. Der letzte Tropfen fossiler 
Treibstoff wird aus seiner Sicht in Flugzeuge und 
Nutzfahrzeuge gehen. Dass die Brennstoffzelle 
bis 2030 keine Rolle spiele, unterschreibt Böhme 
hingegen nicht: „Wir können es uns nicht leisten, 
auf einem Auge blind zu sein und neue Technolo-
gien brauchen auch einige Produktzyklen bis zur 
Marktreife.“ Auch die These, dass reine Elektro-
autos die Ausnahme bleiben, teilt Böhme nicht. 
E-Autos könnten nach 2030 15-20% erreichen, 
auch wenn es wahrscheinlich nicht die primäre al-
ternative Antriebsform werden wird. Die Sonne, 
die auch für die Bildung der fossilen Kraftstoffe der 
Energiespender war, wird jedenfalls nach wie vor  
unser Hauptlieferant von Energie bleiben.

reich: Toyota hat 2012 1,2 Millionen Hybridfahr-
zeuge global verkauft und damit erstmals die Mil-
lionengrenze geknackt. Hybridversionen machen 
gegenwärtig 12,5% des gesamten Verkaufsvolu-
mens von Toyota aus. 

Unterschiedliche Prognosen gehen von ganz un-
terschiedlichen Formen von Antriebssystemen 
2050 aus. Aber selbst das ambitionierteste Sze-
nario, in dem praktisch nur mehr Elektro- und 
Brennstoffzellenfahrzeuge unterwegs sein wer-
den, erreicht „nur“ 70% CO2-Emissionsreduktion 
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CO2-Emission Reduction on Passenger Cars 
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Pkw-Bestand nach Antrieben gemäß Studie von Prognos und Shell
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VERLIEBEN
SIE SICH NEU
INS AUTOFAHREN

Wie das geht? Finden Sie es heraus: 

toyota.at/hybrid

Österreich entdeckt seine Liebe zum Autofahren neu. Toyota Hybrid: innovative Technologie  
und große Modell-Vielfalt für jeden Anspruch. Erfahren Sie jetzt auf toyota.at/hybrid,  
warum sich über 6 Millionen Hybrid-Fahrer neu ins Autofahren verliebt haben.

Toyota Frey Austria
Symbolfoto. Auris Hybrid Normverbrauch: 3,8 – 3,9 l/100 km, CO2-Emission: 87 – 91 g/km.
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Brennstoffzellenfahrzeuge bald 
verfügbar?
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und den Forschungsinstitutionen, vertreten durch 
die A3PS-Mitglieder, präsentierten die Key-Note 
Speaker die Strategien, Technologien und Förder-
programme für eine erfolgreiche Markteinführung 
alternativer Antriebe und Treibstoffe.

Der im österreichischen Bundesministerium für 
Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit) für 
Innovations- und Technologiepolitik verantwort-
liche Bereichsleiter Ingolf Schädler unterstrich 
in seiner Konferenzeröffnung die Bedeutung von 
Brennstoffzellen und anderen alternativen Antrie-
ben und Treibstoffen für die Umwelt-, Energie- 
und Verkehrspolitik, sowie die Entschlossenheit 
des bmvit, die starke österreichische Automobil-
Zulieferindustrie durch F&E-Förderungen in ihrer 
Wettbewerbsfähigkeit zu unterstützen.

Für die Zukunft sehen die Keynote-Speaker der 
Fahrzeughersteller ein Nebeneinander mehrerer 
Technologieoptionen (Verbrennungsmotor, Plug-In 
Hybrid, E-Fahrzeug, Brennstoffzelle) voraus. Die 
Diversifizierung bei den Antriebsformen wird also 
kommen. 

Da die große Limitierung der heutigen Batterien 
nach wie vor die Reichweite ist, geht Daimler den 
Weg des „neuen Hybriden“, die Kombination von 
Batterie und Brennstoffzelle. Die 2. Generation 
von Brennstoffzellenfahrzeugen (B-Klasse F-CELL) 
konnte gegenüber der 1. Generation (A-Klasse 
F-CELL)  beachtliche technische Fortschritte bei 
der Reichweite (+135%) oder der Langzeitstabi-
lität der Zelle (+100%) erzielen. Speziell die Le-
bensdauer der Brennstoffzelle sei aber laut Jörg 
Wind von Daimler noch weiter zu verbessern. Er 
zeigte auch die größten Herausforderungen für die 
nächste Generation dieser Fahrzeuge. Die einzige 
Größe, an der nicht mehr gearbeitet werden müs-
se, ist die Höchstgeschwindigkeit, welche bereits 

In Zukunft mehrere Antriebsformen 
nebeneinander

Konferenz „Eco-Mobility 2014“ 
	

Eine weitere erfolgreiche Konferenz der A3PS un-
ter dem Titel „Strategies, Technologies and R&D-
Funding Programmes for the Market Introduction 
of Advanced Propulsion Systems and Fuels“ wurde 
heuer zum 9. Mal am 20. und 21. Oktober 2014 
abgehalten.

Die Konferenz wurde von Katsuhiko Hirose, Toyo-
ta, unter das Motto „2P: Passion and Patience“ ge-
stellt, das nach einhelliger Meinung der Konferenz-
teilnehmer sehr gut den Weg zur Emissionsfreiheit 
durch die Entwicklung und Markteinführung inno-
vativer Antriebstechnologien mit seinen großen 
Chancen und Herausforderungen beschreibt.

Namhafte Automobilhersteller und -zulieferer, For-
schungsinstitutionen sowie Entscheidungsträger 
aus der nationalen und internationalen Technolo-
giepolitik berichteten über ihre Strategien, neueste 
Entwicklungen sowie Förderprogramme im Bereich 
innovativer Fahrzeugantriebe und Kraftstoffe. Der 
erste Tag der zweitägigen Konferenz stand ganz 
unter dem Motto Wasserstoff und Brennstoffzellen 
während am zweiten Tag alle Technologieoptionen 
im Bereich Eco-Mobility diskutiert wurden. Neben 
der Österreichischen Auto-(Zuliefer-)Industrie 
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Shell errichtet über 100
Wasserstoff-Tankstellen 
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wenige Monate später zu den Händlern kommen. 
Zur Emissionsreduktion merkte Hirose an, dass 
den größten Impact immer noch der Konsument 
selbst habe, indem er sich für kleinere Fahrzeuge 
entscheidet. 

Der Shell Vortrag, gehalten von Oliver Bishop, 
beschäftigte sich mit der Errichtung von Wasser-
stoff-Tankstellen in Europa. Shell geht den Aufbau 
dieser Infrastruktur in mehreren Schritten an und 
errichtet in einem ersten Schritt circa 120 Tank-
stellen. Sollte sich in weiterer Folge ein Markt mit 
ausreichend Brennstoffzellenfahrzeugen entwi-
ckeln, wird weiter ausgebaut. Sollte es hingegen 
nach einigen Jahren kein Geschäft geben, wird aus 
der Technologie wieder ausgestiegen, so die klare 
Ansage.

Für Volkswagen steht langfristig die reine Batteri-
elösung klar an erster Stelle, die Lithium-Schwefel 

heute ausreichend ist. Ein weiteres wichtiges The-
ma ist die Kostenreduktion. Um das Niveau von 
herkömmlichen Antrieben zu erreichen und damit 
die Brennstoffzellentechnologie massentauglich 
zu machen, bedürfe es einer technischen Weiter-
entwicklung, dem Aufbau einer im Wettbewerb 
stehenden Zulieferindustrie und der vermehrten 
Nutzung von Skaleneffekten. Wind bekräftigte und 
bestätigte den Serienstarttermin der nächsten 
Daimler Brennstoffzellenfahrzeuge im Jahre 2017. 

Katsuhiko Hirose von Toyota, der Mann der be-
reits 1997 die hybride Antriebstechnologie des 
Prius in Österreich vorstellte, zeigte eindrucksvoll, 
wie Toyota bereits in allen Fahrzeugkategorien 
die Hybridtechnologie einsetzt. Dies ist für Toyo-
ta die Kerntechnologie, aus der sich alle weiteren 
Antriebsformen ableiten lassen. In seiner Prä-
sentation zeigte Hirose auch das bereits im Juni 
vorgestellte Modell FCV – die Serienversion eines 
wasserstoffbetriebenen Brennstoffzellenautos - 
und bekräftigte den Marktstart in Japan vor April 
2015. In Europa und den USA soll das Auto nur 

DIE TANKKARTE VON PROFIS 
FÜR PROFIS.
Die euroShell Card für LKW und Busse ist die ideale Tankkarte, bei der Sie 
ab dem ersten Liter Shell Diesel sparen!

Weitere Informationen und attraktive Konditionen fi nden Sie auf www.euroshell.at

Shell Austria GmbH
Lobgrundstraße 3, A-1220 Wien
Tel.:  0810 300 479 
Fax: 0800 241 306 

ENERGIE



LNG ist die Lösung für Lkw

140

heute und ist daher für Cryoshelter der Lösungs-
ansatz für die Anwendung im Lkw, der bekannter-
maßen stark kostengetrieben ist. Cryoshelter bie-
tet Lösungen zur Speicherung von LNG (LBG) an. 

Einig waren sich die Anwesenden, dass es in Zu-
kunft eine breite Auswahl von alternativen Antrie-
ben geben wird. Eine einzige richtige Technologie 
gäbe es nicht. Und doch steht jeder Hersteller, sei 
es von Gesamtfahrzeugen oder von Komponenten, 
vor der Herausforderung nicht auf alle möglichen 
Antriebskonzepte setzen zu können. Die Diskus-
sion, an der sich neben dem Plenum auch Kon-
ferenzteilnehmer beteiligten, war angeregt und 
jedenfalls von Zuversicht für die Zukunft geprägt. 
Aussagen wie „Strom sei grundsätzlich zu billig, 
um ihn in teuren Batterien zu speichern“ oder „Im 
Jahr 2021 sehen wir alle Hersteller, ausgenommen 
Volkswagen, mit Brennstoffzellenfahrzeugen am 
Markt“, ließen aufhorchen.

Mehr Informationen zur A3PS und die voll-
ständigen Vorträge der Konferenz sind unter  
www.a3ps.at verfügbar. 

oder Lithium-Luft-Batterie soll zum endgültigen 
Durchbruch führen, so Stefan Schmerbeck. Mit-
telfristig wird die Plug-In-Lösung mit starkem 
Verbrennungsmotor und Elektromotor favorisiert, 
welche dem Kunden viel Fahrspaß bietet, aber 
auch sehr ökologisch ist, da man mit diesen Fahr-
zeugen 80% der Strecken rein elektrisch (50 km 
beim Golf GTE) zurücklegen kann. Am Brennstoff-
zellenantrieb wird weiter geforscht, aber es ist 
noch kein Produktionsstarttermin festgelegt. Bei 
VW wird an einem modularen Produktionskonzept 
gearbeitet, welches eine besondere Technologief-
lexibilität für allfällige neue Technologieoptionen 
bieten kann. 

Der Österreichische Keynotespeaker Matthias Re-
bernik, CEO von Cryoshelter berichtete über die 
Vorteile der Anwendung von verflüssigtem Erdgas 
(LNG) im LKW Segment. Die drei Ziele des Energy 
Trilemma - sichere Versorgung mit Energie, Zu-
gang zu bezahlbarer Energie sowie die Nachhal-
tigkeit in der Erzeugung  - erfüllt LNG (LBG) schon 
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Stromüberschuss-Verwertung
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fordere große Speicherkapazitäten und auch lange 
Speicherzeiten. Damit erneuerbare Energie gesi-
chert zur Verfügung stehe, müssten Überschüsse 
zum Produktionszeitpunkt gespeichert werden, 
um sie später bedarfsgerecht bereitstellen zu kön-
nen. Im heutigen Energiesystem werde mit den 
fossilen Energieträgern Öl und Gas so verfahren. 
Elektrizität lasse sich hingegen schwer speichern: 
Die heute bestehende Stromspeicherkapazität in 
Deutschland von etwa 0,04 TWh entspreche dem 
mittleren Deutschland-weiten Stromverbrauch 
von weniger als einer Stunde.

In Energiesystemen mit hohen Anteilen erneu-
erbarer Energien sei daher die Verwertung von 
Stromüberschüssen eine zentrale Herausforde-
rung. Rieke: „Die benötigte Speicherkapazität – 
über mehrere Wochen bei mittlerer Last – kann 
nur mit den existierenden Gasspeichern darge-
stellt werden.“ Die Speicherfähigkeit der beste-
henden deutschen Erdgasinfrastruktur übersteige 
220 TWh (Terawattstunden) und habe eine Spei-
cherreichweite von 2000 Stunden.

Mit der P2G-Technologie könne Strom aus Wind- 
und Solarenergie als synthetisch gewonnenes 
Methan im Erdgasnetz gespeichert werden. Dabei 
werde Strom zunächst genutzt, um Wasser durch 
Elektrolyse in seine Bestandteile Wasserstoff und 
Sauerstoff zu zerlegen. Ein Teil des Wasserstoffs 
werde direkt weiterverwendet; zum größten Teil 
jedoch „methanisiert“ – ein Prozess, für den man 
Kohlendioxid benötige (4H2 + CO2 >> CH4 + 
2H2O). Neben Methan (CH4), dem Hauptbestand-
teil von Erdgas, entstehe nur Wasser.

Das gespeicherte synthetische Methan lasse sich, 
dem Bedarf entsprechend, auf dreifache Weise 
nutzen: Knapp die Hälfte benötige man für die 
Deckung des Bedarfs an Nieder- und Hochtempe-
raturwärme und 30 Prozent für den Mobilitätssek-
tor, also für Kraftstoff zum Betrieb von Erdgasfahr-
zeugen. Nur rund ein Fünftel des Synthesegases 

Mobilität durch indirekte Nutzung von Strom
Synthetische Krafstoffe

Die Prognose, das Auto der Zukunft werde elek-
trisch betrieben, widerspricht nur scheinbar der 
Vorschau vieler Experten, dass ein Ende der Ära 
von Verbrennungsmotoren nicht in Sicht sei. Zwar 
sind fossile Energieträger – Erdöl und Erdgas - 
nicht unbegrenzt verfügbar und deren Nutzung 
wird durch immer rigidere Emissionsbegrenzun-
gen von Kohlendioxid (CO2) erschwert, doch diese 
Probleme lassen sich durch synthetische Verbren-
nungskraftstoffe elegant umgehen. Und zu deren 
wirtschaftlichen Produktion braucht man elekt-
rische Energie. Das Prinzip wird mit dem Begriff 
„Power-to-Gas“ (P2G) beschrieben.

Bei einem Symposium an der FH Technikum Wien 
erläuterte Stephan Rieke, Vertriebsleiter der 
Stuttgarter Etogas GmbH, das Konzept „Power 
to Gas – Intelligente Konvertierung und Speiche-
rung von Energie in der industriellen Umsetzung“. 
Rieke erklärte, dass als Folge des zunehmenden 
Anteils der stark volatilen, „wettergetriebenen“ 
und daher nicht beeinflussbaren  Wind- und So-
larenergie für die Stromerzeugung immer mehr 
Überschuss- bzw. Defizitsituationen bewältigt 
werden müssten. Die Nutzung von erneuerbarer 
Energie über die direkte Lastdeckung hinaus er-

Antriebe auf Basis Elektroenergie: Potenzial für „Sub-Zero Emission Vehicle“ (CWtL = 
Carbon Dioxide & Water to Liquid; OEM = Oxymethylenether)
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Von der Windenergie zum 
„e-gas“ - Fahrzeug

Verbrennungsmotor noch für 
Jahrhunderte?

143

Auch beim Wiener Motorensymposium 2014 be-
richteten mehrere Referenten über neue Erkennt-
nisse zu synthetischen Kraftstoffen. Es sei bereits 
großtechnisch möglich, fossile durch nachhaltig 
hergestellte Kraftstoffe zu ersetzen, erläuterten 
Eberhard Jacob von Emissionskonzepte Motoren 
UG und Wolfgang Maus von der Emitec Gesellschaft 
für Emissionstechnologie in ihrem Doppelvortrag. 
Man müsse sich von der gedanklichen Kopplung 
„Verbrennungsmotor = fossile Kraftstoffe“ weg-
bewegen. Ihr Ansatz, vereinfacht dargestellt: Das 
bei industriellen Prozessen und der (konventionel-
len) Stromerzeugung anfallende Kohlendioxid CO2 
solle als Rohstoff gewonnen werden und gemein-
sam mit nachhaltig hergestelltem Wasserstoff als 
Basis für synthetische Kraftstoffe dienen. 

würde benötigt werden, um Differenzen zwischen 
Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien und 
dem Verbrauch auszugleichen und das Stromnetz 
stabil zu halten. Diese „Wiederverstromung“ über 
Gasturbinen könne Wirkungsgrade bis 40% – bei 
zusätzlicher Wärmenutzung bis 60% – erreichen.

Bei Etogas sei man überzeugt, dass P2G „die Per-
spektive eines nachhaltigen Transportsektors er-
öffnet“, betonte Rieke. Das Mengenpotenzial her-
kömmlicher Biokraftstoffe sei begrenzt und der 
Gesamtwirkungsgrad der Herstellung von Treib-
stoff aus Biomasse kleiner als 0,5 Prozent. Im Ge-
gensatz dazu erreiche der Wirkungsgrad „Strom 
zu Methan“ bis zu 60 Prozent – bei zusätzlicher 
Nutzung der Wärme sogar mehr als 80 Prozent.

Die Machbarkeit von P2G habe Etogas gemein-
sam mit dem Zentrum für Solarenergie- und 
Wasserstoff-Forschung (ZSW) in einer seit vier 
Jahren betriebenen Pilotanlage nachgewiesen 
und hierbei „ohne jede Optimierungsmaßnahme“ 
bereits einen Wirkungsgrad von 40 Prozent er-
reicht.  Mittlerweile habe Etogas für Audi im nie-
dersächsischen Werlte (Emsland) die weltgrößte 
P2G-Anlage errichtet, die, so Rieke, „die kom-
plette Verfahrenskette nachhaltiger erneuerbarer 
Langstreckenmobilität von der Windenergie zum 
‚e-gas‘- Fahrzeug demonstriert.“ Nach Angaben 
von Audi-Vorstandsvorsitzenden Rupert Stadler 
können mit dem dort produzierten „e-gas“ 1.500 
„Audi A3 g-tron“ jährlich jeweils 15.000 km CO2-
neutral fahren.

In der nachfolgenden Diskussion wurde auch auf 
den Umstand Bezug genommen, dass CO2 – all-
gemein als schädliches Treibhausgas wahrgenom-
men – ein Rohstoff für die Methanisierung sei. 
Rieke erklärte, dass man künftig für die CO2-Ver-
wertung Geld bekommen könnte – wann es so weit 
sein werde, lasse sich derzeit jedoch noch nicht 
abschätzen. Zur Frage nach der Wirtschaftlichkeit 
heutiger P2G-Anlagen räumte er ein, diese seien 
gegenwärtig noch „um den Faktor Drei zu teuer“ 
und das Synthesegas könne mit dem Preis für rus-
sisches Erdgas nicht konkurrieren. Die Technolo-
gie sei jedoch noch nicht ausgereift; längerfristig 
rechne man mit einer Halbierung der Kosten.

Methanolherstellung (Carbon Dioxide & Water to Liquid – CWtL; oben), MTG-Verfahren 
(Methanol-to-Gasoline; synthetisches Benzin; Mitte) OME-Produktion (Oxymethyle-
nether als Basis für einen synthetischen Dieselkraftstoff; unten) 
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Synthetische Kraftstoffe neben 
E-Mobilität ntowendig
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Jens Hadler von der APL Automobil-Prüftechnik 
Landau zeigte sich überzeugt, dass nachhaltige 
Mobilität neben der E-Mobilität wegen der erfor-
derlichen hohen Energiedichte nicht ohne che-
misch gebundene Energie umsetzbar sein werde. 
Der Einstieg in die Bereitstellung synthetischer 
Kraftstoffe eröffne eine weitere Funktionsopti-
mierung bis hin zum kombinierten Schmier- und 
Kraftkreislauf. Die Realisierung eines emissions-
freien Motors sei somit eine objektive Notwendig-
keit und von großer gesellschaftlicher Relevanz.

Auch Robert Schlögl, Direktor des Max-Planck-Ins-
tituts für chemische Energiekonversion in Mülheim 
an der Ruhr, geht davon aus, dass sowohl Strom 
als auch Kraftstoffe – beides überwiegend aus re-
generativer Primärenergie gewonnen - die Basis 
eines künftigen Mobilitätssystems sein werden.

Autor: Peter Kudlicza

Dabei liege der Fokus jedoch nicht auf Methanol 
oder Dimethylether (DME), die beide aus CO2 und 
H2 direkt synthetisierbar seien. Diese – durchaus 
wertvollen – Energieträger ließen sich wegen ihrer 
Toxizität und des hohen Dampfdrucks bei Umge-
bungstemperaturen nur begrenzt als Kraftstoffe 
einsetzen. Sogenannte „C1“-Kraftstoffe auf Ether-
basis hätten diese Nachteile nicht und ermöglich-
ten niedrigste Abgasemissionen bei reduziertem 
Aufwand für die Abgasnachbehandlung. „Ihr Ein-
satz bietet die Möglichkeit, die Erfolgsstory des 
Verbrennungsmotors auch für die nächsten Jahr-
hunderte abzusichern“, erklärten die beiden Ex-
perten. Sie beschrieben Versuche mit dem CO2-
neutral und nachhaltig herstellbaren flüssigen 
C1-Dieselkraftstoff Oxymethylenether (OME1), 
der bereits großtechnisch aus Methanol produ-
ziert werde und ungiftig sei. Hinzu komme, dass 
Motoren, die mit OME1 betrieben werden, mög-
licherweise sogar „Sub-Zero Emissions“ bewirken 
könnten. Dies würde bedeuten, dass die aus dem 
Auspuff geblasenen Rückstände „sauberer“ als die 
angesaugte Umgebungsluft wären.

SWIETELSKY BAUGESELLSCHAFT M.B.H.
Edlbacherstraße 10, A-4020 Linz, T +43 (0) 732 6971-0, www.swietelsky.at
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Was ist ein fairer Bauvertrag?

Österreich ist schon weit

145

und Risiken gemeinsam zu bewer-
ten, kein Sprechverbot des Bau-
herrn mit den Subunternehmern 
des Generalunternehmens zu erlas-
sen und Konfliktmechanismen fest-
zulegen. Maier: „Ein konstruktive 
Streit schadet nicht.“ 

Beide können die Kosten optimie-
ren, Zielpreis ist aber natürlich auch 
bei kooperativer Abwicklung der 
Marktpreis. Die gemeinsam bewer-
teten Chancen und Risiken führen 
in der Realität zu einem höheren 
oder niedrigeren Preis. Maier kann 
die Angebote bewerten, wobei er 
einräumt, dass der Marktpreis nie 
zu 100% feststellbar ist. 

auch ein gesellschaftliches Thema. Wie lässt sich 
aber kooperatives Verhalten messen? Was macht 
kooperative Projekte besser? Das werden die Er-
fahrungen in fünf Jahren zeigen. Im Moment en-
gagieren sich drei öffentliche Auftraggeber (ASFI-
NAG, ÖBB und Wr. Linien) bei der kooperativen 
Projektabwicklung, es sollen jetzt weitere Unter-
nehmen angesprochen werden. 

Jens-Ulrich Maier, ECE Projektmanagement, be-
richtet über seine Erfahrungen aus Partnerschaf-
ten bei Großprojekten in Deutschland. Generell 
sieht er Österreich bei diesem Thema bereits 
weiter als Deutschland. ECE strebt eine partner-
schaftliche Zusammenarbeit an, die sich für bei-
de Seiten auszahlt. Maier empfiehlt, Bauherr und 
Bauunternehmer gleichzustellen bzw. Kontakt auf 
Augenhöhe zu erreichen, klare Projektziele zu 
vereinbaren (Kosten, Termine), verbindliche Ver-
einbarungen über die zu erbringenden Leistungen 
und die Zielerreichung zu treffen, bei Nichterrei-
chen Ausstiegsszenarien zu vereinbaren, gemein-
sam Mängel zu verfolgen, Vertrauen durch ein ge-
meinsames Baubüro und Sekretariat aufzubauen, 
Szenarien für Bauzeitverkürzungen vorzudenken, 
Umgang mit Änderungen festzulegen, Chancen 

Fairer Umgang miteinander ist der Schlüssel

Kooperative Projektabwicklung – Status Quo  

In der Bauwirtschaft ist derzeit niemand mit der 
aktuellen Situation zufrieden. Es ist das Bewusst-
sein zu wecken, dass Projekterfolge nur im ge-
meinsamen Zutun erzielbar sind. Dazu müssen 
alle drei maßgebenden Partnergruppen „Auftrag-
geber“, „Planer und Bauüberwacher“ und „aus-
führende Bauunternehmungen“ gleichermaßen in 
ihrem jeweiligen Einflussbereich die Spielregeln 
mit ihren Partnern aktiv anwenden. Die Österrei-
chische Bautechnik Vereinigung (ÖBV) hat daher 
eine Initiative zum Thema „Kooperative Projektab-
wicklung“ gestartet und im Mai 2014 ein entspre-
chendes Merkblatt herausgegeben. Nach dessen 
Erscheinen sind bereits erste Schritte in den Häu-
sern der Bauherren- und Bauunternehmungen ge-
setzt worden. Die ÖBV-Veranstaltung „Status Quo 
– Kooperative Projektabwicklung“ zeigte am 13. 
November 2014 den derzeitigen Stand der Initiati-
ven auf, welche bereits  für ein besseres Miteinan-
der gesetzt wurden und welche in naher Zukunft 
folgen werden. 

Gefördert wird die „Kooperative Projektabwick-
lung“ zukünftig durch die Verleihung des Awards  
KOOP, der für die beste Projektabwicklung ei-
nes Bauwerks in Österreich an die darin betei-
ligten Auftraggeber, Planer, örtliche Bauaufsicht 
und Bauausführenden vergeben wird, informie-
ren Thomas Unger, Wiener Linien, und Wolfgang 
Wiesner, PORR. Es werde also die Vorgangswei-
se bewertet und nicht die „gefühlte“ Kooperation. 
Die Bauprojekte analysieren sich dabei selbst. Die 
Ausschreibung startet Anfang 2015, verliehen wir 
der KOOP Award im Rahmen des Baukongresses 
2016, weshalb teilnehmende Baustellen Ende 
2015 abgeschlossen sein sollten. 

Ein fairer Bauvertrag bedingt ein beiderseitiges fai-
res Umgehen miteinander, berichten Peter Fischer, 
STRABAG, und Reinhold Hödl, ÖBB-Infrastruktur. 
Vermiedene Konflikte erbringen einen Nutzen für 
alle, in Deutschland gibt es bereits entsprechen-
de Studien dazu. Allerdings ist mangelnder Ko-
operationswille und eine „Geiz ist Geil“-Mentalität 

BAUWIRTSCHAFT

Maier: Kooperation lohnt sich
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Erste Schritte wurden gesetzt
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Peter Krammer, STRABAG, berichtete über die ge-
änderte Gesamtstrategie der STRABAG. Diese hei-
ße nun „STRABAG – teams work“ und wurde Mitte 
2014 umgesetzt. Auch das Leitbild wurde durch 
Werte wie Partnerschaftlichkeit ersetzt. 

Franz Bauer, ÖBB-Infrastruktur, sieht Verständ-
nis und Respekt unter allen Projektbeteiligten als 
Schlüssel für ein gemeinsames Ziel. Man müsse 
zweckgerichtet miteinander vorgehen. Der Nutzen 
kooperativer Projektabwicklung müsse erkennbar 
gemacht werden.

Günter Steinbauer, Wiener Linien, sieht in der 
Bauvorbereitung die große Wurzel. Ohne eine or-
dentliche Vorbereitung kann auch bei gutem Willen 
vieles nicht optimal ablaufen. Bei den Wiener Li-
nien gibt es ein neues Vergabehandbuch, welches 
bei Bauausschreibungen zur Anwendung kommt. 
Der Hausverstand dürfe dabei nie ausgeschaltet 
werden, man wolle Probleme möglichst schon vor 
Ort lösen und nicht im Vorstandsbüro. 

Manfred Bauer, Hinteregger Bau GmbH, meint, 
dass die Menschen teilweise Anstand und Respekt 
verlernt haben. Diese Kompetenzen müssen ihnen 

In der anschließenden Podiumsdiskussion betont 
Alfred Sebl, PORR Bau, dass die Vorbereitungen 
für eine konzernweite Ausrollung der kooperativen 
Projektabwicklung laufen. Die Philosophie solle 
sich im gesamten Konzern verbreiten und damit 
auch auf andere Länder ausdehnen. Sebl will zu 
dieser Initiative beitragen, er glaubt daran, auch 
wenn die Realisierbarkeit im Hochbau einfacher 
als im Tiefbau sei. 

Gernot Brandtner, ASFINAG Bau Management, 
schließt sich bezüglich der hohen Bedeutung der 
kooperativen Projektabwicklung den Vorrednern 
an. In der ASFINAG wird das Verfahren bereits 
angewandt. In einigen Projekten funktioniert die 
Kooperation sehr gut, in Großprojekten sei das 
leider nicht immer so. Das Management müsse 
diese Philosophie vorleben. Bei den operativ han-
delnden Personen vor Ort fällt die Entscheidung, 
wie kooperativ ein Projekt abgewickelt wird. Der 
Erfolg kooperativer Projektabwicklung könne an 
Ergebnissen bzw. Daten beurteilt werden. Brandt-
ner empfiehlt bei diesem Thema durchzuhalten, es 
werde sich auszahlen.

Graf, Bauer, Steinbauer, Jodl, Bauer, Krammer, Brandtner, Sebl
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sieht auch den Preis als Funktion der Wertschät-
zung an. Jede Unternehmung müsse Profit ab-
werfen, bis zum Subunternehmer. Generell wird 
eine schlechte Ausschreibung auch ein schlechtes 
Angebot liefern und eine gute ein gutes Angebot. 
Soziale Zusammenhänge müssen noch mehr un-
tersucht werden.

wieder vermittelt werden. Bauer: „Wir müssen uns 
selber ändern. Die Bedürfnisse des Gegenübers 
müssen erkannt und darauf muss eingegangen 
werden, dann fühlen sich die Menschen wohler.“ 
Den Mitarbeiten muss dies beispielhaft vor Augen 
geführt werden. Wenn wir das beherzigen, wird 
sich alles andere von selbst ergeben.

Stefan Graf, LEYRER + GRAF Bau, hebt insbe-
sondere Wertschätzung und Vertrauen hervor: 
Unternehmen müssen wertschätzend mit ihren 
Mitarbeitern umgehen, sonst werden das die Mit-
arbeiter mit den Kunden auch nicht tun. Er sieht 
eine Vertrauens- und Verantwortungskrise. Graf: 
„Jeder will nicht schuld sein.“ Die kooperative Pro-
jektabwicklung hält Graf für einen guten Ansatz. 

Der Moderator der Diskussion, Hans Georg Jodl, 
TU Wien, stellt in seiner Zusammenfassung fest, 
dass es bei der Kooperation zwischen dem pri-
vaten und dem öffentlichen Sektor Unterschiede 
gibt. Beim privaten Sektor funktioniere das Auf-
einanderzugehen besser als im öffentlichen. Jodl 

STRABAG AG, Donau-City-Str. 9, 1220 Wien, Tel. +43 1 22422-0

Weil Erfolg nur im Miteinander entstehen kann. Sie suchen eine zuverlässige 
und qualifizierte Unterstützung bei der Errichtung Ihres Wohn- und Außenbereichs? 
Dann sind Sie bei STRABAG richtig! Unsere kompetenten Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter können Sie bei allen Bauleistungen – auch in Ihrer Region – unterstützen. 
Kontaktieren Sie uns – wir beraten Sie gerne!

www.strabag.com

BAUWIRTSCHAFT
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Verkehrsinfrastruktur- & Verkehrsbetriebe

Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen
Eichenstraße 1, 1120 Wien

ASFINAG 
Rotenturmstraße 5-9, 1011 Wien

AUSTRO CONTROL
Schnirchgasse 11, 1030 Wien

EHG Ennshafen GmbH
Donaustraße 3, 4470 Enns

Flughafen Wien AG
Postfach 1, 1300 Wien

Graz-Köflacher Bahn und Busbetrieb GmbH
Köflacher Gasse 35-41, 8020 Graz

Linz Linien GmbH für öffentlichen Personennah-
verkehr, Wiener Straße 151, 4020 Linz

Niederösterreichische Verkehrsorganisationsge-
sellschaft mbH, Riemerpatz 1, 3100 St. Pölten

ÖBB-Postbus GmbH
Wagramer Straße 17-19, 1220 Wien

Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesell-
schaft mbH, Lassallestraße 9b, 1020 Wien

Taxi 40100 Taxifunkzentrale
Pfarrgasse 54, 1230 Wien

Via donau – Österr. Wasserstraßen GmbH
Donau-City-Straße 1, 1220 Wien

WIENER LINIEN GmbH & Co KG
Erdbergstraße 202, 1030 Wien

Verkehrstelematik / Verkehrstechnik

AMV Networks GmbH
Audio Mobil Straße 5, 5282 Ranshofen

Cubic Transportation Systems (Deutschland) 
GmbH, Alter Fischmarkt 11, 20457 Hamburg

Kapsch TrafficCom AG
Am Europlatz 2, 1120 Wien

Siemens AG Österreich 
Siemensstraße 90, 1210 Wien

SWARCO – Heoscont Straßenmarkierung GmbH
Münchendorferstr. 33, 2353 Guntramsdorf

SWAREFLEX GmbH
Josef-Heiss-Strasse 1, 6134 Vomp

Trafficpass Holding GmbH
Melchartgasse 9, 1130 Wien

Technologiegesellschaften

AustriaTech
Raimundgasse 1, 1020 Wien

ITS Vienna Region
Europaplatz 3, 1150 Wien

TINA Vienna Urban Technologies & Strategies 
GmbH, Liechtensteinstraße 12, 1090 Wien

Bauindustrie

G. Hinteregger & Söhne Bauges.m.b.H.
Bergerbräuhofstraße 27, 5021 Salzburg

GRANIT GmbH Bauunternehmung
Feldgasse 14, 8010 Graz

HABAU Hoch- und Tiefbaugesellschaft m.b.H.
Greiner Straße 63, 4320 Perg

HOCHTIEF Construction Austria GmbH & Co KG
Modecenterstraße 17, 1110 Wien

Leithäusl Gesellschaft m.b.H.
Neulinggasse 14, 1030 Wien

Swietelsky Bau GmbH
Edelbacherstraße 10, 4010 Linz

Traunfellner Anton Gesellschaft mbH
Erlaufpromenade 32, 3270 Scheibbs

Mitglieder (Stand 12/2014)
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Körperschaften und Organisationen

Arbeitskreis der Automobilimporteure (IV)
Schwarzenbergplatz 4, 1031 Wien

ARBÖ
Mariahilfer Straße 180, 1150 Wien

Kuratorium für Verkehrssicherheit
Schleiergasse 18, 1100 Wien

ÖAMTC
Schubertring 1-3, 1010 Wien

Österreichischer Gemeindebund
Löwelstrasse 6, 1010 Wien

Österreichischer Städtebund
Rathaus, Stiege 5, Hochparterre, 1082 Wien

TÜV AUSTRIA Automotive
Deutschstrasse 10, 1230 Wien

Vereinigung der Österreichischen Industrie
Schwarzenbergplatz 4, 1031 Wien

VÖZ – Vereinigung der Österr. Zementindustrie
Reisnerstraße 53, 1030 Wien

Wirtschaftskammer Österreich
Wiedner Hauptstraße 63, 1045 Wien

WKÖ Bundesgremium Fahrzeughandel
Wiedner Haupstraße 63, 1045 Wien

WKÖ Bundesinnung der Kraftfahrzeugtechniker
Schaumburgergasse 20, 1040 Wien

WKW Klein-Transporteure
Schwarzenbergplatz 14, 1041 Wien

Ämter von Landesregierungen

Amt der Burgenländischen Landesregierung
Europaplatz 1, 7000 Eisenstadt

Amt der Niederösterr. Landesregierung
Landhausplatz 1, 3109 St. Pölten

Amt der Steiermärkischen Landesregierung 
Stempfergasse 7, 8010 Graz

Amt der Tiroler Landesregierung 
Herrengasse 1-3, 6020 Innsbruck 

Amt der Vorarlberger Landesregierung 
Landhaus, 6901 Bregenz

Amt der Wiener Landesregierung (MA 28)
Lienfeldergasse 96, 1170 Wien

Energie- / Mineralölunternehmen

AGRANA Beteiligungs-AG
Friedrich-Wilhelm-Raiffeisen-Platz 1, 1020 Wien

OMV Aktiengesellschaft
Trabrennstraße 6-8, 1020 Wien 

Shell Austria GmbH
Lobgrundstraße 3, 1220 Wien

Zivilingenieure / Verkehrsplaner / Berater 

Alexander Fürdös
Stella Kadmon Weg 1, 1100 Wien

AXIS Ingenieurleistungen ZT GmbH 
Rainergasse 4, 1040 Wien

Consualia GmbH
Plankengasse 6, 1010 Wien

Dorsch Holding GmbH
Berliner Straße 74-76
63065 Offenbach am Main

HERRY Consult GmbH
Argentinierstraße 21, 1040 Wien

Forschung und Technologie

Austrian Institute of Technology (AIT)
Giefinggasse 2, 1210 Wien

TU Wien, Institut für Fahrzeugantriebe und 
Automobiltechnik, Getreidemarkt 9, 1060 Wien
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Medienunternehmen

IIR - Institute for International Research GmbH
Linke Wienzeile 234, 1150 Wien

Manstein ZeitschriftensverlagsgmbH
Brunner Feldstraße 45, 2380 Perchtoldsdorf

Unterstützungen

Amt der Kärntner Landesregierung
Arnulfplatz 1, 9020 Klagenfurt am Wörthersee

Kooperationspartner

Österreichischer Verein für Kraftfahrzeugtechnik
Elisabethstraße 26/24, 1010 Wien

Bundesverband Materialwirtschaft, Einkauf und 
Logistik Öst., Liechtensteinstr. 35, 1090 Wien

Personenmitglieder

Dkfm. Hans Peter Halouska
Dr. Richard Schenz

Banken, Versicherungen und allgemeine 
Wirtschaftsbetriebe

Kommunalkredit Austria AG
Türkenstraße 9, 1092 Wien

Raiffeisen Zentralbank Österreich AG 
Am Stadtpark 9, 1030 Wien

SK Versicherung Aktiengesellschaft
Bräuhausgasse 7-9, 1050 Wien

UNIQA Insurance Group AG
Untere Donaustraße 21, 1029 Wien

Transportwirtschaft/Logistik

Industrie-Logistik-Linz GmbH
Stahlstraße 60, 4031 Linz

Fahrzeug- / Reifenindustrie

Semperit Reifen GmbH
Triesterstraße 14, 2351 Wiener Neudorf
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Mitglieder (Fortsetzung)

– In eigener Sache

– ÖVK-Veranstaltungen

– Veranstaltungen befreundeter Organisationen 

– Forschung und  Lehre in Österreich

– Technische Universität Graz

– Ehrungen

– Buchpräsentation

– Historische Ecke

NachrichteN
Nachrichten für die Mitglieder  

des Österreichischen Vereins für Kraftfahrzeugtechnik
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Egal wo Sie unterwegs sind, der ÖAMTC ist 
immer in Ihrer Nähe !

Mit neuen Technologien und zunehmender Digita-
lisierung ändern sich auch die Anforderungen an 
unsere Mobilität. Die Apps und Informationsdiens-
te des Clubs orientieren sich an diesen Bedürfnis-
sen und bieten somit die bestmögliche Unterstüt-
zung für mobile Menschen. Immer und überall.

Mit zahlreichen Funktionen der perfekte Helfer für 
Ihren mobilen Alltag: Finden Sie günstige Tank-
stellen in Ihrer Umgebung oder einen ÖAMTC-
Standort in Ihrer Nähe. Holen Sie sich aktuelle 
Verkehrsinformationen aus ganz Österreich direkt 
auf Ihr Handy und werden Sie selbst zum Stau-
melder. Mit exakten Daten zu über 600 Parkgara-
gen und Park & Ride Anlagen leistet die ÖAMTC-
App einen Beitrag zur besseren Verknüpfung von 
Pkw und Öffis. Und sollten Sie einmal eine Panne 
haben, können Sie vollelektronisch eine Nothilfe-
Anfrage absetzen. Ihr Standort wird mittels GPS 
erfasst und Sie sehen live den Status Ihrer Anfra-
ge sowie die verbleibende Wartezeit bis zum Ein-
treffen des Pannenfahrers.

Für die Führerscheinprüfung lernen wann und wo 
Sie wollen oder vielleicht schon etwas verstaub-
te Kenntnisse wieder auffrischen? Kein Problem! 
Die App simuliert die Führerscheinprüfung für 
die Klassen A oder B auf Ihrem Smartphone und 
bietet darüber hinaus einen Kurztest sowie einen 
praktischen Übungsmodus.

Der unverzichtbare Reisebegleiter für Ihren 
nächsten Städte-Trip! Alle nützlichen Infos und 
Tipps rund um Anreise, Sehenswürdigkeiten, Re-
staurants, öffentliche Verkehrsmittel und vieles 
mehr stets griffbereit dabei. Für die beliebtesten 
Städteziele Europas.

Das Mobilitätsmagazin des ÖAMTC als Tablet-App, 
erweitert um interessante Features: Videos, Bil-
dergalerien und tagesaktuelle Nachrichten aus der 
Redaktion machen die Nutzung zu einem mobilen, 
multimedialen Erlebnis.

Die Apps des ÖAMTC sind gratis für 
iOS und Android verfügbar.
www.oeamtc.at/apps

Bezahlte Anzeige

Die ÖAMTC App

Führerscheintest

City Guide App

auto touring App
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www.granit-bau.at

Visionen 
    erfolgreich bauen. 

WIR BERATEN, PLANEN, BAUEN

Schnelligkeit, Ausdauer und perfektes Timing – unterstützt 

von  einem perfekten Team – das ist es, was heute zeit-

gemäßes Bauen ausmacht.

GRANIT stellt sich mit 2000 MitarbeiterInnen  täglich neuen 

Herausforderungen modernen Bauens, um oftmals Unmög-

liches möglich zu  machen.


