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Perfekte Helfer fiir die Mobilita
im Alltag und in der Freizeit

Egal wo Sie unterwegs sind, der OAMTC ist immer in lhrer Nihe!

Mit neuen Technologien und zunehmender Digitalisierung &ndern
sich auch die Anforderungen an unsere Mobilitat. Die Apps und
Informationsdienste des Clubs orientieren sich an diesen Bediirf-
nissen und bieten somit die bestmdgliche Unterstiitzung fiir mobile
Menschen. Immer und berall.

) OAMTC APP
Mit zahlreichen Funktionen der perfekte Helfer fiir Ihren mobilen
Alltag: Finden Sie giinstige Tankstellen in Ihrer Umgebung oder einen
OAMTC-Standort in Ihrer Néhe. Holen Sie sich aktuelle Verkehrsinfor-
mationen aus ganz Osterreich direkt auf Ihr Handy und werden Sie
selbst zum Staumelder. Mit exakten Daten zu {iber 600 Parkgaragen
und Park & Ride Anlagen leistet die OAMTC-App einen Beitrag zur
besseren Verkniipfung von Pkw und Offis.

Und sollten Sie einmal eine Panne haben, kdnnen Sie vollelektronisch
eine Nothilfe-Anfrage absetzen. Ihr Standort wird mittels GPS erfasst
und Sie sehen live den Status lhrer Anfrage sowie die verbleibende
Wartezeit bis zum Eintreffen des Pannenfahrers. Weiters wird die Club-
karte fiir eingeloggte OAMTC Mitglieder vollstandig abgebildet - so
haben sie die personliche Karte digital immer dabei.

) FUHRERSCHEINTEST
Fiir die Fiihrerscheinpriifung lernen wann und wo Sie wollen oder
vielleicht schon etwas verstaubte Kenntnisse wieder auffrischen? Kein
Problem! Die App simuliert die Fiihrerscheinprifung fir die Klassen A, B
und C auf lhrem Smartphone und bietet dariiber hinaus einen Kurztest,
einen praktischen Ubungsmodus sowie ein digitales L17 Fahrtenbuch.

) CITY GUIDE APP
Der unverzichtbare Reisebegleiter fiir Inren néchsten Stadte-Trip! Alle
nitzlichen Infos und Tipps rund um Anreise, Sehenswiirdigkeiten,
Restaurants, offentliche Verkehrsmittel und vieles mehr stets griffbereit
dabei. Fiir die beliebtesten Stadteziele Europas.

) auto touring DIGITAL

Ein neues, hoch emotionales Leseerlebnis bietet das neue digitale
i Magazin von auto touring. Ob auf dem PC, dem Tablet oder einem
Smartphone - auto touring digital erdffnet die Welt der Mobilitat mit
allen multimedialen Maoglichkeiten. Testberichte, Hintergrundgeschichten,
Reisereportagen mit brillanten Bildern und spannenden Videos finden

i Sie zweimal im Monat neu auf www.oeamtc.at/autotouring

S und Android

Gratis fur 10
www.oeamtc.at/apps
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Ein gutes Gefiihl, beim Club zu sein.
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Osterreich ist als Wirtschaftsstandort in inter-
nationalen Rankings in den vergangenen Jah-
ren leider deutlich zurtickgefallen. Auch die
Arbeitslosenzahlen inklusive nicht veréffent-
lichter Dunkelziffern sind mehr als besorgnis-
erregend. Dabei wird die Fliichtlingsproblema-
tik - zumindest kurzfristig - die wirtschaftliche
Situation Osterreichs nicht gerade erleichtern.

Besonders der Mobilitdtssektor und damit ver-
bundene Infrastrukturvorhaben leiden unter
weitgehendem Stillstand, was Investitionen in
die Zukunft anbelangt. So drohen etwa Pro-
jekte wie der dringend erforderliche Liicken-
schluss des Autobahnringes nérdlich von Wien
oder die Westumfahrung Linz oder auch die
bloBe Genehmigung, bei entsprechendem Be-
darf eine dritte Piste am Flughafen Wien er-
richten zu dlrfen, trotz jahrelanger Planung
und positiver UVP-Bescheide von heute auf
morgen in Frage gestellt zu werden. Wichtige
Bahnverbindungen Richtung Osten und drin-
gende Erhaltungsinvestitionen bei allen Ver-
kehrstragern diirfen nicht wieder auf die lange
Bank geschoben werden.

Gleichzeitig sieht sich die Wirtschaft einer zu-
nehmenden Uberregulierung gegeniiber, die
produktive Leistung zu Lasten nicht produk-
tiver Verwaltungstétigkeit schmaélert. Neue
Normen und Gesetzesnovellen in rascher Ab-
folge sowie lange Verfahrensdauern tragen
nicht zu einer Vereinfachung von Abldufen

bei, sondern erhéhen die Kosten, verringern
die Wertschépfung und letztlich die Wettbe-
werbsféhigkeit des Standortes.

Gerade in schwierigen Zeiten kommt dabei
der Offentlichen Hand eine wichtige Rolle als
Motor der Wirtschaft zu. Standortrelevante
Infrastrukturprojekte sind 2016 mit aller Kraft
voranzutreiben, wobei gemdéB EU-Richtlinie
flir Offentliche Beschaffung, die ja bis Ap-
ril 2016 in nationales Recht umzusetzen ist,
auch Innovation im Beschaffungsprozess eine
verstadrkte Rolle spielen soll. Es darf jedenfalls
nicht so weit kommen, dass Innovation nur
mehr dber Regelbruch stattfinden kann, viel-
mehr muss hinterfragt werden, inwieweit die
heutigen Strukturen fiur das Wirtschaften in
Zeiten von rasch aufeinander folgenden Um-
briichen noch zeitgemaB sind!

Umso erfrischender ein Verkehrsminister, der
glaubhaft angetreten ist, im Konsens mit Sta-
keholdern als bedeutsam erkannte Entwick-
lungen voranzutreiben und in rasche Umset-
zung zu bringen, beispielsweise die geplante
Teststrecke fiir automatisiertes Fahren in Os-
terreich.

Die GSV wird auch 2016 die Verantwortung
gegentiber ihren Mitgliedern und der Gesell-
schaft wahrnehmen, konstruktiv fiir bessere
Rahmenbedingungen fir den Mobilitdtssektor
einzutreten und Misssténde anzuprangern.
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VERKEHRSPOLITIK

Interview mit Infrastrukturminister Alois Stoger

Zur Zukunft des automatisierten Fahrens: Auch
fiir Osterreich planen Sie eine Strecke zum Test
von automatisierten Fahrzeugen im O&ffentlichen
StraBenverkehrsnetz analog zur A9 in Deutsch-
land zwischen Miinchen und Berlin: Welche Bun-
desldnder zeigen Interesse? Wann kénnte die Re-
alisierung erfolgen?

Interesse gibt es aus etlichen Bundeslandern.
Wir haben Anfang November alle Beteiligten bei
einem Runden Tisch zusammengebracht, also
Verkehrsexpertlnnen, Infrastruktur- und Technik-
unternehmen, Forschung und die Behérden. Os-
terreich hat bei den Intelligenten Verkehrssyste-
men sehr viel Know-how. Das wollen wir jetzt auch
beim autonomen Fahren auf die StraBe bringen.
Bis April sollen die Arbeitsgruppen ihre Ergebnisse
vorlegen, testen im Echtbetrieb soll damit im Jahr
2016 moglich werden.

Schienenanbindung Flughafen Wien Richtung Os-
ten: Welche Varianten werden aktuell verfolgt? Ist
das Aus fiur die Gotzendorfer Spange endgliltig?
Welcher Zeitplan fir die Umsetzung einer leis-
tungsfdhigen Ostverbindung ist angedacht?

Um vom Flughafen Wien auch in den Osten Rich-
tung Budapest und Bratislava ein attraktives
Schienenangebot zu ermdglichen und den Knoten
Bruck/Leitha flir den Nahverkehr anzubinden, lau-
fen seitens des bmvit und der OBB-Infrastruktur
AG jetzt die Planungen. Die ,Gotzendorfer Span-
ge"™ wird nicht mehr weiterverfolgt. Sie ist auf-
grund ihrer Konfiguration als Nord-Sud Verbin-
dung nicht fir eine schnelle Ost-West-Anbindung
des Flughafens geeignet und ware aufgrund einer
Fahrzeitverldangerung nach Budapest nur einge-
schrankt konkurrenzfahig und wirde die beste-
hende Ostbahn nicht entlasten. Die neue Trasse
soll auch den Bahnknoten Bruck/Leitha einbinden
und somit fir die Blirgerinnen und Blrger dieser
Region eine schnelle und direkte Verbindung zum
Flughafen ermdglichen. Das Projekt, das von allen
Seiten unterstitzt wird, befindet sich in einer fri-
hen konzeptionellen Phase.

Wie stehen Sie zum Ausbau der Pyhrn-Schober
Achse?

Die Pyhrn-Achse ist eine wichtige Achse fur die
Regionen der Steiermark und Oberdsterreichs.
Vorrangiges Ziel ist es, die Pyhrnachse bedarfsge-
recht als hochwertige Achse fiir den Guterverkehr
und fir den interregionalen und regionalen Perso-
nenverkehr zu ertiichtigen. Als konkrete MaBnah-
men sieht der Rahmenplan den selektiv zweigleisi-
gen Ausbau im obergsterreichischen Abschnitt der
Strecke Linz - Selzthal vor, um die notwendigen
Kapazitaten flir den Glter- und Regionalpersonen-
verkehr bereitstellen zu kénnen. Fir den Abschnitt
Bruck — Graz werden MaBnahmen zum Ausbau der
Kapazitat vorbereitet, da in diesem Abschnitt nach
Inbetriebnahme der Koralmbahn zukiinftig der
Baltisch Adriatische Korridor und die Pyhrnachse
zusammenfallen.

Dutzende Verkehrsinfrastrukturprojekte scheitern
nicht an der Finanzierung, sondern an nicht vor-
handenen Genehmigungen (Stichwort: UVP) bzw.
an endlosen Verfahrensdauern. Wie kann dieser
Prozess beschleunigt werden?

Tatsachlich dauern manche Verfahren recht lange,
aber dass dutzende Projekte daran scheitern, ist
mir flr den Bereich Autobahnen und Schiene nicht

Bundesminister Alois Stéger, BMVIT

y
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Multimodalitét im Fokus

bekannt. Ganz grundsétzlich gesagt, sind griind-
liche Umweltvertraglichkeitsprifungen verninftig
und notwendig. Das gilt fir die Projekte selbst,
weil sich mitunter in den Verfahren herausstellt,
wie man sie optimieren kann; das gilt aber auch
fur die Akzeptanz durch die Bevdlkerung, hier vor
allem der AnrainerInnen. Indem von Behdrden
und unabhdngigen Sachverstdndigen jedes groBe-
re Projekt in allen Facetten erdrtert wird, sehen
und erleben die AnrainerInnen, dass ihre Anliegen
ernst genommen werden.

Beim Luftfahrtsymposium haben Sie gesagt, dass
eine Absenkung der Flugabgabe nicht alleiniges
politisches Ziel sein kann, sondern Investitionen
in den Standort Osterreich. Ist eine Abschaffung
der Flugabgabe damit aus Ihrer Sicht vom Tisch?

Aus standortpolitischen Gesichtspunkten ist eine
Abschaffung oder Senkung der Flugabgabe Uber-
legenswert. Aber natlrlich geht es um mehr, wenn
wir Uber den Luftfahrtstandort Osterreich reden.
Mir geht es generell um die Starkung der Wett-
bewerbsfahigkeit des Luftfahrtstandorts. Dazu
gehoren klare, nationale und internationale Rah-
menbedingungen sowie faire und vergleichbare
Bedingungen innerhalb und auBerhalb der EU zur
Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen; es
geht auch um eine leistungsféhige und nachhal-
tige Infrastruktur und vieles mehr. Luftverkehr ist
Teil eines integrierten Gesamtsystems, wesentlich
ist dabei, dass der Luftverkehr in den intermoda-
len Verkehr einbezogen wird; bestes Beispiel da-
fir ist die Anbindung des Flughafen Wien an das
Hochleistungsnetz der Bahn.

Aktuell verlieren die EU-Flughdfen im Vergleich
zum nahen Osten an Konnektivitdt. Wie kénnen
europdische Airlines generell gegen Konkurrenten
aus Nahost bestehen?

Das Verkehrsministerium schafft mit bilateralen
Luftverkehrsverhandlungen den rechtlichen Rah-
men fiir Luftverkehrsdienste von Osterreich in
Drittldander. Dabei spielt die rechtliche Veranke-
rung von Vorschriften Gber fairen Wettbewerb eine
zentrale Rolle. Wir haben bereits viele Abkommen
mit einer solchen Klausel abgeschlossen. Aber
Luftfahrt ist ein globales Geschaft. Viele aktuelle
Herausforderungen verlangen nach einer gemein-
schaftlichen Lésung auf europdischer Ebene. Eu-
ropa sollte hier als starker Player auftreten. Das
heiBt, wir missen gemeinsam die Wettbewerbs-
fahigkeit der europdischen Luftfahrtindustrie star-
ken, genauso wie wir gemeinsam daflir sorgen
sollten, dass es zu keinen Wettbewerbsverzerrun-
gen kommt. Dem wird derzeit bereits Rechnung
getragen. Zwischen den Golfstaaten und der EU
lduft seit 2013 der sogenannte EU-Golf Dialog.

Das BMVIT hat 2015 das Aktionsprogramm Do-
nau, einen MaBnahmenplan fiir Schifffahrt, Oko-
logie und Hochwasserschutz bis 2022 vorgestellt.
Viele MaBnahmen werden nur wirken, wenn Nach-
barldnder auch bereit sind, in die Donau zu inves-
tieren.

Das Verkehrsministerium ist sich dieser Prob-
lemstellung bewusst. Wir haben gemeinsam mit
Rumanien den Vorsitz im Prioritatsbereich 1a der
Donauraumstrategie, in dem international abge-
stimmte MaBnahmen fir die Schifffahrt auf der
Donau ausgearbeitet und umgesetzt werden.
Ein weiterer wesentlicher Beitrag ist das gerade
unter Osterreichischer Flihrung gestartete Pro-
jekt ,FAIRWAY Danube", in dem sieben Wasser-
straBenverwaltungen zusammenarbeiten, um die
Schifffahrtsbedingungen zu verbessern. Auch in
anderen Bereichen, wie z.B. Schifffahrtsinformati-
onsdiensten, arbeitet Osterreich in verschiedenen
EU-Projekten mit den anderen Donaustaaten an
einer abgestimmten Umsetzung, um den groBt-
moglichen Nutzen fiir die Schifffahrt sicherzustel-
len. Osterreich kann in vielen Bereichen andere
Donaustaaten durch Best-practice-Beispiele un-
terstiitzen und profitiert natirlich auch selbst vom
direkten Erfahrungsaustausch.
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GSV-Forum ,Volle individuelle Mobilitat auch ohne eigenes Auto?"

Freie Wahl des Verkehrsmittels fur alle Buirger

,Freie individuelle Mobilitat ist Ausdruck einer
hoch entwickelten Gesellschaft. Dafiir ist eine gute
Verkehrspolitik unerlasslich®, betont Christoph
Neumayer, Generalsekretér der Industriellenver-
einigung, bei seiner BegriiBung zum GSV-Forum
Volle individuelle Mobilitat auch ohne eigenes
Auto?" am 29. September 2015. Autofahren dir-
fe nicht zu einem Privileg werden, welches sich
nur ein kleiner Teil der Bevélkerung leisten kann.
SchlieBlich ist die Automobilwirtschaft ein bedeu-
tender Wirtschaftsfaktor in Osterreich. 450.000
Arbeitsplatze sind von der Automobilwirtschaft
abhangig. Neumayer: ,Wir missen daher fir Rah-
menbedingungen sorgen, die es der Branche er-
lauben, Wertschopfung und Arbeitsplatze zu ge-
nerieren."

B Leben ohne Auto unvorstellbar

Der Sprecher der Automobilimporteure, Felix Cla-
ry, ist Uberzeugt, dass der im 19. Jahrhundert be-
gonnene Siegeszug des Autos weitergehen werde.
Zurzeit wirden weltweit 90 Millionen Fahrzeuge
pro Jahr produziert und verkauft, bereits 2020
werden es 110 Millionen sein. Die Vorteile des Au-
tos seien einfach (iberzeugend: Unabhéangigkeit,
Bequemlichkeit, Freiheit und Freude. ,Ein Leben
ohne Auto ist im Alltag fiir die meisten Osterrei-
cher einfach unvorstellbar, das zeigen alle Umfra-
gen. Und die Mehrheit will auf das eigene Auto
nicht verzichten®, betont Clary. 4,7 Millionen Pkw
sind in Osterreich zugelassen, statistisch gesehen
besitzt damit jeder zweite Osterreicher ein eigenes
Auto. Clary: ,Die positive Grundeinstellung zum
Auto wird sich trotz des medialen Gegenwindes
nicht verandern. Wir sind ein Autoland. Wer Autos
diskriminiert, schadigt den Wirtschaftstandort Os-
terreich.™ Es muss aber nicht jeder Weg mit dem
Auto zurickgelegt werden, Clary: ,Es muss eine
freie Wahl des Verkehrsmittel fir jeden mdglich
sein. Dafur bendtigt es vernetzte Verkehrskonzep-
te, in denen das Auto nicht fehlen darf."

Rudiger Maresch, Verkehrssprecher der Griinen in
Wien, gibt zu bedenken: ,Wenn alle Auto fahren,

wurde der Verkehr komplett zum Erliegen kom-
men. Jeder, der umsteigt, hilft allen Autofahrern.
Es gibt natlrlich aber auch Menschen, die auf das
Auto angewiesen sind." Bei kurzen Wegen sei ein
Umstieg einfach, da ,25% aller Fahrten unter 2
km nicht notwendig sind. Wir missen von der Au-
tomobilitét zur Multimodalitéat kommen". Bis vor
einem halben Jahr war Maresch selbst im Besitz
eines eigenen Autos. Wenn er jetzt ein Auto bend-
tigt, borgt er sich es aus. Maresch: ,Autofahren,
das hat was. Aber wie sinnvoll setze ich es ein?".
Dementsprechend sollen Autofahrten laut Maresch
beschrankt werden. Naturlich sind ein GroBein-
kauf oder die Mitnahme der Oma im eigenen Pkw
als sinnvolle Wege einzustufen, so Maresch.

B  Wahlfreiheit sicherstellen

Manfred Juraczka, Landesparteiobmann der OVP
Wien (Anm.: bis 11. Okt. 2015), schlieBt sich
Clary an: ,Die Politik muss die Wabhlfreiheit der
Verkehrsmittel sicherstellen.™ Die Autofahrerschi-
kanen missen ein Ende haben. Andernfalls sieht
Juraczka nicht wirklich Wahlfreiheit. Naturlich
brauche eine Millionenstadt eine Parkraumbewirt-
schaftung, allerdings mit einem Lenkungseffekt,
der im Moment fehle. Juraczka hinterfragt, wieso
das Parken am Stadtrand genauso teuer wie in der
Innenstadt sein musse. All die unterschiedlichen
Parkzonenregelungen sind fir den normalen Bur-

Foto: GSV
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ger nur mehr schwer zu durchschauen. Juraczka
will auch die E-Mobilitét fordern und Ladestatio-
nen im o&ffentlichen Raum ermdglichen, alle dies-
bezliglichen Antrage wirden jedoch seitens der
rot-griinen Stadtregierung abgelehnt. Weiters for-
dert Juraczka eine Entlastung der Tangente durch
den Lickenschluss der S1, einen Ausbau des U-
Bahnnetzes an den Stadtrand und ein modernes
Verkehrsleitsystem fiir Wien.

Abstimmung mit Burgenland
und Niederosterreich notwendig

Gerhard Kubik, Planungs- und Verkehrssprecher
der SPO Wien, sieht vor allem in der Region Hand-
lungsbedarf: ,In Wien wéhlt der Biirger bereits
das optimale Verkehrsmittel aus. Volle U-Bahnen
zeigen, dass die Menschen das Angebot anneh-
men." Dennoch hat Wien zu viele Autos, u.a. weil
viele Pendler mit dem Auto nach Wien kommen.
Eine zufriedenstellende Lésung muss daher in en-
ger Zusammenarbeit mit Wien und Niederdster-
reich erarbeitet werden. ,Wien kann das nicht
alleine 16sen.™

Auf Hauptverkehrsrouten soll der Verkehr nach
wie vor so flussig wie mdglich ablaufen. Neben-
verkehrsrouten sollen hingegen eher verkehrsbe-
ruhigt werden. Kubik: ,Wir verdammen das Auto
aber nicht, es ist schlieBlich ein Wirtschaftsfaktor.
Wir wollen jedoch Angebote machen, um nicht
aufs Auto zurlickgreifen zu missen.™ Zur Verlan-
gerung der U-Bahn an den Stadtrand, z.B. nach

Insgesamt gibt es taglich co

528.000

Pendlerinnen
™ |
Die aktuelle Situation in Wien: 528.000 Pendler kommen bevorzugt mit dem Auto (links) und die Wiener fahren laut Umfrage viel mit dem OV (rechts)

Auhof, wie es die OVP fordert, meint Kubik, dass
sich das wirtschaftlich nicht rechnet. Selbst mit
einer P&R-Anlage mit 2.000 Platzen und ange-
nommenen 4.000 Menschen waren diese mit vier
U-Bahn Zigen abtransportiert. Zum geforderten
Verkehrsleitsystem meint Kubik, dass Ansatze be-
reits da sind und es ohnehin Navis mit Stauwar-
nung gebe.

Martin Hauschild, Leiter Verkehrsmanagement bei
der BMW Group, betont, dass auch in Stadten viel-
faltige Mobilitat ermdglicht werden muss. Entspre-
chende Angebote wiirden die Menschen auch ak-
zeptieren. Milnchen sei ein erfolgreiches Beispiel
dafur. Sobald mehr Bedarf als Angebot vorhanden
ist, muss damit intelligent umgegangen werden.
Zunehmend muss Mobilitdt organisiert werden,
sie darf aber auch SpaBB machen.

Ausdehnung 365€ Jahreskarte
auf Wiener Umland gefordert

Maresch schlieBt sich Kubik an: , Es kann nicht fir
jeden Autofahrer ein Stellplatz in der Stadt ge-
schaffen werden. Dafilir ware die Flache des 9. Be-
zirkes erforderlich. Die Menschen missen bereits
vor der Stadt abgefangen werden." E-Autos sind
bezliglich Platzbedarf nicht anders als konventio-
nelle Autos zu sehen. Um mdglichst viele Pendler
zum Umstieg zu motivieren, schlagen die Grinen
eine Ausweitung der Wiener Jahreskarte auf das
Wiener Umland vor, genauer, auf die 1. AuBenzo-
ne des VOR. Maresch: “70% der Pendler, die nach

Wahl der Verkehrsmittel 1993-2014
in Prozent (mit Verdnderung)

Offentlicher Anteil
Verkehr 2014
(+10) '

Anteil

Fahrrad 'l Pkw
(+4) (13)
Zu FuR {-2) Motorrad

(+1)

Grafiken: Stadt Wien und Wiz-e-ner Linien
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Wien kommen, stammen aus dieser 1. AuBenzo-
ne". Auch Fahrgemeinschaften waren Uberlegens-
wert, nur, ,Wer will schon jemanden ohne weite-
res mitnehmen?". Dartber hinaus bestiinden auch
Versicherungsprobleme.

Juraczka sieht die U4 nach Auhof sehr wohl als An-
reiz zum OV-Umstieg an, es gibt dort ja auch ein
groBes Einkaufszentrum. Generell sei die U-Bahn
das beste Argument zum Umstieg, deshalb misse
die U-Bahn-Planung weiter gedacht werden, bis
an den Stadtrand. AuBerdem misse das Ausspie-
len verschiedener Verkehrsteilnehmer gegenein-
ander, wie z.B. Rad gegen Auto, endlich aufhéren.

Kubik erwahnt, dass die Wiener Linien bereits jetzt
700 Mio. Euro Zuschuss seitens der Stadt erhal-
ten: ,Mit dem U-Bahn-Betrieb nach Auhof waren
es 800 Mio." Forderungen der Griinen etwa nach
einem Radstdander vor jedem Haus erteilt Kubik
eine klare Absage: ,Es gibt auch nicht vor jedem
Haus einen Parkplatz. Radfahrer kénnen ruhig
auch mal langer gehen."

B Keine E-Ladestationen im
offentlichen Raum erwiinscht?

Clary kritisiert, dass es im Fachkonzept Mobilitat
der Stadt Wien nur darum gehe, den motorisierten

Individualverkehr zu verdrangen. Neuen alternati-
ven Antrieben wie der E-Mobilitat werde eine For-
derung verwehrt. Bei den CO,-Diskussionen stehe
immer nur der motorisierte Individualverkehr im
Vordergrund, obwohl der Verkehr nur fiir 10% der
CO,-Emissionen verantwortlich ist. Car Sharing
ist nichts anderes als ein innovatives Angebot der
Automobilindustrie. Forderungen, wie den Wirt-
schaftsverkehr auf Lastenfahrradern abzuwickeln,
erteilt Clary eine Absage: ,Das Fahrrad hat seine
Grenzen." Das Thema Mobilitat miisse ganzheit-
lich angegangen werden und dirfe kein Verkehrs-
mittel ausgrenzen.

Maresch erganzt, dass E-Fahrzeug-Flotten sehr
wohl geférdert werden.

Michael Fischer, SMATRICS, beklagt sich in seiner
Wortmeldung, dass es einen Erlass der Frau Vize-
blirgermeisterin Vassilakou gibt, der E-Ladestatio-
nen im offentlichen Raum verbietet. Im Gegensatz
dazu seien car2go-Fahrzeuge in vielen anderen
Stadten bereits elektrisch unterwegs, nur nicht in
Wien."

Kubik entgegnet, dass es sehr wohl méglich ist, E-
Ladestationen im offentlichen Raum zu errichten,
diese seien jedoch mit dem Stadtbild abzustim-
men.

Foto: GSV
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vie-mobility Symposium: Future Mobility Talk
Kunden fur E-Mobilitat begeistern

Nach einjahriger Pause wurde am 24. Juni 2015
das 5. vie-mobility Symposium - erstmals in Ko-
operation mit der GSV - abgehalten. Das erste
von vier Podien behandelte das Thema ,Quo vadis
Future Mobility Osterreich®.

B Verkehrsnetz intelligent nutzen

Michael Viktor Fischer, SMATRICS, kritisiert die
mangelnde Bereitschaft der Stadt Wien, automoti-
ve Elektromobilitat zu unterstitzen, im Gegenteil:
~E-Mobilitat wird von der Stadt Wien bekampft. Es
darf keine Ladeinfrastruktur im offentlichen Raum
errichtet werden." Eine Errichtung ist damit nur
auf Privatgrinden wie z.B. Garagen mdglich. In
anderen Stadten sieht es anders aus, in Paris gibt
es z.B. 4.000 Ladestationen im 6ffentlichen Raum.

Rudolf Schicker, SPO Wien, repliziert darauf, dass
es in Wien auch keine Parkometer-Saulen gibt:
Viele Ladesdulen in der Stadt ergeben kein scho-
nes Bild. Das Weltkulturerbe darf nicht verschan-
delt werden.™ Schicker schlagt hingegen eine ein-
heitliche Batterie vor, die vor Ort getauscht werden
soll. Allerdings macht er sich wenig Hoffhung, da
es bereits 15 Jahre gedauert hat, bis ein einheitli-
cher Stecker fur Elektrofahrzeuge entwickelt wur-
de. AuBerdem glaubt Schicker, dass E-Unterneh-
men die Speicherkapazitat im Auto nutzen wollen,
um Zeiten knapper Energie zu Uberbricken.

Fischer entgegnet, dass bis Ende des Jahres in-
duktives, also unsichtbares Laden mdglich
ist. ,vehicle to grid" ist maximal ein Test-
projekt, aber ,in einem Tesla wdren zum

Beispiel genligend Energiereserven flr ==, 4

Fahr- und Speicherbetrieb vorhanden.™

Martin Russ, Austria Tech, sieht die Zukunft
in Offentlich zuganglicher Mobilitat, nicht
eingeengt auf den Begriff ,0ffentlicher Ver-
kehr". Die Menschen werden sich weiterhin
privat ein Auto leisten, dazwischen wird es
aber ein breites Angebot an o&ffentlicher
Mobilitat geben. Die Verkehrsleistung mus-

se entkarbonisiert werden. Generell ist die stadti-
sche Mobilitét im Miteinander der Regionen zu 16-
sen. Russ: ,Am Ende geht es um die Finanzierung
von Mobilitatsangeboten, sowohl in der Stadt,
sondern auch in der Region."

Schicker erganzt, dass Wien zwei Millionen Men-
schen taglich zu bewaltigen hat. Zwar hat Wien
offiziell 1,8 Million Einwohner, aber mit 250.000
Pendlern hat man bereits die zwei Millionen er-
reicht. Das Verkehrsnetz muss deshalb mdglichst
intelligent genutzt werden. Schicker: ,Das Auto
fir den Transport, den OV fiir Routinewege und
die anderen Mdoglichkeiten, wenn es passt.”

Angelika Winkler, MA 18 - Stadtentwicklung und
Stadtplanung, meldet sich aus dem Publikum und
erganzt: ,Ohne MaBnahmen wirden 2025 12 Pro-
zent mehr Autos als heute unterwegs sein. Die E-
Mobilitat I6st das Platzproblem nicht. Bei Flotten
zahlt sich der elektrische Antrieb jedoch aus."

Rudi Klausnitzer, Mobilitatsexperte, betont, dass
es sich letztlich immer um Individualverkehr han-
delt. Der MIV diirfe nicht gegen den OV ausge-
spielt werden.

B Tesla: Kunden warten auf E-Auto

In der zweiten Podiumsdiskussion mit dem Titel
~Mobility Live - neue E-Fahrzeuge, verbesserte
Ladeinfrastruktur, E-Taxi und E-Carsharing" sagt

Klausnitzer (Mobilitétsexperte), Schicker (SPO Wien), Russ (AustriaTech), Pelinka (Moderator),
Biach (Wirtschaftsbund), Raberger (blue minds), Fischer (SMATRICS )
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Daniel Hammerl, Tesla Motors, dass er sich noch
mehr Elektrofahrzeuge wiinscht - auch von an-
deren Marken. Die Bedingungen fiir das Fortkom-
men als Autofahrer in Wien findet Hammerl - im
Vergleich zu anderen GroBstadten — nach wie vor
Jtraumhaft". Tesla wurde anfangs mit dem rein
elektrischen Auto von den groBen Autokonzernen
belachelt. Die Vision von Tesla sei es, Mobilitat auf
nachhaltigere Fahrzeuge zu verlagern.

Glnther Rabensteiner, Verbund, berichtet, dass
sein Unternehmen der groBte Traktionsstromlie-
ferant fiir die OBB ist. 90 Prozent des vom Ver-
bund erzeugten Stromes stammt aus erneuerba-
rer Energie (Wasserkraft). Zur Wortmeldung von
Schicker aus dem vorangehenden Podium erklart
Rabensteiner, dass mit der Idee, die Autos als
Stromspeicher zu verwenden, keinesfalls die Mo-
bilitat einschrénkt werden durfe. Er sieht mehrere
Ansatze flr zuklnftige E-Mobilitat:

e E-Mobilitdt muss viel enger mit erneuerbaren
Energien verknlpft werden

e Optimierung der legislativen Rahmenbedingun-
gen: z.B. Anschubfinanzierung, diese misse aber

Hammerl (Tesla Motors), Rabensteiner (Verbund), Vallon (Moderator), Hartmann (Taxi 40100),

Heger (Wiesenthal Donaustadt), Freiler (Faber)
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bei Erreichen eines gewlnschten Levels eingefro-
ren werden, um Fehlentwicklungen zu verhindern.
o Attraktive Preispolitik

e Marketing: 25 E-Fahrzeugmodelle warten auf
Kunden, beim Tesla warten die Kunden auf das Auto

Der Moderator des Podiums und Organisator der
Veranstaltung, Ralph Vallon, erganzt, dass das
Produkt ,passen™ muss, sonst wird das beste Mar-
keting auch nicht helfen.

Martin Hartmann, Taxi 40100, schlieBt sich dem
an: Das E-Auto in der Stadt kénne attraktiv sein,
auBerhalb oder als Taxi kann die Reichweite zum
Problem werden. Tesla hat dieses Problem ge-
I6st, diese Autos schaffen 400 km. Sechs Stilick
sind bei Taxi 40100 bereits im Einsatz. Hartmann:
+Allerdings sind diese Fahrzeuge noch sehr teu-
er." Die Wiener Stadtwerke haben gemeinsam
mit Taxiunternehmen das weltweit groBte E-Taxi-
Projekt gestartet. 2017 soll es bereits bis zu 250
E-Taxis geben. Fur Taxiunternehmen, die umstei-
gen mochten, gibt es eine ,endende" Foérderung.
Im Juli missen sich die Taxiunternehmen bereit
erklaren, e-Taxis anzuschaffen. Zur Kritik von Fi-
scher aus dem vorangehenden Podium erklart
Hartmann, dass sich die heutigen konventionellen
Tankstellen auch nicht im 6ffentlichen Raum be-
finden. Einzelne Tankstellenbetreiber sind bereits
bereit, E-Tanksaulen aufzustellen.

Martin Heger, Wiesenthal Donaustadt, sieht seine
Rolle zukiinftig als Mobilitdtsanbieter: ,Das Kon-
zept des fixen Autos ist in einigen Jahren nicht
mehr tragfahig.” Wiesenthal will daher sein Dienst-
leistungsportfolio anpassen. Heger erinnert daran,
die Mobilitat leistbar zu halten, zu hohe ,Eintritts-
preise" werden nicht zum Ziel fuhren. Fur Vielfah-
rer mit langeren Strecken sind verbrauchsarme
Verbrennungsmotoren nach wie vor die
beste Wahl. Auch Plug-In Hybride haben
groBes Potenzial, 30-40 km kdnnen mit
diesen Autos rein elektrisch zuriickgelegt
werden. Heger: ,Plug-In Hybride sind
das Beste aus beiden Welten."

Hubert Freiler, Faber Roller & Bike, sieht
Zweirader als positive Alternative zum
Auto. E-Bikes weisen eine hohe Akzep-
tanz auf: 2010 befanden sich 10.000
E-Bikes am Markt, mittlerweile sind es




50.000 Stuck. Heger glaubt, dass der FahrspaB
beim E-Bike fur den Erfolg verantwortlich ist.

Hammerl erwdhnt die Tesla Supercharger, von
denen es mittlerweile 170 in Europa gibt. Tesla-
Kunden kénnen an diesen Stationen lebenslang
kostenlos laden. Tesla sei aber kein Energiever-
sorger, betont Hammerl. Generell sieht Hammerl
den Menschen nicht unbedingt als ,Freund des
Wandels". Neue Ldsungen miussen daher nach-
weislich besser sein und man muss den Kunden
Zeit geben. Auf die Frage, wer die Zielgruppe fir
den Tesla S sei, der mit einem Einstiegspreis von
ca. 80.000 Euro doch im hochpreisigen Segment
angesiedelt ist, antwortet Hammerl, dass alle die
Idee kaufen. Die Fahrer des Tesla Model S haben
zusammen bereits eine Fahrstrecke von 1,6 Mil-
liarden Kilometer bewadltigt und damit 570.000
Tonnen CO, vermieden. 80.000 Autos sind derzeit
unterwegs.

Analyse und Aufbereitung von
Daten bieten Mehrwert

Beim dritten Podium mit dem Thema ,Big Data &
Innovative Nutzerldsungen fur die Zukunft® betont
Martin Winkler, Oracle, dass es mittlerweile mehr
Handys (7,4 Milliarden) als Menschen (7,2 Milliar-
den) gibt. Oracle hilft Unternehmen, Daten fir ei-
gene Geschaftsmodelle zu nutzen. Winkler: ,Nicht
alle Daten sind wertvoll, es missen die richtigen
herausgefiltert werden." Themen wie Sicherheit
und Privatsphére stehen im Fokus. Inzwischen
kommt keine Branche umhin, sich mit digitalen
Prozessen bzw. Software zu beschaftigen. Wink-
ler: ,Google und Tesla sind hier Vorreiter." Viele
Unternehmen stinden sich allerdings selbst im
Weg und erkennen die neuen Moglichkeiten der
Digitalisierung nicht.

Christian Chimani, AIT, sieht die Analy-
se von Daten als Kernfahigkeit in vielen
Geschaftsbereichen. Chimani: ,Aufga-
be ist es, die groBe Datenmenge mdog-
lichst gewinnbringend zu nutzen." Um
die Daten aufzubereiten, braucht es in-
telligente Apps. Zum vorangehenden Po-
dium merkt Chimani an, dass es derzeit
nur 3.386 Elektroautos gibt, was gerade
einmal 0,07% des gesamten 6sterreichi-
schen Fahrzeugbestandes von 4,7 Millio-

VERKEHRSPOLITIK

nen Fahrzeugen entspricht. Chimani: ,Die zentrale
Frage ist, wie ich Menschen dazu bringe, auf E-
Autos umzusteigen!™

Thomas Grechenig, TU Wien, glaubt, dass VW im
Hinblick auf das Thema , Connected Cars" Google
werden will. Grechenig: ,Jeder kann Google wer-
den. Die Kerntechnologie von Google ist einfach."

Lorenz Edtmayer, Tailored Apps, bereitet Daten
fir seine Kunden auf, wobei der Mehrwert fiir den
Nutzer entscheidend ist. Dazu muss Klarheit Uber
den erwarteten Hauptnutzen bestehen. Edtmay-
er pladiert dafiir, dem Kunden einen spielerischen
Ansatz zu bieten, Stichwort ,Gamification®. Eine
Version 1.0 einer App ist innerhalb von 6 Mona-
ten umsetzbar, auch wenn das noch nicht die End-
version ist. Edtmayer: ,Damit wird die Zeit zum
Markeintritt relativ kurz."

Winkler, Oracle, stimmt dem zu, der Trend gehe zu
schnellen Veroéffentlichungen: ,Fehler darf es an-
fanglich geben, dafir ist eine schnelle Umsetzung
maoglich. Wichtig ist dabei das stéandige Feedback
vom Nutzer."

Wieviel kostet eigentlich eine App? Grechenig:
»Fur eine gute Bank-App gibt man durchaus eine
halbe Million Euro aus.™ Edtmayer: ,Unter 10.000€
ist eine App kaum machbar, nach oben ist aber
alles offen. Zwischen 60 und 150.000€ bekommt
man aber bereits etwas Vernlinftiges."

Mobilitdt - smart und
verantwortungsbewusst

Im vierten und letzten Podium mit dem Thema
~Smart City — Smart Region - vernetzt Mobilitat

Edtmayer (Tailored Apps), Winkler (Oracle), Vallon (Moderator), Chimani (AIT), Grechenig (TU Wien)
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leben™, moderiert von Mario Rohracher, GSV, steht
der Verkehr wieder mehr im Mittelpunkt.

Claus Hofer, tina vienna, geht naher auf die Smart
City Wien Rahmenstrategie ein. Die Strategie er-
streckt sich bis 2050, wobei Zwischenergebnisse
fir 2030 vorgesehen sind. Die Rahmenbedingun-
gen wurden zwei Jahre lang entwickelt. Unter
der Smart City Rahmenstrategie ordnen sich alle
anderen Strategien der Stadt ein (wie z.B. Stadt-
entwicklungsplan STEP oder Fachkonzept Mobi-
litat). Es gibt klare Ziele sowohl quantitativ als
auch qualitativ. Hofer: ,Der Mensch steht im Mit-
telpunkt®. Dass der Anteil des MIV (Motorisierter
Individualverkehr) von derzeit 28% aller Wege in
Wien weiter fallen soll, bestéatigte Hofer: ,,Bis 2025
soll der Anteil auf 20% fallen, bis 2030 soll er 15%
erreichen und bis 2050 unter 15% fallen."

Andreas Dillinger, WKO Wien, merkt kritisch an,
dass die Giter in der Stadt jedenfalls zeitnah ver-
teilt werden missen: ,Die Versorgung der Stadt
muss sichergestellt werden" Dillinger fordert we-
niger Restriktionen bei der Zulieferung von Ge-
schaften in der Stadt. Dies wiirde den Zustellern
helfen, ihre Routen abseits der StoBzeit zu gestal-
ten. Auch ein Logistikbeauftragter fiir Wien ware
sinnvoll. AuBerdem brauche es fiir Wien und Nie-
dergsterreich eine gemeinsame smarte Strategie.
Hofer antwortet, dass Wien, Niederdsterreich und
Burgenland bereits kooperieren.

Valerie Hackl, OBB, sieht in der Smart City Stra-
tegie einen guten N&hrboden fiir das OBB-Modell,
so viele Fahrgaste wie mdglich mit der Bahn zu
transportieren. Der GroBteil der OBB Fahrgaste
(200 Mio.) sind im Nahverkehr unterwegs, nur 34
Millionen im Fernverkehr. Die Qualitat der Zuge ist
ganz entscheidend, um von gewohnten Formen

auf die Bahn umzusteigen. Die OBB denken aber
Uber die Schiene hinaus, Hackl: ,Wir missen auch
die erste und letzte Meile smart anbieten.”

Auch fiir Mario Rehulka, Osterreichischer Luft-
fahrtverband, ist Intermodalitat wichtig. So wird
etwa die Bahnverbindung Frankfurt-Kéln mit einer
Flugnummer verkauft. Auch in Osterreich gibt es
ein , Air Rail" von Linz zum Flughafen Wien. Es blei-
be aber viel zu tun: So muisse seiner Ansicht nach
die frihere ,Pressburger Bahn“ wieder gebaut
werden, also eine Verbindung vom Flughafen Wien
nach Pressburg. Zur Elektromobilitat erwahnt Re-
hulka, dass der Flughafen Wien bereits eine E-
Ladestation besitzt, generell kénnten alle erdge-
bundenen Fahrzeuge elektrisch unterwegs sein.

,Der OAMTC méchte seine Mitglieder motivieren,
smarte und verantwortungsbewusste Mobilitat zu
wahlen", betont Martin Hoffer, OAMTC. In manchen
Fallen kdnne das Auto aber auch energieeffizien-
ter als andere Formen sein. Jeder Verkehrstrager
hat seine Bedeutung, Hoffer will hier eine partner-
schaftliche Diskussion. Die Stadt ,motiviert" aller-
dings mit einseitiger Kfz-Verdrangungspolitik. Da-
bei ist die Zahl der Umsteiger vom Kfz auf den OV
bereits sehr hoch. Einen neuen Weg geht man mit
den Begegnungszonen, wo mehr Eigenverantwor-
tung aufgrund weniger Reglementierung gefordert
ist. Hoffer: ,Die MariahilferstraBe funktioniert bes-
ser als erwartet.”

Jérn Meier-Berberich, Nahverkehrsexperte aus
Deutschland, betont, dass Wien mit dem hohen
OV-Anteil bereits ein hervorragendes Niveau er-
reicht hat. Berlin und Stuttgart, die Stadte mit den
héchsten OV-Anteilen in Deutschland, haben le-
diglich 25% OV-Anteil. Meier-Berberich fiihrt den
Erfolg Wiens darauf zurilick, dass die Politik bereit
ist, Geld fiir den OV in die Hand zu neh-
men. Beziiglich der OV-Finanzierung
sind Osterreich und die Schweiz ein
Vorbild. Die Schweizer geben im Ver-
gleich zu Deutschland das Doppelte
fir den OV aus. Wenn Wien allerdings
car2go elektrisch haben méchte, wird
es in offentliche Ladeinfrastrukturen in-
vestieren muissen. In der Region ist die
Situation ahnlich zu Osterreich, der 6f-
fentliche Verkehr hangt stark am Schii-
lerverkehr.

Berberich (Nahverkehrsexperte), Hofer (tina vienna), Hoffer (1 OAMTC), Rohracher (GSV),
Hackl (OBB), Rehulka (Luftfahrtverband), Dillinger (WKW)
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Tourismus Mobilitatstag

,Ohne Mobilitdt im Tourismus geht es nicht", be-
tont Elisabeth Udolf-Strobl, Sektionschefin Tou-
rismus und Historische Objekte im BMWFW, am
zweiten Tourismus Mobilitatstag in Wien, organi-
siert von BMVIT, BMWFW und BMLFUW. 2014 gab
es in Osterreich 131,9 Millionen Né&chtigungen.
Kirzere und haufigere Reisen nehmen zu. 75%
der Gaste reisen derzeit mit dem eigenen Pkw an.
Udolf-Strobl sieht hier Potential und ,Luft nach
oben™. Man miusse sich die Frage stellen, wie kann
ich vor Ort mobil sein, wenn ich 6ffentlich anreise?
Eine lickenlose Reisekette von A nach B muss das
Ziel sein.

Umweltfreundliche Mobilitat im
Tourismus vorantreiben

Glnter Liebel, Sektionschef Umwelt und Klima-
schutz im BMLFUW, betont, dass die Mobilitat der-
zeit noch sehr fossil gepragt ist. Verkehr sei ein
Hauptverursacher von CO, Emissionen in Oster-
reich. 5% der globalen anthropogenen Emissionen
lassen sich auf Tourismusaktivitaten zuritckfih-
ren, wobei Tourismus natlrlich ein entscheidender
Wirtschaftsfaktor ist. In Osterreich habe sich die
durchschnittliche Temperatur seit 1980 um 1°C
erhoht. Es wird erwartet, dass sich die Temperatur
bis 2050 um 2°C erhoéht. Liebel: ,,Der Klimawandel
findet statt." Touristische Angebote missen um-
weltfreundlich gestaltet werden und: ,Der Indivi-
dualtourismus muss radikal reduziert und andere
Mobilitatsformen vorangetrieben werden.®

Erste Erfolge mit der Bahn

Ernst Lung, BMVIT, stellt fest, dass bereits eine
Urlaubsfahrt 10% der jahrlichen Fahrleistung ei-
nes Pkw (13.000 km) entspricht. Und: ,Der tou-
ristische Verkehr wird weiter wachsen.™ Im Touris-
mussektor arbeiten 330.000 Menschen, das sind
7,5% der Beschéaftigten in Osterreich. Davon sind
100.000 Menschen dem Verkehrssektor zuzuord-
nen. Die Schiene sei unter Berlicksichtigung eines
durchschnittlichen Besetzungsgrades bezliglich
Sicherheit und CO, Emissionen dem Auto deutlich

VERKEHRSPOLITIK

Uberlegen. Es gibt auch bereits erste Erfolge mit
der Bahn: 40% der Osterreichischen Gaste West-
tirols kommen mit der Bahn. Ob fahrerlose Autos
kiinftig Konkurrenz oder bessere Offi-Zubringer
werden, werde sich zeigen.

Auto bietet unlimitierte Freiheit

»In Zukunft muss alles irgendwie vernetzt sein™
ist Andreas Knie, Innovationszentrum fiir Mobilitat
und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) in Berlin,
Uberzeugt. Derzeit gibt es Online-Fahrscheine aus
Papier oder Zugbegleiter-Zangen, mit denen Fahr-
scheine entwertet werden. Knie: ,In welcher Welt
wir immer noch sind ..." Damals sei der Markt fir
die Bahn jedenfalls groBer gewesen, 1992 hatte
rund jede flinfte Frau Uber 65 einen Fihrerschein,
heute sind es lber 85%. Und dem Mythos, dass
immer weniger Menschen den Flhrerschein ma-
chen, hélt Knie entgegen, dass die meisten Men-
schen ihn einfach spater machen. Eines stimme
aber: Jugendliche fahren und kaufen weniger Au-
tos und sind in der Stadt mehr mit offentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs. Der durchschnittliche
Neuwagenkaufer ist 53 Jahre alt. Knie: ,Der mo-
torisierte Individualverkehr hat kaum Marktantei-
le eingebiiBt. Der OPNV stagniert hingegen. Das
Auto kann einfach alles ver-

binden®

L]

In Deutschland gibt es sogar tlv
einen Rickgang im Schienen- -

verkehr. Der OV hat die Pro- .o
blematik, dass er Kapazitaten
bereitstellt, ob tatsdchlich wer
mitfahrt, ist nicht entschei-
dend. Knie schlagt vor, fir
einen Parkplatz einmal das zu
verlangen, was er tatsachlich
kostet. Er sieht auch keinen
Anspruch auf einen Parkplatz
auf einer Offentlichen Ver-
kehrsflache. Generell kombi-
nieren die Menschen immer

starker mehrere Verkehrsmit-
Knie, InnoZ Berlin
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Die Plattform fur Mobilitat
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Brandl, Tirol Werbung

tel, was aber natirlich auch ent-
sprechende Angebote erfordert.

Auch Umweltzonen seien nicht
der Weisheit letzter Schluss, da
die Werte von Stickoxiden und
Partikeln einfach nicht zuriickge-
hen. Elektroautos und Wasser-
stoffautos seien eine interessante
Alternative, allerdings leider auch
doppelt so teuer. Es musse da-
[ 4 her Leih- oder Sharing Optionen
t‘.“' geben. In Deutschland hat man
5.000 zusatzliche Personen dank Elektroautos auf
die Bahn gebracht, leider hat man 4.000 wieder
verloren, da das System einfach zu kompliziert
sei. Knie: ,Der Verbrennungsmotor hingegen bie-
tet unlimitierte Freiheit." Ohne Verbote wird es
aus der Sicht von Knie keinen Wandel geben. Bei
der Vernetzung haben wir hingegen groBe Chan-
cen: 68% der Deutschen sind permanent online
und 58% haben ein Smartphone ,das sind gigan-
tische Moglichkeiten, die wir nutzen kénnen."

bn

Bitte einsteigen!

e ﬁmwé% freppe

MARIAZELLERBAHN

\Waldviertelbahn

'\-/BA:N\ '

Mariazellerbahn
www.noevog.at/mariazellerbahn

Wachaubahn
www.noevog.at/wachaubahn
e

Reblaus Express
www.noevog.at/reblausexpress

o

A=

Wie kdnnen nun nachhaltige touristische Mobili-
tatsangebote entwickelt werden? Manfred Kohl,
Kohl & Partner sieht Einfachheit und Komfort bei
der Entwicklung derartiger Mobilitatsangebote als
ganz wesentlich an. Wenn gefdrdert wird, muss es
auch ein Konzept fiir danach geben.

B Freizeitkarten inklusive OV in
fast allen Regionen Tirols

Michael Brandl, Tirol Werbung, betont, dass der
Gast sowohl in der Region als auch in der Stadt
mobil sein muss. International ist Tirol mit der
Bahn jedenfalls gut erreichbar, dennoch kommen
nur 5% der Reisenden mit der Bahn. Diesen Wert
will Tirol bis 2020 auf 10% erhéhen. Tirol hat im-
merhin 10,3 Millionen Ankilnfte pro Jahr. In peri-
pheren Lagen besteht oft die Vorstellung, dass es
ohne Auto nicht gehe. Dabei gibt es in fast allen
Regionen Tirols schon Freizeitkarten, die den OV
inkludieren. Leider werde das OV-Angebot noch
zu wenig genutzt. Andererseits gebe es naturlich
Grenzen punkto OV-Erreichbarkeit.

Wieselbus
www.noevog.at/wieselbus

Schneebergbahn
www.schneebergbahn.at

Schneeberg Sesselbahn
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Gemeindealpe Mitterbach
www.gemeindealpe.at

NOVOG Infocenter

Citybahn-Waidhofen
www.noevog.at/citybahnwaidhofen
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Telefon: +43 2742 360 990-99
E-Mail: info@noevog.at
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GSV - Forum ,Wer steuert in Zukunft unsere Fahrzeuge?

Der Frage ,Wer steuert in Zukunft unsere Fahrzeu-
ge?" ging am 6. Mai 2015 ein GSV Forum nach.
Der bis auf den letzten Platz gefiillte Saal doku-
mentierte das enorme Interesse des Fachpubli-
kums an dieser Fragestellung. Vor allem an der
Frage aller Fragen: Ist das autonome Fahren, also
das Fahren ohne Zutun eines Lenkers, ein Marke-
tinggag - oder tatsachlich die Zukunft des Auto-
fahrens?

Die Versicherungswirtschaft nimmt diese Entwick-
lung jedenfalls sehr ernst. Der Gastgeber, Andreas
Brandstetter, CEO der UNIQA Insurance Group,
betont in seinem Einleitungsstatement: ,Es wird
mittelfristig wohl eine andere Form der Fahrzeug-
versicherung geben missen". Generell werden
sich die klassischen Markte andern, der Kunde will
24 Stunden und sieben Tage die Woche betreut
werden.

+Auch bei vernetzen Fahrzeugen muss es eine Haf-
tung geben®, betont Alois Dragovits, Bereichslei-
ter Versicherungstechnik bei UNIQA. Schon heute
gibt es mit UNIQA Safeline einen Telematik-Tarif,
der auf ein eingebautes GPS Gerat setzt. Bei Un-
fallen, Notfallen etc. wird mithilfe dieses Gerates
Hilfe gerufen. Im Gegenzug erhalten Wenigfahrer
fir den geringeren CO,-AusstoB einen Umweltbo-
nus in Form eines Pramiennachlasses.

100% Automatisierung wird es
auch in 20 Jahren nicht geben

Wozu wird dieser Riesenaufwand Uberhaupt be-
trieben? Nur um dem Autofahrer das Autofahren
bequemer zu machen? Diese Fragestellung beant-
wortet Frank Forsterling, Continental, in seinem
Impulsvortrag : ,Das wohl auch, die entscheiden-
den Vorteile des automatisierten Fahrens liegen
aber bei der Erhéhung der Verkehrssicherheit (90
Prozent aller Verkehrsunfélle sind auf menschliche
Fehler zurickzufuhren), bei der Effizienz (bis zu
20 Prozent weniger Energieverbrauch) und beim
Komfort (Deutsche stehen durchschnittlich 36
Stunden pro Jahr im Stau). Das vernetze Fahrzeug

ist ein Teil des ,Internet der Dinge". Das ,Internet
der Dinge" wird Produkte, Markte und Unterneh-
men verandern. Der Markt des ,Internet der Din-
ge" wird in den kommenden neun Jahren auf 14,4
Billionen Dollar geschatzt. Forsterling: ,Ein Teil

davon wird im Transportsek-
tor generiert.™

Generell soll das vernetzte
Fahrzeug durch ,sichtba-
re" Services (durch ,bunte
Dienste® wie Navigation,
Points of Interest etc.) und
Lunsichtbare™ Services (ak-
tuelle Daten in das Fahrzeug
bringen und daraus neue
Services entwickeln bzw.
weiter verbessern) Uberzeu-
gen. Unsichtbare Services
sind z.B. das aktives Gaspe-
dal (AFFP), Platooning (das
erste Fahrzeug wird gesteu-
ert, die restlichen Fahrzeuge
folgen automatisiert) oder
der Grine-Welle-Assistent.
Forsterling: ,Das ultimative J
Brandstetter, UNIQA
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Continental Roadmap zum
automatisierten Fahren
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Ziel ist schlieBlich das hoch automatisierte Fah-

ren." Daflr bendtigt es eine hochgenaue digitale
Karte (Spurgenauigkeit erforderlich) und dynami-
sche Dienste (Wo ist der Stau etc.). GPS ist fir
die Positionierung auf der Karte jedenfalls zu un-
genau.

Férsterling: ,Wir kdnnen uns aber nicht nur auf
das Fahrzeug verlassen." Denn die Fahrzeugsen-
soren verfligen gerade einmal Uber 300-400 Meter
Reichweite. Bei 130 km/h auf der Autobahn sollte
das Auto wissen, was nach diesen 300 - 400 Me-
tern passiert. Diese Informationen sollen nach der
Ansicht von Férsterling aus der Cloud kommen.
Die Cloud soll aber das Fahrzeug nicht steuern.
Férsterling: ,Die Autonomie der Fahrzeuge muss
erhalten bleiben. Die endgiiltige Entscheidung
muss im Fahrzeug getroffen werden." AuBerdem
muss jeder Fahrzeughersteller seine eigene Cloud
haben. Spezifische Daten, die fiir Haftungsfragen
wichtig sind, wird man nicht mit anderen teilen.

Mittels der Continental Lé6sung dynamic eHorizon,
die technologische Basis fir das vernetzte Fahren,
werden Kartenausschnitte und dynamische Daten
in das Fahrzeug Ubertragen. Damit der dynami-
sche eHorizon Echtzeit-Aktualisierungen ermdgli-
chen kann, nutzt er die Daten von Sensoren an-
derer Fahrzeuge und weiterer Quellen Uber das
Internet. Diese Losung ermdglicht es somit, um
die Ecke zu schauen und mehr. Welche Kommu-
nikationskanale dabei verwendet werden ist nicht
so bedeutend, wichtig ist die Funktionalitat. Der

Datenqualitat kommt jedenfalls sehr hohe Bedeu-
tung zu. Eine Fusion aller Datenquellen wird fir
eine hohe Qualitat unerldsslich sein. Infrastruk-
turbetreiber wie z.B. die ASFINAG werden kiinftig
hochgenaue spurbasierte Daten anbieten missen.

Continental erwartet, dass ab 2016 teilweise auto-
matisiertes Fahren mdglich sein wird, womit z.B.
Stop-and-Go Verkehr bis 30km/h unterstiitzt wird.
Hoch automatisiertes Fahren soll ab 2020 mdglich
sein, z.B. Stop-and-Go bei héheren Geschwindig-
keiten auf Autobahnen. Ab 2025 sieht Continen-
tal das vollautomatisierte Fahren, erst ab dieser
Stufe braucht der Fahrer keine Fahraufgaben mehr
zu Ubernehmen. ,Offen sind weniger technische
Fragen, als die rechtlichen Rahmenbedingungen.
Wer ist fiir einen Unfall autonomer Fahrzeuge ver-
antwortlich?" Und es missten auch noch gesell-
schaftliche Fragen der Akzeptanz und Ethik ge-
klart werden. Dennoch bremst Forsterling zu hohe
Erwartungen: ,Eine 100% Automatisierung aller
Verkehrsteilnehmer werden wir auch in 20 Jahren
nicht haben.”

B Automatisierung wird
Fahrfreude nicht nehmen

BMW, vertreten durch Werner Huber, méchte dem
Zielkonflikt der Automatisierung ,mehr Komfort
und Sicherheit versus Kompetenzverlust" durch
ein maBgeschneidertes Konzept begegnen. Solan-
ge der Fahrer unter- oder Uberfordert ist, soll die
Automatisierung eingreifen, wenn das Autofahren
gerade SpaB macht, hat eine Automatisierung hin-
gegen nichts verloren. Huber: ,Wir missen dem
Kunden den Nutzen der Automatisierung darstel-
len, schlieBlich soll dieser uns das ja abkaufen."

Fur die traditionelle Autoindustrie bringt das auto-
nome Fahrzeug plétzlich neue Kontrahenten und
Mitspieler auf das Feld: Google, Apple, Uber. Uber
hat groBes Interesse an der Robotik, was defini-
tiv darauf hindeutet, dass sie ihre Autos autonom
fahren lassen wollen.

Die Consumer Electronics Show (CES) 2015 in Las
Vegas entwickelt sich immer mehr zur Plattform
fir das Automobil. BMW zeigte hier vollautoma-
tisiertes Aus- und Einparken. Grundlage ist eine
sichere Positions- und Umfelderkennung. Vier
Laserscanner (auf jeder Fahrzeugseite einer) er-



fassen die Umgebung und erkennen Hindernisse.
Kombiniert mit einer hochgenauen digitalen Karte
ermdoglicht das automatische Parkvorgange. Seit
ca. 10 Jahren werden bei BMW Automatisierungs-
funktionen demonstriert: Track Trainer (Wie gut
fahrt der Mensch gegen den Roboter?), Emergen-
cy Stop Assistant und hoch automatisiertes Fahren
auf der Autobahn wurden erfolgreich demonstriert.

Die Umsetzung riickt immer naher: Ab 2020 soll
automatisiertes Fahren schrittweise auf Autobah-
nen eingefiihrt werden. Vorteil der Autobahn ist
die beherrschbare Komplexitat, keine FuBganger/
Radfahrer oder Querverkehr. Dennoch muss der
Fahrer innerhalb angemessener Zeit ibernehmen
kénnen. Ab 2020 soll der sogenannte ,Stau-Chauf-
feur™ auf Autobahnen von 0-60 km/h in Stausitua-
tionen zum Einsatz kommen, ab 2022 bzw. spater
soll automatisiertes Autobahnfahren von 0-130
km/h méglich sein (inklusive Tunnel [Reflexionen
missen ausgefiltert werden], Baustellen, Hinder-
nisse, Uberholen). Huber: ,Das voéllig autonome
Fahren streben wir aber nicht an. Wir schlieBen es
aber auch nicht aus"

Huber ist beziiglich der Cloud skeptischer als Fors-
terling, er pladiert dafir, nicht alles der Cloud zu
Uberlassen. Huber: ,Ein schnelleres Fahren als
130 km/h sehen wir nicht." Schon heute liegen die
Genehmigungen vor, mit automatischen Fahrzeu-
gen durch Osterreich bis nach Italien zu fahren.

Delegation

Leistungs-
fahigkeit

unterfordert

INTELLIGENTE
VERKEHRSSYSTEME

Huber resumiert: Automatisiertes Fahren nitzt
dem Menschen, da es unfallfreie und nachhalti-
ge Mobilitat entscheidend pragen kann. Das Ver-
héltnis Mensch und Roboter muss sich entwickeln.
Wobei nicht vergessen werden darf, dass der
Mensch das wichtigste ist. Huber: ,,Ganz ersetzen
kénnen wir den Menschen nicht." Und der Fahr-
spaf3 soll den Menschen nicht genommen werden.
Laut Huber kann es aber auch Freude bereiten,
abschalten zu kdnnen. Jedenfalls sind rechtliche
Rahmenbedingungen und gesellschaftliche Fragen
der Akzeptanz und Ehtik noch zu klaren.

Auf die Frage des Moderators, Mario Rohracher,
wie sich denn die Zusammenarbeit mit Google
gestalte, antwortet Huber: ,Google ist an einer
Zusammenarbeit nur bedingt interessiert. Beziig-
lich Softwareprojekten ist Google den traditionel-
len Autoherstellern voraus. Dafiir schafft Google
auch den Markt, das Thema ist alles andere als
unbekannt. Derzeit kann auch Google allerdings
nur 95% aller méglichen Fahrsituationen abbilden,
99,9% miussten erreicht werden. Huber: ,Wann
Google den Sprung macht, wird man sehen."

B Geschwindigkeitsniveau durch
Automatisierung ausgeglichener

Univ. Prof. Dr. Ernst Pucher, TU Wien, sieht meh-
rere Mdoglichkeiten, wer kiinftig unsere Autos
steuert: Der Mensch, mechatronische Regelsys-

Kompetenz

Schutz

iiberfordert

Automatisierung nicht notwendig

Automati-
sierungs-
bedarf

Beanspruchung _
Automatisierte Fahrfunktionen sind an den Bedlirfnissen des Nutzers auszurichten. Wenn das Autofahren gerade SpaB3 (,,Flow") macht, ist

Grafik: BMW
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teme und/oder die Verkehrspolitik. Gemeinsam
mit der AustriaTech hat die TU Wien im Rahmen
des Coopers Projektes (Co-operative Systems for
Intelligent Road Safety), einem Projekt, in dem
die Infrastruktur-Fahrzeug Kommunikation ge-
testet wurde, erforscht, wie sich Staus, Unfalle,
Geisterfahrer etc. auf Fahrzeuge mit aktiviertem
und deaktiviertem Coopers auswirkten. Ergebnis
war, dass das mittlere Geschwindigkeitsniveau mit
aktiviertem Coopers deutlich ausgeglichener war,
also weniger starkes Bremsen und Beschleunigen
auftrat.

M In Europa ist autonomes Fahren
noch in weiter Ferne

Einen wesentlichen Beitrag, den Autofahrer mit
aktuellen und relevanten Daten zu versorgen,
kann und will die ASFINAG leisten. Einerseits sol-
len die vernetzten einzelnen Verkehrsteilnehmer
mit ihren anonymisierten Daten Uber Geschwin-
digkeit und Position die Information Uber die Ver-
kehrslage verbessern, anderseits will die ASFINAG
diese Informationen allen Verkehrsteilnehmern
und Partnern als unterstiitzende Informationen
zuganglich machen. Mag. Bernd Datler, Geschafts-
fihrer der ASFINAG Mautservice GesmbH: ,Wir
wollen die von uns gesammelten und strukturier-
ten Informationen Uber geeignete Schnittstellen
zur Verfugung stellen!™ Heute sind vor allem die
Live-Webcambilder der ASFINAG sehr gefragt.

Wenige Lander haben sich bisher autonomes Fah-
ren und seine Auswirkungen Uberlegt, aktuell kdn-

lll\tl;-lill:;':‘i .

nen solche Fahrzeuge nur in vier amerikanischen
Bundesstaaten zugelassen werden. Datler: ,In
Europa wird es noch lange dauern, bis autonome
Fahrzeuge zum Alltagsbild gehéren. Welche Stu-
fe der Automatisierung wird der Kunde akzeptie-
ren? Hat ein automatisiertes Fahrzeug dann das
Nachsehen im Verkehr?" Jedenfalls misse vor-
ausschauend gedacht werden, gerade im Infra-
strukturbereich sind die Zyklen sehr lange. Datler
sieht zukilinftig eine lokal verteilte Intelligenz, ein
Fahrzeug erzahlt beispielsweise einem anderen,
dass die Fahrbahnoberfldche rutschig ist oder es
zu regnen beginnt. Ein Merkmal beim autonomen
Fahren ist auch, dass die Vollausristung einfacher
als die Einflhrung sein wird. Datler erwartet einen
Kampf um die Wertschépfungskette Auto. Cloud-
basierte Dienste bezeichnete Datler ironisch als
+~Wildwest-Bereich" angesichts der Aufbruchsstim-
mung.

B Verkehr muss kiinftig anders
gemanagt werden

Und welche Aspekte sind aus Sicht der offentli-
chen Hand relevant beim Thema? Dipl.-Ing. Mar-
tin Russ, Geschaftsfiihrer der AustriaTech, sieht in
Richtung Automatisierung keine geradlinige, kon-
tinuierliche Entwicklung. Viele Fragen sind offen:
~Wer interagiert wie? Wo findet automatisiertes
Fahren statt? Wie schnell sind Fahrzeuge unter-
wegs? Wer plant? Welche Verkehrstrager sind in-
volviert? Vor allem beim letzten Punkt sieht Russ
die Chance, das Auto mit den anderen Verkehrs-
tragern zu vernetzen. Vorweg sei Uberhaupt die
Frage zu stellen ,Wo wollen wir eigentlich hin?"
Volle Automatisierung oder ,nur" Unterstiitzung
des Fahrers? Die Frage wo Osterreich sich als First
Mover oder Early Adopter engagiert sei primar
eine industriepolitische, musse aber mit der Ver-
kehrspolitik in Einklang gebracht werden. Generell
musse Verkehrspolitik und Industrie-/Technolo-
giepolitik vernetzt werden. In Osterreich funktio-
niere das recht gut, da wir vergleichsweise klein
und reaktionsféhig sind. Russ: ,Der Spagat zwi-
schen Automatisierung und Autonomie wird noch
spannend werden."

1/4 der Bevélkerung halt Automatisierung heute
fir interessant. Wobei das Interesse an teilau-
tomatisierten Funktionen wachst (z.B. Notfalls-
bremssystem). Russ sieht drei Handlungsfelder:
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Am Podium: Russ (AustriaTech), Datler (ASFINAG), Rohracher (GSV), Pucher (TU Wien), Huber (BMW), Férsterling (Continental)

das Fahrzeug selbst (Sensorik, Zertifizierung,
u.a.), die Infrastruktur (Wie geht man mit unter-
schiedlichen Automatisierungsgraden um? Neue
Verkehrsmanagementstrategien) und rechtlich-
politische Aspekte (u.a. das Wiener Ubereinkom-
men 1968, Nutzen/Kosten Analyse oder Arbeits-
platze). EU-weit gibt es viele Aktivitdten zu dem
Thema: groBangelegte Feldtests, Vernetzung von
verschiedenen Sektoren, Schaffung rechtlicher
Rahmenbedingungen und Vorantreiben der tech-
nologischen Komponenten. Aktuell stehen Auto-
bahn-Platooning (Projekt Sartre), automatisches
Fahren im stadtischen Umfeld (Projekt Adaptive)
und Stadt-Chauffeur (automatischer StraBen-
transport, Projekt Citymobil 2) im Fokus. Was sind
also die nachsten Schritte? Wir missen Kompe-
tenzen vernetzen und mobilisieren, eine geeignete
Testinfrastruktur aufbauen und gesetzliche Rah-
menbedingungen adaptieren. Eines ist aber klar:
»~Der Verkehr wird kiinftig nicht mehr so gemanagt
werden wie heute", betont Russ.

@ Diskussion

In der anschlieBenden Podiumsdiskussion betont
Huber das Potential von autonomem Fahren auch
hinsichtlich der Kapazitat: ,Der Sicherheitsab-
stand kénnte von einer Sekunde auf eine halbe
verkirzt werden. Durch den dichteren Verkehr
konnte die StraBe noch besser genutzt werden."

INTELLIGENTE
VERKEHRSSYSTEME

Wird der Einstieg ins autonome Fahren iiber
die Autobahn erfolgen?

Russ sieht den Start des vollautonomen Fahrens
eher in kontrollierten Umgebungen und in der letz-
ten Meile, in diesen Bereichen gibt es auch viele
Aktivitaten. Datler meint, dass Platooning eine der
ersten Anwendungen sein kénnte, die auch einen
Business Case darstellen. Rohracher merkt an,
dass durch die am Platooning beteiligten Lkw es
fir Pkw moglicherweise problematisch sein kénn-
te, rechtzeitig eine Autobahnausfahrt zu nehmen.
Russ und Huber antworten, dass der Pkw den Lkw
den Ausfahrwunsch signalisieren miisse, worauf
sich die Kolonne o6ffnet und der Pkw passieren
kann. Volvo hat das bereits erfolgreich getestet.

Huber geht kurz auf die Situation in Deutschland
ein. Auf der A9 zwischen Miinchen und Berlin sol-
len laut Dobrindt die Voraussetzungen fir das
autonome Fahren geschaffen werden. Allerdings
ware eine geschlossene Datenverbindung entlang
der Strecke unerldsslich, um beim automatisier-
ten Fahren weiter zu kommen. Osterreich hat hier
einen Vorteil, informiert Datler: ,Entlang unserer
Autobahnen sind bereits Glasfaserkabel verlegt.
Die Basis ist also vorhanden.™

Wie weit ist die Entwicklung hochgenauer
Karten?
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»Bei der hochgenauen Karte befinden wir uns noch
am Anfang. Von einer flaichendeckenden kommer-
ziellen Abdeckung sind wir weit entfernt®, berich-
tet Forsterling. Wichtig ist, dass die Karte update-
bar sein muss, die Erstellung allein reicht nicht.
»~Jedenfalls liegt hier noch ein ordentliches Stlick
Arbeit vor uns." Datler sieht als einzigen Weg, die
Karte aktuell zu halten, Daten von Fahrzeug-Sen-
soren zu benutzen.

Russ geht ndher auf das Wiener Ubereinkommen
ein, darin heiBt es sinngemaB: ,Jeder Fahrer muss
dauernd sein Fahrzeug beherrschen kdénnen." Im
letzten Jahr hat ein Expertenausschuss der Ver-
einten Nationen die Wiener Konvention fiir den
StraBenverkehr ergdnzt. Danach sind Systeme,
die (teil-)automatisiertes Fahren ermdglichen, zu-
ldssig, wenn sie jederzeit vom Fahrer abgeschaltet
werden kdnnen. Ebenso fiir das Testen von neuen
Losungen werden die Rahmenbedingungen ange-
passt werden. Bezliglich der Haftung informiert
Huber, dass es Uberlegungen gibt, in Autos eine

SWARCO | First in Traffic Solutions.

Art Blackbox wie bei Flugzeugen einzubauen. Die-
se soll dann aufzeichnen, welche Sensoren was
gemeldet haben, wie der Fahrer reagiert hat, etc.
Generell will BMW zum Mobilitatsdienstleister wer-
den. Bei E-Fahrzeugen werden schon jetzt Dienst-
leistungen ,rundherum® angeboten. Huber: ,Der
Kunde wird nicht komplett vom Auto abriicken. Er
will aber kinftig mehr als ein Auto, er will eine
Mobilitatsdienstleistung.

M Gesetzgeber gefordert

Mario Rohracher, Generalsekretar der GSV und
Moderator des Forums, stellt in seinem Resumé
fest, dass der Weg in eine digitalisierte, vernetzte
und zunehmend automatisierte Automobilwelt ir-
reversibel beschritten scheint und in Stufen kom-
men wird: ,Automatisiertes Fahren in definierten
Gebieten wie Parkflachen oder begrenzten Ab-
schnitten auf Autobahnen kdnnte schon bald Rea-
litat werden - die Player sind geristet, der Gesetz-
geber ist gefordert™

X
swarcosg
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Mobilitat in Bewegung - digital, sauber und serviceorientiert

Digitalisierung hat Auswirkungen auf alle Teilbe-
reiche in der Mobilitat. Digitalisierung im Fahr-
zeug bringt tiefgreifende Veranderungen mit sich.
Diesen Veranderungsprozessen wurde 2015 mit
diversen Initiativen jene Aufmerksamkeit ge-
schenkt, die es bendétigt, um die Osterreichische
Wirtschaft zu starken und die Vorreiterrolle in ge-
wissen Bereichen weiter auszubauen. So erfuhr
das Thema automatisiertes Fahren auch interna-
tional an Bedeutung. Die Komplexitat der Thema-
tik wird deutlich, wenn man bedenkt, wie viele
Aspekte hier enthalten sind. So geht es nicht al-
lein um die Technologien im Fahrzeug. Um die-
ses zukunftsweisende Thema einen Schritt weiter
bringen zu kdnnen, missen Testumgebungen ge-
schaffen, aber auch datenschutzrechtliche, haf-
tungsrechtliche und ethisch-moralische Aspekte
diskutiert werden.

Um den heimischen Unternehmen entsprechende
Rahmenbedingungen bieten zu koénnen, erteilte
das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie im Oktober den Startschuss fur
die Erarbeitung eines , Aktionsplans automatisier-
tes Fahren®. Vier Arbeitsgruppen erarbeiten kurz-
und mittelfristige MaBnahmen, die die Basis fur
den nationalen Aktionsplan fiir automatisiertes
Fahren bilden sollen. AustriaTech unterstiutzt in
der Organisation und Koordination des gesamten
Prozesses.

Rahmenbedingungen fiir
automatisiertes Fahren

Die Arbeitsgruppen beschaftigen sich mit vier
zentralen Aspekten rund um automatisiertes Fah-
ren:

e Testinfrastrukturen und Rahmenbedingungen:
Ein offener Zugang zu diesen Testumgebungen
und die Sicherstellung eines technologieneutralen
Zugangs sind zentrale Aspekte aus Sicht der Dis-
kussionsteilnehmerInnen. Als erster Schritt sollen
konkrete und pragmatische rechtliche Rahmenbe-
dingungen (STVO, KFG) fir erste wichtige Testan-

wendungen in verschiedenen Automatisierungs-
stufen definiert werden. Ein Code of Practice muss
gemeinsam erarbeitet und definiert werden, um
rechtliche Rahmenbedingungen in weiterer Folge
anpassen zu konnen.

o Systemkompetenz und Systemarchitektur: Die
Vernetzung der Fahrzeuge miteinander und mit

der Infrastruktur ist unumganglich fir automati-
siertes Fahren. Hierflr gilt es jene Schwerpunkte
zu identifizieren, die speziell fur Osterreich eine
wichtige Rolle spielen. Eine gesamthafte Vernet-
zung muss sichergestellt und wirtschaftlicher Nut-
zen generiert werden. Besonderer Fokus wird auf
die Vernetzung des Fahrzeugs mit seiner Umwelt
gelegt.

» Use Cases und Anwendungsfalle: Ziel dieser Ar-
beitsgruppe ist die Identifikation prioritarer An-
wendungsgebiete des automatisierten Fahrens.
Dazu missen Kriterien festgelegt werden, um die
Anwendungsfélle gut abgrenzen zu kénnen und
eine Priorisierung vornehmen und eine Einschat-
zung zu den positiven Auswirkungen dieser geben
zu kénnen.

Gipfeltreffen Automatisiertes Fahren, 28. Oktober 2015
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Problem Ablenkung am Steuer durch Dienste im Cockpit

e Digitale Infrastruktur: Osterreich verfiigt mit der
GIP und der VAO bereits heute Uber eine flachen-
deckende digitale Basisinfrastruktur. Die digitale
Infrastruktur wurde auch in den anderen Arbeits-
gruppen als einer der ganz klaren USPs in Oster-
reich gesehen. Anforderungen, wie diese Services
weiter verbessert werden kénnen, sollen gescharft
werden, um noch mehr Anwendungsfadlle abde-

cken zu kénnen.

Besonderes Augenmerk wird in jeder Arbeitsgrup-
pe auf die Alleinstellungsmerkmale, die Osterreich
hat, gelegt. Aufgrund zahlreicher Schnittmengen
werden zusatzlich ein
Austausch und eine Vernetzung der
Arbeitsgruppen untereinander stattfin-

den.

Auftaktworkshop Car Interaction Safety
mit Bundesminister Alois Stéger, BMVIT
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M Car Interaction Safety

Ein weiterer neuer Schwerpunkt flr
2015 ist das Thema Ablenkung am Steu-
er. Hier initilerte das bmvit ebenfalls
eine Workshopreihe, um die Auswir-
kungen von Human-Machine-Interfaces
im Fahrzeug auf die Aufmerksamkeit
des Fahrenden zu untersuchen.
steigende Verkehrssicherheit auf Os-
terreichs StraBen wurde zuletzt durch
die Verkehrsunfallbilanz 2014 bestatigt.
Neben dem historischen Tiefstand bei
tédlichen Unféllen zeigt die Statistik
aber auch, dass Ablenkung am Steuer

ein wachsendes Problem ist. Die Ablenkungsraten
liegen bei bis zu 50%. Das Human-Machine-Inter-
face (HMI) selbst kann bei nicht entsprechendem
Design eine Ablenkungsquelle sein, wenn gewisse
Basiskriterien nicht erfillt sind.

Der Grund, warum dieses Thema gesamthaft be-
arbeitet werden soll ist, dass es zwar derzeit eine
Vielzahl an Richtlinien gibt, die allerdings weder
konsistent noch konsolidiert sind. Eine einheit-
liche Prifmethode existiert nicht. Ablenkung ist
empirisch feststellbar und messbar. Dadurch ist
es mdoglich, aus der Situation zu lernen und die-
se zu verbessern. Der Anstieg der im Fahrzeug
verbauten und verfiigbaren Funktionalitdten und
Services bei gleichbleibender menschlicher Sin-
neskapazitat erhdéht das Ablenkungsrisiko. Au-
tofahren als Primaraufgabe wird in der heutigen
Zeit verstarkt begleitet durch weitere Tatigkeiten
wie Navigationseingabe, Freisprechtelefonie oder
Informationsabfragen. Die Selbstwahrnehmung
von Ablenkung muss gesteigert werden. Neue In-
formations- und Interaktionstechnologien missen
sinnvoll eingesetzt und im Auto nutzbar gemacht
werden. Technologie hat aber auch die Aufgabe
mit der Verkehrssicherheit im Einklang zu stehen.
Neue Dienste wie Fahrzeug-Infrastruktur-Kkommu-
nikation geben die Mdglichkeit, sicherheitsrele-
vante Informationen schneller und zielgerichteter
an die Fahrenden zu tbermitteln.

Im Rahmen des Auftaktworkshops wurden zehn
MaBnahmen definiert, die prioritdr bearbeitet
werden sollen. Hierfir wurde eine eigene Ar-
beitsgruppe innerhalb der ITS Austria und unter
Koordination der AustriaTech gegriindet. Diese
Arbeitsgruppe wird sich mit den Schwerpunkten
Awareness, Wissen & Grundlagen, Technische An-
satze zur Bewaltigung der Ablenkungsproblema-
tik, organisatorische & rechtliche Rahmenbedin-
gungen sowie Entwicklung & Ausschdpfung von
wirtschaftlichen Wertschopfungspotenzialen in
verschiedenen Workshops beschéftigen. Ziel dabei
ist es, ein Positionspaper bis 2016 zu erarbeiten.

@ ITS Austria Konferenz 2015

2015 stand die ITS Austria Konferenz unter dem
Motto ,Digital in Motion - Transforming Mobility".
Die zweitagige Konferenz fand in Wien im TechGa-
te statt. Die Digitalisierung in der Mobilitat bringt
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tiefgreifende Verdnderungen mit sich, schafft viel-
faltige Moglichkeiten und involviert neue Player.
Bei der Veranstaltung wurden daher vier zentrale
Bereiche der Mobilitdt thematisiert, die durch die
Digitalisierung starken Verdnderungen unterliegen
und auch international diskutiert werden. Rund
160 TeilnehmerInnen nutzten die Gelegenheit, um
sich Uber neueste Trends und Best Practices in Eu-
ropa zu informieren.

Foto: AustriaTech

Eines der aufgegriffenen Themen ist Mobility as a
Service (MaaS). Die Schaffung eines Pakets, das
ein besseres Service verspricht, als ein eigenes
Auto, war einer der Aspekte, die diskutiert wur-
den. Ebenfalls nutzerInnenorientiert wurde (ber
Sharing gesprochen und die Einfliisse von Start-
Ups und Disruptoren im Geschaft mit der Mobi-
litat thematisiert. Internationale Beispiele zur der Konferenz nahm sich die Initiative Exsel in

Car Interaction Safety Workshop

Umsetzung und Aufrechterhaltung einer digitalen
Infrastruktur bildeten den Start in den zweiten
Konferenztag. Die Vernetzung von Personen, Gi-
tern, Wissen, Innovationen, Stadten und Regio-
nen stand hierbei im Mittelpunkt. Zum Abschluss

Kooperation mit der ITS Austria dem Thema der
Automatisierung an, das von nationaler und inter-
nationaler Seite detailliert beleuchtet wurde.

Autorin: Katharina Schiller, MA, AustriaTech
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Die Digitalisierung des Verkehrs - Mobilitat 4.0

Die Vernetzung bietet viele Moglichkeiten
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»,Das bisherige Mobilitatsverstéandnis befindet sich
an einem Wendepunkt®, ist Reinhard Pfliegl, A3PS
und Moderator der Veranstaltung mit dem Titel
,Die Digitalisierung des Verkehrs - Mobilitat 4.0%,
Uberzeugt. Der hoheren Nachfrage nach Mobilitat
steht eine kaum wachsende Infrastruktur gegen-
Uber. Mobilitat 4.0 zeigt hier Lo6sungswege auf.

B Vernetzung lokal bereits stark

Seit 2011/2012 leben weltweit mehr Menschen in
Stadten als im landlichen Raum und dieser Trend
wird sich fortsetzen. Die Stadte dehnen sich da-
durch immer mehr aus. Parallel zu dieser Entwick-
lung nimmt auch der Motorisierungsgrad weltweit
zu. Vor allem die Schwellenlénder sind fir die dy-
namisch wachsende Motorisierung verantwortlich,
berichtet Barbara Lenz, Deutsches Zentrum flr
Luft- und Raumfahrt. Stadte sind Schwerpunkte
der Motorisierung: In China gibt es landesweit
105 Pkw/1.000 Einwohner, in Bejiing sind es 255
Pkw/1.000 Ein-
589  wohner. Lenz:
,Das Manage-
ment von so vie-
len Fahrzeugen
bekommen  wir
nicht so einfach
in den Griff, da-
fir brauchen wir
Vernetzung." Wie
schnell die Ent-
wicklung in den
Schwellenlédn-
dern vorangeht,
demonstrierte
Lenz am Beispiel
des U-Bahn-
Netzes in Bejing.
2013 umfasste
dieses 442 km
Streckenlange,
2020 sollen es
bereits 1000 km
sein.

Der Motorisierungsgrad legt weltweit zu (Pkw/1000 Einwohner)
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Der Mobilitétsbedarf in den Industrielandern zeigt
jedoch Sattigungstendenzen. 2002 betrug die tag-
liche durchschnittliche Unterwegszeit in Deutsch-
land 1h 20 Minuten, 2008 waren es 1h und 19
Minuten. Lenz: ,Wir sind nicht noch mehr unter-
wegs." Die durchschnittliche Tagesstrecke stieg
von 2002 bis 2008 von 37 auf 39km an. Zuwachse
gibt es nur bei freiwilligen Wegen wie Freizeit, Er-
ledigung oder Einkauf, alle anderen Wege sind we-
niger geworden oder gleich geblieben. Was noch
in den Statistiken auffallt: Die Senioren werden
immer mobiler und das bevorzugt mit dem eige-
nen Auto. Die meisten Kilometer pro Person und
Tag legen aber nach wie vor die jungen Menschen
zwischen 18 und 35 Jahren zurlick, mit fallenden
MIV-Anteilen. Lenz: ,Selbst wenn die jungen Men-
schen ein Auto besitzen, fahren sie weniger Auto.”
Auch in anderen Industrielandern (USA, Japan
etc.) gehen die MIV-Verkehrsleistungen junger
Erwachsener zurlick. Lenz: ,Die erweiterten Mobi-
litatsoptionen und die Vernetzung tragen hier zur
Verhaltensanderung bzw. Multimodalitat bei."

Carsharing kann die Pkw-Besitzrate deutlich sen-
ken, Pkw mit weniger als 5.000 km Jahresfahrleis-
tung seien in der Regel ersetzbar. Auch Fahrrad-
verleihsysteme bieten groBes Potential im Hinblick
auf die letzte Meile oder Nebenzeiten, der welt-
weite Erfolg in 700 Stadten mit mehr als 700.000
Fahrradern beweist es. Daraus schlieBt Lenz, dass
die Vernetzung des Nutzers neue Perspektiven
fir innovative Mobilitatsoptionen eréffnet und zur
Verhaltensanderung der Verkehrsteilnehmer bei-
tragt. Sie sieht aber auch eine ,Verlangsamung®
des Verkehrs durch den kontinuierlich wachsen-
den Anteil an alteren Menschen - auch in den
Schwellenlandern. Dementsprechend muissen z.B.
Grinphasen fiir FuBganger verlangert werden. Al-
les in allem sieht Lenz eine starke Vernetzung auf
lokaler Ebene, global allerdings noch nicht.

B Verkehr intelligent managen

Jiri Novobilsky, Technische Universitat Ostrava,
stellt das tschechische Verkehrsmanagementsys-



tem RODOS vor. RODOS nutzt anonyme Daten
aus dem Mobilfunknetz und Verkehrsdaten (Floa-
ting Car Daten, Daten von Detektoren, Mautdaten
[Fahrzeuge Uber 3,5 Tonnen] und Wetterdaten).
RODOS liefert damit nicht nur Informationen auf
Autobahnen, sondern auch in stadtischen Gebie-
ten und Uberlandstrecken. Im Internet wird die
aktuelle Verkehrslage in Echtzeit dargestellt. All
diese Daten kdénnen analysiert werden, z.B. wie
sich ein verlangertes Osterwochenende auswirkt.
Bei Ereignissen mit hohem Verkehrsaufkommen
wie z.B. dem MOTO GP 2013 wurden die anony-
men Mobilfunkdaten und Verkehrsdaten kombi-
niert. Die Vorteile von RODOS sind intelligentes
Verkehrsmanagement fir Stadte und Autobahnen,
intelligentere Maut, Management von Krisen und
verbesserte Verkehrsplanung, fasst Novobilsky
zusammen.

Umweltschonender Verkehr
dank Verkehrsinformation

Einen Uberblick tiber das Thema , Leiten und Len-
ken des stadtischen Verkehrs" gibt Birgit Koh-
la, TU Graz. Ziel des Verkehrsmanagements ist
nicht nur Stauvermeidung, sondern auch weni-
ger Luftschadstoffe, Ldrm, Platzbedarf und mehr
Verkehrssicherheit. Folgende Ldsungsansatze hat
Kohla identifiziert: Mobilitdt zu verbieten wird
schwer. Die Verkehrsleistung kdénne aber redu-
ziert werden. Eine Losung kann hier die Stadt der
kurzen Wege sein. Eine weitere Option ist es, den
Verkehr auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel
zu verlagern. Alternative Antriebe sind eine Mdg-
lichkeit. Bahn, StraBenbahn, O-Bus oder E-Busse
sind bereits elektrisch unterwegs. Auch beim MIV
halt die Elektromobilitat Einzug, die Zahl elektri-
scher Fahrzeuge ist aber derzeit noch Uberschau-
bar. Alternative Antriebe I6sen aber das Platzpro-
blem nicht.

Um noch mehr Menschen fiir den OV zu begeis-
tern, kann eine grine Welle bzw. dessen Priori-
sierung helfen. Im Rahmen des Projektes SHARE
erhalten die O-Busse in Salzburg Ampelinfor-
mationen direkt in das Fahrzeug, zur Steuerung
der optimalen Geschwindigkeit. Eine restriktive-
re MaBnahme waren Zufahrtsbeschrankungen.
In Groningen in den Niederlanden gibt es einen
Ortsteil , autofreie Stadt", in dem Privat-Pkw nicht
erlaubt sind, sondern nur nicht motorisierter
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Das SHARE-Testfeld liegt in Zentrum von Salzburg

Verkehr. Der Radanteil betragt dort bereits Uber
50%. StraBenbeniitzungsgebiihren, Parkraum-
management, Sharing-Angebote , erweiterte OV-
Haltestellen (multimodale Knoten, in Graz sollen
fuinf in den nachsten 2-3 Jahren errichtet werden)
und Informations- und Buchungssysteme kdnnen
ebenfalls zum OV-Umstieg motivieren. Im Car
Sharing sieht Kohla ein groBes Pkw-Reduktions-
potential. Ein Car Sharing-Auto kann 11 Privat-
autos ersetzen. Jedenfalls muss der verbleibende
StraBenverkehr durch Verkehrsinformation und
Verkehrssteuerung mdoglichst umweltgerecht ab-
gewickelt werden.

Der Weg zur digitalen Eisenbahn

Josef Doppelbauer, European Railway Agency,

sieht die Chance durch Digitalisierung das Mitei-

VLSA mit Teilknoten im Testfeld | iy

Haliriplatz
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Grafik: www.share-salzburg.at

Foto: OVE
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nander der Verkehrstrager zu unterstitzen. Der
Eisenbahnbereich selbst ist hingegen alles andere
als perfekt vernetzt. Es gibt kein einheitliches eu-
ropdisches Schienensystem. Doppelbauer: ,Eine
Zulassung eines Schienenfahrzeuges in einem
Land heiBt nicht, dass ich in einem anderen Land
damit fahren kann. Drei Passagierziige, die fir
den gleichen Zweck in drei verschiedenen Landern
bestellt wurden, sind komplett unterschiedlich.”
Ein grenzliberschreitender Verkehr ist damit nicht
immer madglich. Schuld seien hier Rahmenbedin-
gungen in den einzelnen Landern.

Die Railway Agency soll die Wettbewerbsfahigkeit
der Schiene in Europa erhdhen, indem der Inter-
operabilitdtslevel durch gleiche Zugsicherung er-
héht wird (ERTMS) und dieselben Sicherheitsphilo-
sophien verfolgt werden. Dabei hatte die Schiene
laut Doppelbauer auch im Frachtbereich groBes
Potential: ,Die Fracht muss plnktlich und zuver-
ldssig ankommen, aber nicht sofort." Ein weite-
rer Vorteil der Bahn ist die Sicherheit, die deutlich
besser als die auf der StraBe ist, auch in Landern
mit niedrigem Eisenbahnsicherheitsniveaus. 2001
hat eigentlich erst die Harmonisierung der euro-
padischen Eisenbahn begonnen, es folgten drei Ei-
senbahnpakete das vierte wird gerade diskutiert.
Die Eisenbahn befindet sich bereits auf dem Weg
zur digitalen Eisenbahn, fahrerlose Ziige, ERTMS,
WLAN etc. sind Beispiele dafiir. Herausforderun-
gen auf dem weiteren Weg sind Daten- und Sys-
temsicherheit, Datenbesitz, Haftung, neue Wege
der Zusammenarbeit und Uberregulierung.

Kooperativer ITS Korridor Rotterdam - Frankfurt am Main - Wien
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B Europaweiter Datenaustausch
als Herausforderung

Wie Verkehrsinformationen aus der Sicht des bm-
vit aussehen missen, erlautert Franz Schwam-
menhofer, BMVIT. Seit 15 Jahren beschaftigt sich
das BMVIT intensiv mit IVS. Seit 2008 gibt es den
IVS Aktionsplan. Auf nationaler Ebene hat man
die Verkehrauskunft Osterreich (VAQ) entwickelt.
Als nachster Schritt miissen grenziberschreiten-
de Routenabfragen, also ein europaweiter Daten-
austausch folgen. Eine europaweite VAO wird vom
taglichen Datenaustausch her gesehen allerdings
eine Herausforderung.

B Das Projekt ECo-At

AnschlieBend stellen vier Vortragende das Pro-
jekt ,European Corridor - Austrian Testbed for
Cooperative Systems (ECo-At)" vor. Im Projekt
werden in Osterreich harmonisierte und standar-
disierte kooperative ITS Anwendungen (C-ITS)
abgestimmt mit deutschen und niederldndischen
Partnern entwickelt. Das Konsortium besteht aus
ASFINAG, Kapsch TrafficCom AG, Siemens AG Os-
terreich, SWARCO AG, High Tech Marketing, Vol-
vo Technology AB, FTW, ITS Vienna Region und
BASt (Bundesanstalt fiir StraBenwesen). In den
nachsten Jahren soll C-ITS fir die ersten Anwen-
dungen im Cooperative ITS Corridor Rotterdam
- Frankfurt/M. - Wien aufgebaut werden. Dies
geschieht in enger Kooperation der EU-Mitglied-
staaten Niederlande, Deutschland und Osterreich,
die dazu am 10. Juni 2013 ein Memorandum of
Understanding unterzeichnet haben, informiert
Manfred Harrer, ASFINAG. Das Projekt ist in zwei
Phasen unterteilt: In der ECo-AT Phase 1 entwi-
ckeln alle Partner gemeinsam die Spezifikationen
der System Architektur. In Phase 2 folgen Baustel-
lenwarnungen und Verwendung von Fahrzeugda-
ten fir besseres Infrastruktur-/Verkehrsmanage-
ment im kooperativen ITS Korridor.

Mit der Ubertragung von Baustellenwarnungen an
sich nahernde Fahrzeuge soll die Sicherheit der
Arbeiter und aller Verkehrsteilnehmer erhéht wer-
den. AuBerdem ergeben sich fir das StraBenma-
nagement mehr Méglichkeiten, das gilt auch fir
die Nutzung von den Testfahrzeugdaten (z.B. Un-
fallmanagement). Harrer: ,Nicht die Technologie
steht im Vordergrund, sondern der Kunde."



Karin Kraschl-Hirschmann, Siemens, geht noch
detaillierter auf die bereits genannten Use Cases
im Korridor ein. Fahrzeuge, die sich einer Baustel-
le ndhern, werden direkt im Fahrzeug zusatzlich
zu den konventionellen Schildern/Anzeigen Uber
die exakte Lage der Baustelle informiert. Auch
Notfalls- und Kurzzeitbaustellen werden berlick-
sichtigt. Fahrzeugdaten, die weit Gber Floating Car
Daten (FCD) hinausgehen, bieten den Infrastruk-
turbetreiber mehr Mdglichkeiten fiir ein besseres
Verkehrsmanagement. Weitere Use Cases von
ECo-At sind die Information im Fahrzeug (basie-
rend auf Ort und Zeit alle relevanten Informati-
onen) und Kreuzungssicherheit (Ist es gerade
Rot, Grin oder gelb? Ampelphasen werden direkt
in das Fahrzeug Ubertragen). Zweiteres ermdg-
licht auch eine Bevorzugung des OV oder einen
optimalen Geschwindigkeitsratschlag. Ein wei-
terer Use-Case ist die multimodale Information.
Kraschl-Hirschmann: ,Das wird aber mehr eine
Machbarkeitsstudie.™

Alexander Paier, Kapsch TrafficCom, gibt einen
Uberblick (iber die Systemarchitektur. Diese be-
steht prinzipiell aus dem ,traffic control center®,
der ,central ITS station", der ,roadside ITS stati-
on" und der ,vehicle ITS station™. Vier verschiede-
ne Nachrichtenformate kommen zum Einsatz, die
entweder regelmaBig oder informations-/ereignis-
bezogen sind. Obwohl es viel Konsens gibt, sind
sich bei der Systemarchitektur einige Korridor-
partner nicht einig, gemeinsame Arbeitsgruppen
versuchen aber das zu I6sen. SchlieBlich werden
die Systemarchitektur und die Schnittstellen voll
spezifiziert sein und veroffentlicht werden.

Thomas Novak, Swarco, ging naher auf die ITS-G5
Kommunikation ein. ITS-G5 deckt die Kommuni-
kation der Fahrzeuge zur ,roadside unit® und zum
Mobilfunknetz ab. Schon heute nutzen Straenbe-
treiber das Mobilfunknetz fir die Verbreitung von
Nachrichten. In ECo-AT ist der Fokus auf ITS-G5,
aber andere Lander und Anbieter ziehen das Mo-
bilfunknetz in Betracht. Um fiir die nachsten Jah-
re geristet zu sein, werden beide Technologien in
einem System betrachtet. Fir normales Fahren
reicht die Leistungsfahigkeit des Mobilfunknetzes
aus, bei brenzligeren Situationen wie z.B. einem
Unfall ist die Leistungsfahigkeit von ITS G5 héher
als vom Mobilfunknetz. AuBerdem musste beim
Mobilfunknetz der Nutzer die Kosten tragen.

INTELLIGENTE
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Mobilitat kiinftig als Service

Den letzten Vortrag mit dem Titel ,Mobilitat als
Service - im Spannungsfeld zwischen Markt und
offentlicher Grundvorsorge™ héalt Martin Russ, Aus-
triaTech. Derzeit wird zuerst an die Infrastruktur
gedacht, Service kommt erst zum Schluss. Zu-
kunftig muss alles vom Service ausgehen. Bei
der Betrachtung von Mobilitat als Service befin-
den sich der Nutzer, der Markt und die Politik im
Spannungsfeld. Die 6ffentliche Hand wird jeden-
falls neue Aufgaben erhalten. Die Gewé&hrleistung
von ,Datenzugang™ und die Qualitatssicherung
von Services sind Beispiele dafiir. Russ sieht die
offentliche Hand als ,Enabler", nicht nur fir den
business case, sondern auch fiir soziale Innova-
tionen (Zugang zu leistbarer Mobilitat). Im EDITS
Projekt hat man bereits erfolgreich Verkehrsaus-
kunftssysteme mehrerer Lander miteinander ver-
netzt. Generell musse der Nutzen vermittelt wer-
den, den es heute bereits gibt. Das ist z.B. mit der
Plattform ,mobilloste.at" bereits umgesetzt wor-
den. Russ informiert auch Uber eine Initiative des
BMVIT mit dem Titel ,Urbane Mobilitatslabore.™ In
acht urbane Mobilitatslaboren in verschiedenen
Stadten Osterreich sollen Entwicklungen in den
Themen Logistik, betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment, C-ITS, Stadtteilentwicklung, Mobilitatsver-
halten, Sharing Systeme getestet und evaluiert
werden. Diese Labore verbinden die Stakeholder
und stellen den Nutzer in den Mittelpunkt.

Pfliegl (A3PS), Schwammenhéfer (BMVIT), Kraschl-Hirschmann (Siemens),
Harrer (ASFINAG), Russ (AustriaTech)
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UK and the Netherlands install new Traffic Management Systems

Traffic Management

30

Die englische und niederlandische Behorde fir
StraBenbau und -betrieb, Highways England und
Rijkswaterstaat, haben sich im Gemeinschaftspro-
gramm CHARM fur das Advanced Traffic Manage-
ment System DYNAC® von Kapsch entschieden.
Ziel ist eine umfassende Modernisierung und Kon-
solidierung des Verkehrsmanagements auf den
Autobahnen, das sowohl das Kundenservice als
auch die Sicherheit und ein schnelleres Reagieren
auf Verkehrsvorfédlle gewahrleisten soll.

Beide Behorden planen die Umstellung auf ein
Verkehrsmanagementsystem der neuesten Ge-
neration, das eine Integration unterschiedlicher
Funktionen - unabhangig von Bauart und Alter
- ermoglicht und zudem eine groBe Anzahl ver-
schiedenster Gerate verwalten kann. Die beste-
hende technische Infrastruktur fir Verkehrssteu-
erung und Verkehrsmanagement wird dabei in das
neue System integriert.

The Programme CHARM

A focus on the road user experience is driving
traffic management agencies to look at how they

® 6@ 6@ 6 ®

can future-proof their technology procurements in
ways which will streamline the integration of ap-
plications and operating processes. The aims are
to improve safety and response times to real-time
events, to introduce greater levels of productivity
where possible, and to increase consumer satis-
faction through the provision of richer travel infor-
mation services. At the same time, there is a desi-
re to increase efficiencies and allow greater levels
of innovation as new and emerging technologies
and applications make their presence felt.

The Programme CHARM, a collaboration of the
two organisations responsible for strategic roads
management in England and the Netherlands, has
since 2011 been looking at how best to procure
and deploy a non-bespoke and truly integrated
Advanced Traffic Management System (ATMS)
which will be able to continue to grow and cope
with increasing traffic volumes, greater amounts
of data and new applications.

The Programme, which is now at the stage of ins-
talling new solutions in Traffic Management Cen-
tres (TMCs) in the two participating countries, was
born out of the recognition that as
large, deployed infrastructure sys-
tems mature, how to keep them at
the cutting edge becomes an incre-
asing challenge. CHARM's innovative

—— - —

approach involves handing the res-
ponsibility of systems development
to suppliers who have proven fit for
purpose products, rather than deve-
loping bespoke functional solutions.

Following a vyear-long procure-
ment, Kapsch’s traffic management
software DYNAC ATMS was selec-
ted in September 2015 as the ba-
sis for Highways England’s and the
Rijkswaterstaat’s future operations,
and both organistions will implement
DYNAC separately within their own
countries.



Data volume as a challenge

In terms of absolute performance, roads agen-
cies face ever-more exacting targets for safety
and environmental performance. However, some
components of the traffic management solutions
within some TMCs were designed and built at a
time when traffic volumes and in particular the
amounts of available data were far less than they
are today.

We are already witnessing the effect of smart,
handheld/nomadic devices which allow huge vo-
lumes of crowd-sourced data to be gathered for
interpretation. Looking at the same trend from
another perspective, agencies have to deal with
a smart device-equipped public which has a vora-
cious appetite for accurate, real-time information.
In the near future, smart vehicles will add their
inputs to our new Connected ITS (C-ITS) environ-
ment. We can expect further change to be com-
mon, increasing the burden in terms of systems
openness and adaptability.

All this is set against a background of traffic ma-
nagement being a 24/7 affair which cannot stop
to allow the operational cut-over between old and
new systems — any change requires a graceful
decline from one into the other which is impercep-
tible to network operators and road users.

Moving to an open architecture

The list of potential obstacles is a considerable
one, therefore.

Nevertheless, Highways England and the Rijkswa-
terstaat have been at the forefront of the develop-
ment and implementation of modern traffic ma-
nagement solutions since the 1980s. They have
invested significant development effort in, and
been enthusiastic early adopters of, concepts such
as variable speed limits, the provision of real-time
traffic information, and hard shoulder running.

CHARM's objective is to move towards an open,
modular architecture for an ATMS that is integ-
rated, flexible and scalable, with the ability to
easily incorporate new (innovative) or additional
(third-party) modules. Such an architecture will
allow Highways England and the Rijkswaterstaat
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New Zealand State Highway TM_Traffic Control Center

to improve their operational efficiencies by using
contemporary traffic management systems to ca-
ter, internally, for developments in traffic manage-
ment. The ATMS software package will have to
support a series of business processes, including:
information provision; dynamic traffic manage-
ment; incident management; resource manage-
ment; event planning; and contact management.

CHARM builds on existing collaboration between
the two traffic network operators. As a first step,
they compared their traffic management proces-
ses to determine whether they required the same
functionalities and concluded that these are simi-
lar for more than 90 per cent of what they do.

—
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Hampton Roads, VA Transportation_Operations Center ATMS (USA)
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CAUTION TRAFAC DELAYS
AHEAD

Delaware Memorial Bridge ATMS_Overhead Signs (USA)

Given the fast-paced nature of the information and
commuications technology (ICT) environment, so-
mething to which ATMS developments are no ex-
ception, historical models of bespoke development
driven by in-house requirements and engineering
were seen to require significant effort, potentially,
and carry a relatively high level of risk. Therefore,
a key driver of the CHARM approach was to go af-
ter the best-in-breed of Commercial Off-the-Shelf
(COTS) ATMS products, and providers with high
levels of experience of systems integration.

COTS procurements offer a series of benefits. As
well as taking agencies away from in-house per-
ceptions of needs and solutions, they mean that
solutions are future-proofed, as it is in a commer-
cial solution provider’s interest to develop and
supply iterative developments which take account
of changing needs and circumstances. This com-
pares very favourably with a bespoke solution
which, once developed and fielded, can then stag-
nate for want of budget and political will. Also, the
development burden of the commercially available
alternative is spread across many organisations,
with commensurate gains in terms of affordability
and interoperability. The result is a cost-effective

process which limits risk.

One Traffic Management Centre
in each country

The ATMS solution selected by the CHARM team
after an exhaustive search is Kapsch DYNAC.
Currently fielded in significant numbers around
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the world, this is a state-of-the-art offering built
around an Enterprise Service Bus (ESB) and a
Canonical Data Model. At its heart there is a Su-
pervisory Control and Data Acquisition (SCADA)
system. DYNAC offers some key advantages in-
cluding the ability to change a user organisation’s
business logic without changing the system’s code
base. This makes DYNAC very adaptable and rea-
dily able to accommodate currently envisaged
evolutions in the state of the traffic management
art, as well as those yet to appear on the horizon.
DYNAC will provide Highways England and Rijks-
waterstaat TMCs with an ESB — its influence, for
the purposes of this project, will extend no farther.
Across the customer organisations, literally do-
zens of applications will be replaced by a single,
integrated system.

First application is in a Rijkswaterstaat TMC at
Helmond, near Eindhoven, with work commencing
in August 2015. First application in England will
be at a TMC in Wakefield, which is near the city of
Leeds and to the north of the country. In total, six
Rijkswaterstaat and eight Highways England TMCs
are intended to be upgraded using DYNAC.

Kapsch will outfit one TMC in each country, with
the remainder being outfitted by a third party. This
separation within CHARM of the solution provision
and deployment tasks is another move designed
to increase buyer independence. As the software
provider, Kapsch will also provide product-level
but not first-level support — another decision
within the procurement process which increases
independence.

Such independence is important if open, cost-
effective solutions are to be realised. CHARM
therefore provides a blueprint for smart procure-
ment of centralised control solutions for free-flow
motorway operations by other European agencies
— several of these are at a similar stage of the
system lifecycle, and there is a major opportunity
to share the cost burden of acquiring and future-
proofing something new.

author: Michael Ganser, Kapsch
TrafficCom &

—

Head of Advanced Traffic %
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Die Plattform fur Mobilitat

Verkehrsrechner Land Karnten

Verkehrsrechner in Rechenzentrum eingebunden

Foto: Helmut Jessner

Durch die im Laufe der letzten Jahrzehnte gestie-
genen Anforderungen an die Technik und durch
das stetig ansteigende Verkehrsaufkommen wur-
de der seit 1997 in Betrieb stehende Verkehrs-
rechner Klagenfurt, der nicht mehr in der Lage
war, die hohen Anforderungen zu erftillen, durch
ein neues System, den Verkehrsrechner Karnten
(VRK) ersetzt.

Um die Verkehrssicherheit und den Verkehrsfluss
bei gleichzeitiger Reduktion der Umweltbelastun-
gen zu gewahrleisten, ist der Einsatz modernerns-
ter und leistungsstarker Rechnersysteme unbe-
dingt erforderlich.

Alle Kérntner Ampelanlagen sollen an den Verkehrsrechner angeschlossen werden
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Der Verkehrsrechner erfillt folgende Aufgaben:

e Zeitsynchronisierung der Ampelanlagen

e manuelle Steuerung des Systems

e automatische Umschaltung der Ampelprogram-
me nach vorgegebenen Kalenderfunktionen

e Meldungsmanagement

* Verkehrsdatenmanagement

* Konfiguration und Versorgung der Anlagen

Der Rechner ist seit 28. September 2012 in Be-
trieb und hat sich in dieser Zeit bestens (stérungs-
frei) bewahrt. Die Anschaffungskosten beliefen
sich auf ca. 700.000 Euro brutto. Der Anteil des
Landes Karnten betrug 340.000 Euro, Klagenfurt
Ubernahm 252.500 Euro und Villach den Rest.

Die rasche Entwicklung am IT-Sektor bietet einer-
seits neue Moglichkeiten und Werkzeuge zur Er-
fassung sowie der dynamischen Optimierung des
Verkehrsflusses. Gleichzeitig flihrt diese rasche
Weiterentwicklung - nicht zuletzt durch die pro-
blematische Ersatzteilversorgung fur altere Rech-
nersysteme - zur Notwendigkeit des regelmagi-
gen Austausches zentraler Rechnerkomponenten.

M Viele Vorteile durch Einbindung
erzielt

Das Land betreibt in der MieBtalerstraBe in
Klagenfurt ein eigenes Rechenzentrum gemaf
ONORM EN 50600. Zur Kosteneinsparung wurde
durch die Abteilung 9 StraBen und Briicken, ge-
meinsam mit der Landes-EDV vereinbart, die Res-
sourcen des Rechenzentrums fir den VRK zu nut-
zen. Diese Einbindung in ein Rechenzentrum ist
bisher einzigartig in Osterreich.

Es ergeben sich daraus folgende Vorteile:

Kostensenkung

e deutlich geringere IT-Investitionskosten fir
Hardware und Server

e keine bzw. reduzierte Wartungs- und Instand-
haltungskosten



Leistungssteigerung

e Beschleunigung der Anwendungen durch Entlas-
tung der eigenen Infrastruktur

e nahezu unbegrenzter Speicherplatz: Der Spei-
cher wachst automatisch mit dem Bedarf

¢ hochverfligbar & skalierbar: Serverleistung wird
der tatsachlichen Nutzlast dynamisch angepasst,
um Nutzungsspitzen auszugleichen und schnell
auf Anderungen zu reagieren

e hohere Agilitat, da z. B. Umstrukturierungen
oder die Anbindung neuer VLSA schneller und ef-
fizienter moglich ist

e Software und Ressourcen sind immer auf dem
aktuellsten Stand der Technik

Datensicherheit:

e kein Datenverlust: Daten werden fragmentiert
(d.h. an verschiedenen Standorten) und ver-
schlisselt gespeichert

e Risikominimierung dank garantierter Leistungen
auf Basis von Service-Level-Agreements (SLAs),
die Leistungsumfang, Reaktionszeit usw. klar de-
finieren

In Kéarnten gibt es 218 Ampeln, davon werden
jahrlich ca. 15 Ampeln an den Verkehrsrechner
angeschlossen. Derzeit sind ca. 120 Ampeln der
Stddte Klagenfurt und Villach sowie der Karntner
LandesstraBenverwaltung Uber Lichtwellen- Kup-
ferleitungen oder Funk in der Rechnerzentrale ein-
gebunden.

Der Verkehrsrechner ist modular auf-

INTELLIGENTE
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Ring und in der Rosentaler StraBe den Verkehrs-
strom zu optimieren und eine ,Grine Welle" zu
installieren. Die griine Welle funktioniert aufgrund
der Faktoren wie Kreuzungsabstand, Fahrzeugge-
schwindigkeit und Umlaufzeit nur in eine Fahrt-
richtung und kann nur in den seltensten Fallen in
beiden Richtungen angewandt werden. Es wur-
den fir die Griine Welle die Hauptverkehrsstrome
(morgens stadteinwarts, abends stadtauswarts)
berlicksichtigt.

Durch die Anschaffung des Verkehrsrechners
Karnten wurde es mdglich, die Verkehrsdaten zur
Ermittlung der bestméglichen Lésung zu erhalten.

Zur Einrichtung der Griinen Welle mussten an den
vorhandenen Verkehrslichtsignalanlagen unter-
schiedlicher Gerdtetypen und Softwarestdnde fol-
gende Arbeiten durchgefiihrt werden:

¢ Erstellung der verkehrstechnischen Projekte

e Erstellung der Signalplane fir das Morgen-, Nor-
mal- und Abendprogramm

e Erstellung der Koordinationsstrecken fiir die drei
Programme

¢ Versorgung der Zeitwegdiagramme

o Aufristung der Geratejahresautomatik

« Einpflege der Anderungen in den Verkehrsrech-
ner

Autor: Arnold Valentin, Amt der Karnter Landes-
regierung

gebaut, sodass je nach Bedarf, im der-
zeitigen Ausbau, 200 weitere Ampeln
angeschlossen werden koénnen, und
das System mit weiteren Funktionen
erweitert werden kann (z.B. Parkleit-
system, Verkehrsleitinformationszent-
rum,...).

B Griine Welle optimiert

Zur Verkehrsverflissigung in den Kla-
genfurter Hauptverkehrsverbindun-
gen, Verklirzung der Wartezeiten fir
die Verkehrsteilnehmer und der daraus
resultierenden Verringerung des Kraft-
stoffverbrauches und der CO,-Belas-
tung wurde vom Land Karnten mit dem
Magistrat Klagenfurt vereinbart, am

Screenshot_ vom Verkehrsrechner Kérnten

SIEMENS
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Von den Anfangen zur Graphenintegrations-Plattform GIP

g =

2009 starteten die drei groBen Osterreichweiten
Projekte GIP.at, GIP.gv.at und Verkehrsauskunft
Osterreich VAO. Das Ziel war die Schaffung eines
Verkehrsreferenzsystems fir alle Verkehrsarten
(Graphenintegrations-Plattform GIP), darauf auf-
bauend elektronischer Verwaltungsprozesse und
einer multimodalen Verkehrsauskunft (VAO). An-
fang 2012 wurde ein erster GIP Prototyp Oster-
reichweit implementiert, es waren aber noch eine
Reihe an Erweiterungen, Integrationen und Opti-
mierungen notwendig.

GIP.at - Osterr. Verkehrsgraph

Mit GIP.at (Laufzeit 9/2009 - 12/2011) wird die
Graphenintegrations-Plattform GIP in ganz Oster-
reich umgesetzt. Ziel des Projekts GIP.at ist es,
dass die Verkehrsdaten nach einheitlichen Regeln
digital verwaltet werden kénnen. Daflr ist es er-
forderlich, dass die verschiedenen Bezugssyste-
me, mit deren Hilfe Daten abgelegt werden (=
Graphen), voneinander wissen. Dieses neue Sys-
tem ist die Graphenintegrations-Plattform GIP. Sie
wird den Stadten, Gemeinden und weiteren Ge-
bietskdrperschaften kostenlos zur Verfiigung ge-
stellt werden.

GIP.at Erweiterungen

Hier geht es um die Erweiterung der GIP-Funk-
tionalitaten (Laufzeit 2011-2014) vor allem fur

i - i s
= i o O R
- -\'A_'-F-" i e i
T ,_;’ﬁ."‘,- ‘.a-ﬁ T AT
T i ek : A } i
: IJ o e o P
.q S e
\ Y 2
W F — - e Fi
% | Gkl Sl |l"
Vo oK N T
. \ ek
R 2 ] el

Die Graphenintegrations-Plattform GIP als gemeinsamer Verkehrsgraph fiir Osterreich
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groBere Stadte und Gemeinden. Durch deren In-
tegration werden die Voraussetzungen fir einen
effizienten Datenaustausch geschaffen. GroéBere
Stadte und Gemeinden kdénnen nun ihre Verkehrs-
netz-Daten selbsténdig erfassen und pflegen und
ohne Mehraufwand in die 6sterreichweite GIP ein-
figen. GIP.at Erweiterungen ist ein ganz wesent-
licher Schritt fir die laufende Aktualitét der dster-
reichweiten Graphenintegrations-Plattform.

GIP.at Erweiterungen II

Von 2012 bis 2016 werden die Grundlagen fir den
Einsatz der GIP in kleinen/mittelgroBen Stadten
und Gemeinden geschaffen. AuBerdem wird die
GIP auf Basis der Erfahrungen der letzten Jahre
konsolidiert, Umfang und Qualitat der Daten ver-
bessert und weitere nutzliche Tools entwickelt,
etwa flr Einsatzorganisationen oder Baustellen-
management.

GIP.gv.at - Werkzeuge fiir
aktuelle GIP-Verkehrsdaten

In GIP.gv.at (9/2009 - 12/2012) werden E-Govern-
ment Prozesse auf Basis der Graphenintegrations-
Plattform GIP entwickelt. Diese elektronischen
Prozesse unterstiitzen Verwaltungsabldufe bei
Verordnungen und Genehmigungen im StraBen-
raum. Das Aktuellhalten der Datenbanken erfolgt
dabei zuverlassig und ohne zusatzlichen Arbeits-
aufwand Uber die eigens entwickelten Kreuzungs-
und MaBnahmenassistenten. Mit diesen kdnnen
die rechtlichen MaBnahmen im StraBennetz laut
StVO vollstandig, aktuell und réumlich erfasst
werden. Die entwickelten E-Government Prozesse
(Bearbeitungswerkzeuge und Schnittstellen) wer-
den den Stadten und Gemeinden sowie weiteren
Gebietskodrperschaften kostenlos zur Verfigung
gestellt.

Interimistischer GIP-Betrieb

ITS Vienna Region ist seit Beginn 2013 bis Ende
2015 im Auftrag des BMVIT interimistischer GIP



Osterreich Betreiber. GIP Partner sind wahrend
dieses interimistischen Betriebs alle Bundeslander
Osterreichs, ASFINAG, OBB Infrastruktur und das
BMVIT. Der interimistische Betrieb wird durch das
BMVIT finanziert und umfasst folgende Aufgaben:

e Technischer Betrieb der GIP Osterreich

e Zusammenfihrung der einzelnen Graphen
¢ Ubergeordnetes Qualitdtsmanagement

e Wartung von bestimmten Datenbestédnden
¢ Teile der Organisation

¢ Erstellung des GIP Exports

Im folgenden Interview wird naher auf die GIP mit
den Themen GIP.gv Rollout, Open Government
Data (OGD) und weitere zukinftige Entwicklun-
gen eingegangen.

Interview mit Frau Mandl-Mair,

~Die GIP soll breite Ahwendung finden"

Frau Mand|-Mair, im letzten Jahrbuch Mobilitat sind
wir néher auf die Verwaltungskarte basemap.at
eingegangen, dieses Mal soll es um die GIP ge-
hen. Nun gibt es ja viele digitale Verkehrsnetze,
die man fir Routing oder auch Verwaltung nut-
zen kénnte. Was ist fiir Magistrate, Bezirkshaupt-
mannschaften oder auch Endnutzer das Besonde-
re an der GIP?

Das Besondere fiir Gemeinden, Magistrate und
Bezirkshauptmannschaften ist, dass es mit der
GIP nun ein 6sterreichweites digitales Verkehrsre-
ferenzsystem gibt, in dem die wesentlichen Infor-
mationen zum Thema StraBe und Verkehr harmo-
nisiert und in hoher Qualitat vorliegen.

Friher hat jede Verwaltungseinheit in ihrem eige-
nen Wirkungsbereich singulare Verkehrsnetze ver-
wendet und gepflegt. Jetzt gibt es Osterreich weit
nur mehr ein harmonisiertes Verkehrsreferenzsys-
tem, das an der zustéandigen Stelle gewartet wird
und allen Sachbearbeitern auch uUber die administ-
rativen Grenzen hinweg zur Verfligung steht.

Damit ist eine hochwertige Datengrundlage fir ein
modernes Verkehrsmanagement, den Aufbau von

INTELLIGENTE
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Screenshot: www.gip.gv.at

Die GIP umfasst alle Verkehrsarten und kann diese auch intermodal kombinieren

Projektleiterin GIP

Verkehrsservices und e-Government Prozesse ge-
schaffen (z.B. Berechnung eines Verkehrsmodells
mit Einbeziehung der Nachbarregionen).

Die beiden Basisprojekte GIP.at (Osterreichweiter
Verkehrsgraph) und GIP.gv.at (Werkzeuge fiir ak-
tuelle Verkehrsdaten in der GIP) sind ja mittler-
weile abgeschlossen - wie geht es nun also weiter?

Die wesentlichen Ergebnisse der Projekte sind
die GIP Daten, erstellt nach dem gemeinsam
beschlossenen  harmonisierten  Da-
tenstandard, die entwickelte Software
und die aufgebauten organisatorischen
Strukturen. Die Dateninhalte wurden
enorm erweitert und liegen nun in einer
Datentiefe vor, die wir uns vor einigen
Jahren noch nicht vorstellen konnten.
Auf der Homepage www.GIP.gv.at kon-
nen sie Informationen zu den Projekten
nachlesen und Unterlagen downloaden.

In den letzten funf Jahren wurden so-
zusagen als Basis die beiden groBen
Projekte GIP.at (vor allem Entwicklung
der Software fur die Erfassung und War-

Mandl-Mair, Projektleitleiterin GIP

Foto: MandlI-Mair
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tung des Verkehrsreferenzsystems) und GIP.gv.at
(Erfassung von behdrdlichen Erlaubnissen und
Abbildung der STVO, wie Verkehrszeichen, Bo-
denmarkierung etc.) durchgefiihrt. Diese beiden
geforderten Projekte sind jetzt groBteils inklusive
ihrer direkten Folgeprojekte abgeschlossen.

Der nachste Schritt erfolgt gerade im Rahmen
von GIP.gv Rollout. Derzeit werden die Bezirks-
hauptmannschaften (BH) geschult, mittels Web-
client (Massnahmenassistent) die StVO Verkehrs-
zeichen und Bodenmarkierungen zu erfassen und
laufend zu aktualisieren. Der Webclient wurde in
einer Osterreich Lizenz entwickelt und steht auch
den Stddten und Gemeinden zur Verfliigung. Ziel
ist, alle STVO Verkehrszeichen entlang der Lan-
desstraBen L und B und in weiterer Folge entlang
der GemeindestraBen zu erfassen. Die Heraus-
forderung liegt darin, bestehende Verordnungen
einzuarbeiten und in der Folge zu warten. Der Ef-
fekt ist eine Osterreichweite Erfassung von STVO-
Verkehrszeichen und deren Wirkung auf die GIP:
welche Erlaubnisse gelten fir die einzelnen Ver-
kehrsmodi? So kann zum Beispiel fiir Radfahrer
fahren gegen die Einbahn erlaubt sein, fur Auto-
fahrer hingegen nicht.

Mit 1. Janner 2016 werden die GIP Daten als OGD
(Open Government Data) Datensatz zur Verfi-
gung gestellt. Bereits im Rahmen der Unterzeich-
nung der 15a Vereinbarung wurden zwei Testda-
tenséatze verdéffentlicht.

Worum ging es bei der angesprochenen 15a Ver-
einbarung?

Neben all den technischen Herausforderungen
musste auch die Organisationsstruktur so gestal-
tet werden, dass die GIP vom interimistischen Be-
trieb in einen Produktivbetrieb tbergehen kann.
Daher wurde in der Vereinbarung gemafB Artl5a-
B-VG zwischen dem Bund und den Landern Uber
die Zusammenarbeit im Bereich der Verkehrsda-
teninfrastruktur durch die Osterreichische Gra-
phenintegrations-Plattform GIP die Griindung ei-
nes Vereines OVDAT (Osterreichischer Verein fiir
Verkehrsdateninfrastruktur) festgelegt, mit dem
Ziel, die GIP zu warten und weiterzuentwickeln.
Dem Verein treten neben dem BMVIT und den
Bundesldndern auch die ASFINAG, OBB Infra-
struktur, der Osterreichische Stadtebund und der
Osterreichische Gemeindebund bei.

Sind alle Bundesldnder bzw. Partner bei Entwick-
lung und Aktualisierung gleich engagiert?

Ja, es sind alle Bundeslander sehr engagiert. Hat-
ten wir nicht all die engagierten Partner in allen
Bundeslandern und ebenso bei OBB Infrastruk-
tur, ASFINAG, dem Osterreichischen Stadtebund,
BMVIT und dem Osterreichischen Gemeindebund,
ware die Osterreich weite GIP in dieser Qualitat
nie moéglich gewesen.

Wie ist in diesem Zusammenhang das Projekt GIP
Niederésterreich einzuordnen?

Die Ausgangssituation am Beginn der Férderpro-
jekte war bei den einzelnen Partnern sehr unter-
schiedlich. Um den GIP Datenstandard einzuhal-
ten waren daher mehr oder weniger umfangreiche

Grafik: www.gip.gv.at
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Aktivitdten bei den Projektpartnern notwendig.
Niederdsterreich hat in einem sehr ambitionier-
ten Projekt die Datengrundlagen im eigenen Land
nach dem GIP Datenstandard qualitdtsgepriift und
erweitert.

Zurtick zum Thema Open Government Data - In-
halte der Graphenintegrations-Plattform GIP wer-
den ja ab Anfang 2016 als OGD verdffentlicht. Ist
dieser Schritt eher im Rahmen eines allgemeinen
Osterreichweiten Trends zu sehen oder mehr als
individuelle Entscheidung der Projektpartner?

Beides. Es gibt einerseits klare rechtliche Vorga-
ben und Richtlinien (INSPIRE und PSI), infolge de-
rer ohnehin Geodaten zur Verfligung gestellt wer-
den miussen. INSPIRE ist eine EU Richtlinie, die
uns verpflichtet, gewisse Annex Themen - eines
davon sind Verkehrsdaten - zur Verfiigung zu stel-
len. Geodaten und Metadaten von Verkehrswegen
mussen nach gewissen Vorgaben an die EU ge-
meldet werden.

Andererseits wollen wir, dass die GIP eine brei-
te Anwendung findet. Derzeit ist die GIP bereits
Basis fir die Basemap (Verwaltungskarte Oster-
reich), die VAO (Verkehrsauskunft Osterreich) und
AWIS.gip (Alpine Wege) sowie einige Forschungs-
projekte. In Zukunft soll sie vermehrt als Basis
flir Services im Bereich Verkehrsmanagement,
Verkehrssicherheit, Verkehrsinformation und e-
Government eingesetzt werden. Niemand hat et-
was davon, wenn qualitativ hochwertig aufberei-
tete Daten und Karten in der Schublade liegen. In
erster Linie wird die GIP zwar den Dienststellen
dienen, aber ebenso sollen sich die vielen kreati-
ven Kopfe in der freien Wirtschaft mit dem The-
ma auseinandersetzen und auf die GIP aufbauen
kénnen. Unter www.data.gv.at, wird ein Katalog
offener Datensdtze und Dienste aus der 6ffentli-
chen Verwaltung, welche auf Open Data Prinzipien
basieren, zur Verfligung gestellt. Hier liegen auch
die GIP-OGD Daten zum Download bereit.

Verhilft die éffentliche Hand mit dieser OGD Stra-
tegie nicht auch kommerziellen Unternehmen -
zum Beispiel Google - zu besserem und kostenlo-
sen ,Kartenmaterial™?

Der Anspruch der GIP bewegt sich jenseits der al-
ten Glaubensfrage ,, Google oder OpenStreetMap".
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Open Government Data Testdatenausschnitt Kérnten

Mit der Schaffung und Etablierung der GIP ver-
folgen wir keine Ideologie, sondern erfiillen einen
gesetzlichen Auftrag - das ist der Punkt, mit dem
wir uns wesentlich von anderen unterscheiden. Mit
der GIP werden die Daten genau dort abgeholt,
wo sie entstehen. Und auch genau dort, wo das
Wissen und die technischen Grundlagen vorhan-
den sind, werden die Daten eingepflegt. In der
Folge kann die GIP nur gewinnen, wenn alle, die
die Daten bendétigen, diese auch in der vorliegen-
den Form verwenden kdnnen. Nutzen kommerzi-
elle Anbieter bei ihren Services zum Beispiel ak-
tuelle GIP-Daten, so ist das fiir die Allgemeinheit
nur von Vorteil. Der GIP-Datenstandard wird sich
aber immer an den internen amtlichen Anforde-
rungen orientieren.

Wie erfolgt die Zusammenarbeit mit den Nachbar-
ldndern bzw. welche Hiirden gibt es?

Die GIP bildet ja auch eine wesentliche Grundla-
ge fiir die Verkehrsauskunft Osterreich VAO. Hier
ist es natirlich wichtig, dass gewisse Routen, die
Uber das Gebiet der Nachbarlander verlaufen, be-
achtet und bericksichtigt werden - Verkehr endet
schlieBlich nicht an Grenze. Ich sehe diese Heraus-
forderung sowohl als Sache der VAO als auch des
GIP Betreibers, nicht der Lander. Obwohl es natir-
lich auch immer wieder Kooperationen der Lander
mit Nachbarstaaten gibt (z.B. Tirol-Deutschland-
Salzburg) gibt.
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Wer wird die GIP kiinftig betreiben und finanzieren
und ist die Finanzierung langfristig gesichert?

Es gibt mit ITS Vienna Region (Anmerkung: ITS
Vienna Region ist das Verkehrstelematik-Projekt
der Bundesléander Wien, Niederdsterreich und Bur-
genland) bereits jetzt einen interimistischen GIP
Betreiber. Der zukiinftige GIP-Betreiber wird dann
vom neu gegriindeten Verein beauftragt.

Der GIP-Betreiber synchronisiert die GIP-Daten
der Projektpartner, fihrt Qualitatskontrollen durch
und stellt den Datenexport (z.B. fiir Basemap,
VAO, Forschungszwecke, INSPIRE) zur Verfiigung,
um nur einige Aufgaben zu nennen.

Wer wird der zukiinftige GIP Betreiber sein?

Wir gehen davon aus, dass der jetzige interimis-
tische GIP Betreiber bis auf weiteres auch der zu-
kinftige GIP Betreiber sein wird. In Zukunft wird
das Prasidium des GIP Vereines darliber entschei-
den, ob der GIP Betrieb nach den Richtlinien des
Bundesvergabegesetzes ausgeschrieben wird.

SMART VON
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Zum Abschluss: Was war aus Ihrer Sicht der he-
rausforderndste Schritt bei der Realisierung der
GIP und wo liegen kiinftige Herausforderungen?

Die GIP bietet aus meiner Sicht zwei wesentliche
Herausforderungen: die eine besteht in der tech-
nischen Entwicklung und Weiterentwicklung der
Software und deren Wartung, sodass sie stets
am aktuellen technischen Stand ist und unsere
Anforderungen erfillt. Und die zweite eigentlich
fast noch gréBere Herausforderung besteht in der
Organisation aller Partner und dem nachhaltig
erfolgreichen Betrieb. Technische Lésungen kann
man friher oder spater immer finden, aber orga-
nisatorische Strukturen zu schaffen, hinter denen
alle Partner stehen, sodass diese sich an einen
Datenstandard binden und gesetzliche Grundla-
gen schaffen - das ist absolut keine leichte Auf-
gabe. Ein wesentlicher Punkt ist natirlich auch die
Kommunikation - nicht nur intern, sondern auch
nach auBen. Die Herausforderung hierbei ist, dass
die GIP selbst weniger sichtbar, aber fir sehr viele
Anwendungen und Services wie die VAO oder die
Basemap die wesentliche Basis ist.

www,anachbver.at
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Forum Logistics Intelligence

100% Transportsicherheit schwer erreichbar

Das diesjahrige Forum Logistics Intelligence am 5.
Oktober 2015, veranstaltet von UnitCargo, behan-
delte das Thema ,Die Virtualisierung der Trans-
portkette - Safety & Security als Herausforderung®.

@ Steuerreform 2016: E-Autos
betriebswirtschaftlich sinnvoll

Christian Rétzer, Geschaftsfiihrer TUV AUSTRIA
AUTOMOTIVE, geht bei seiner BegruBung auf ak-
tuelle und zukiinftige Herausforderungen im Fuhr-
parkmanagement ein. So schreibt die EU bis 2015
einen maximalen durchschnittlichen Flottenver-
brauch von 130g CO,/km vor. 2020/21 sollen es
bereits nur mehr 95g CO,/km sein. Rétzer: ,Ohne
Hybridantrieb wird das schwer erreichbar sein. Wir
gehen deshalb davon aus, dass der Anteil der Elek-
troautos stark steigen wird. Auch wenn die derzeit
zugelassenen rein elektrischen Fahrzeuge sich
noch im Promille-Bereich bewegen." Im Moment
rechne sich ein VW E-Up im Vergleich zur gas- und
benzinbetriebenen Variante erst nach 7 Jahren bei
einer jahrlichen Laufleistung von 50.000 km (ge-
rechnet ohne jegliche Férderung). Rétzer: ,Fir ein
Stadtfahrzeug eine unrealistische Kilometerleis-
tung." Das kdnnte sich aber bald andern: Mit der
Steuerreform 2016 und weiteren Entwicklungen
werden einige Elektrofahrzeuge nach Meinung des
TUV AUSTRIA betriebswirtschaftlich sinnvoll. Und
zwar sowohl fir den Flottenbetreiber (Vorsteu-
erabzug flr reine E-Fahrzeuge) als auch fir den
Dienstwagenberechtigten (u.a. kein Hinzurech-
nungsbetrag).

Davor Sertic, Geschaftsfiihrer UnitCargo und
Griinder des Forums, wiinscht sich ein besseres
Image fiir den Lkw, der oftmals als ,lastig" emp-
funden wird. Ziel des Forums sei es daher, durch
intelligente Logistik eine mdglichst effiziente Ver-
teilung der Glter zu erreichen.

@  Frachtdiebstahl ist unsichtbar

»,100% Sicherheit gibt es nicht", betonte Hele-
na Halling, Leitung Securitymanagement bei DB

SCHENKER. 1.200 Falle von Frachtkriminalitat
mit einem Gesamtverlust von 75 Mio. Euro wur-
den in ganz Europa freiwillig an eine Datenbank
gemeldet. In 5 Landern Europas fuhrt die Polizei
spezielle Aufzeichnungen Uber Frachtkriminalitat.
Alle anderen Lander verfligen Uber keine exakten
Zahlen.

Bei nur 4% der Vorfdlle kommt es zu Verhaftun-
gen. Der Schwarzmarkt wachst in einigen Landern
massiv an, der Verkauf der gestohlenen Ware wird
hauptsachlich Uber Internet gesteuert. Halling:
~Inzwischen gibt es Seminare, wie gestohlene Wa-
ren Uber sozialen Medien wiedergefunden werden
kénnen. Cargo Crime ist unsichtbar, die Offentlich-
keit ist daran kaum interessiert." In zehn Landern
(Deutschland, Niederlande, England, Frankreich,
Italien, Russland, Spanien, Osterreich, Schweden,
Siidafrika) passieren laut Meldungen besonders
viele Uberfalle. Halling: ,Osterreich ist keine Insel
in punkto Sicherheit.™ In Italien, Frankreich, Std-
afrika und Russland kommt es sogar zu schwer
bewaffneten Uberfallen.

Generell erfolgen 50% der Diebstahle direkt aus
dem geparkten Fahrzeug, 20% aus Lagern und
1,5% sogar aus dem fahrenden Fahrzeug. Am
meisten gestohlen werden Lebensmittel, Elek-
tronikartikel, Reifen, Autoersatzteile sowie Be-
kleidung und Schuhe. Halling:
+Alles, was am Schwarzmarkt
einfach verkauft werden kann,
ist interessant.™

DB Schenker ist sich des Risikos
fir Kunden bzw. deren Waren
bewusst und ergreift viele Pra-
ventivmaBnahmen: Es wird auf
Know-how, Erfahrung, Technik,
Bewusstseinsschaffung,  Infor-
mationsfluss und Partnerschaft
in der Zusammenarbeit gesetzt.
Prinzipiell hat Schenker drei Si-
cherheitslevel: Highest Value fir
Logistiklager mit speziell hoch-

Rétzer, TUV AUSTRIA AUTOMOTIVE
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wertigen Gutern, TAPA Level A (TAPA = eine im
Jahr 1997 gegriindete Initiative namhafter Tech-
nologie- und Logistikunternehmen) und Minimum
Security, die auch den Anforderungen von staat-
lichen Sicherheitsprogrammen entsprechen (AEO,
Luftfrachtsicherheit). Die Technik sieht Halling nur
als einen Teil der L6ésung: ,Videokameras kénnen
den Raub nicht verhindern, maskierte Menschen
kann man nicht erkennen." Der Fokus misse hin-
gegen auf Bewusstseinsschaffung liegen: Training,
Schulung und Ubung. Helfen wiirden gesicherte
Parkplatze, ganz Deutschland hat davon exakt
lediglich zwei. Europaweit fehlen tausende gesi-
cherte Parkplatze. Nicht nur die Warensicherheit
ist gefahrdet, sondern auch die persénliche Si-
cherheit der Fahrer.

Der Trend geht immer mehr in Richtung Transpa-
renz und damit absolute Visualisierung. Ein exter-
nes Monitoring Center Gberwacht die DB Schenker
High Value LKW live, bis zu 2.000 Transporte im
Monat werden so getrackt. Die Kunden kdnnen
LKWs damit live nachverfolgen. Fir die Sicherheit
ist das nicht immer die Idealldsung.

Aber auch GPS Daten kdénnen manipuliert werden
z.B. mit Stérsendern, die im Internet erworben
werden kénnen und das GPS Signal teilweise oder
ganz unterdriicken. Dadurch wird der Lkw unsicht-
bar und kann zwischenzeitlich Uberfallen werden.
Zu diesem ,Jamming" gibt es keine einheitliche
Gesetzgebung in Europa, teilweise ist es nicht ein-
mal verboten. Noch raffinierter ist das ,Spoofing",
bei dem ebenfalls das GPS Signal unterdriickt und
stattdessen ein falsches Signal ausgesendet wird,
damit man glaubt, alles sei in Ordnung ist, wah-

Halling (DB Schenker), Béntner (Saexinger), Hofstétter (Schneckenreither), Moser (ASFINAG)
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rend inzwischen der Lkw ausgeraumt wird. Hal-
ling: ,100% Sicherheit gibt es nicht, aber wir be-
muhen uns, uns dieser Marke zu nahern."

Billigste Gefahrgiiterlagerung

Karl Béntner, Geschéaftsfiihrer von Saexinger, stellt
logistische Lésungen in der Gefahrgut-Sicherheit
vor. Saexinger betreibt eines der groBten Gefahr-
gutlager o6sterreichweit. Bontner stimmt Halling
zu: ,Es wird alles gestohlen, was sich am Lkw be-
findet, sogar Feuerldscher.™ Saexinger moéchte das
Bewusstsein fiir Gefahrgiter heben: ,Jeder von
uns hat Gefahrgiter zu Hause: Reinigungsmittel,
Sprays etc. Manche Firmen sind bei der Lagerhal-
tung dieser Produkte leider recht sorglos. So wer-
den etwa brennbare Stoffe nicht ordnungsgemaf
gelagert, um ein paar Euro einzusparen®. Auch der
Féderalismus schlagt zu: ,Neun Landesregierun-
gen legen die Gefahrgutlagerung unterschiedlich
aus." In manchen Bundesléandern solle es sich gar
nicht mehr rechnen, ein Gefahrgutlager zu betrei-
ben.

Wegfahrsperren in Wels

Hermann Hofstatter, Geschaftsfiihrer Schnecken-
reither, stellt das Projekt ,Logistik-Park All Wels"
naher vor, bei dem das Thema Sicherheit ganz we-
sentlich ist. Jeder Fahrer, der das Geléande erreicht,
muss sich registrieren und seinen Personendaten
bekannt geben. Hofstétter: ,Eine Schrankenan-
lage allein ist schnell Uberwindbar.® Ohne einen
PIN zur Entriegelung der elektronischen Wegfahr-
sperren kann der Lkw das Lager nicht verlassen.
Weiters gibt es einen unterirdischen Fluchttunnel
und eine elektronische Sicherung des Tiefkiihlbe-
reiches. Stolz ist Hofstatter auch, dass sich seit
zweijahrigem Bestehen des Logistik-Park All Wels
kein einziger Arbeitsunfall ereignet hat.

Zahl der liberhitzten Lkw sinkt
dank Thermoscanner

René Moser, Abteilungsleiter Strategie, Inter-
nationales & Innovation, ASFINAG, geht auf das
Thema Tunnelsicherheit und Digitalisierung ein.
Digitalisierung bringe mehr Sicherheit, es brau-
che aber auch physische MaBnahmen. So ist die
beste SicherheitsmaBnahme bei Tunnelanlagen
nach wie vor die zweite Tunnelréhre. Zusatzlich



sind zwei Innovationen zur Erhéhung der Sicher-
heit im Tunnelbereich bei der ASFINAG bereits im
Einsatz: das akustische Tunnelmonitoring und der
Themoscanner.

Mit dem Thermoscanner werden Uberhitzte Lkw
vor der Tunneleinfahrt automatisch erkannt. In-
frarotkameras, seit dem Jahr 2012 im Einsatz
vor dem Karawankentunnel, detektieren auf ei-
genen Lkw-Spuren die Oberflachentemperaturen
der Fahrzeuge. Diese Kameras decken einen Be-
reich von 0-600 °C ab. Laserscanner vermessen
das Fahrzeug von allen Seiten. Daraus ergibt sich
ein 3D Thermomodell, bei dem kritische Bereiche
rot markiert sind. Fahrzeuge werden bei Uber-
schreitung der Grenztemperatur, die abhangig von
Fahrzeugklasse und Fahrzeugkomponenten ist,
dann automatisch am Befahren des Tunnels ge-
hindert. Bereifung und Bremsen verursachen die
meisten Uberhitzungsprobleme. Moser illustriert
die Situation an einem Beispiel: Die normale Be-
triebstemperatur eines Reifens betragt 60°C, bei
ersten Beschadigungen erreicht er 200-250°C,

Die zunehmende Urbanisierung und Konsumen-
tentrends wie E-Commerce werden in Zukunft den
Logistik- und Wirtschaftsverkehr in Stadten und
den umliegenden Regionen weiter ansteigen las-
sen - und das bei ambitionierten CO,-Zielsetzun-
gen und zunehmender Verknappung des offent-
lichen Raumes. Neue Denkansatze sind gefragt,
um die urbane Mobilitat der Zukunft integrativ und
nachhaltig zu gestalten.

Intelligente (Auf)-Ladezonen

,Offentlicher Raum ist ein knappes Gut und muss
daher in Zukunft moglichst effizient genutzt wer-
den", so DI Heimo Aichmaier, Geschaftsflihrer von
Austrian Mobile Power. Die Losung sieht er bei der
multifunktionalen Nutzung von Flachen: ,Warum
verwenden wir bestimmte Flachen nicht als (Auf)-
Ladezonen fiir E-Fahrzeuge, die - je nach Tages-
zeit - flr Logistikzwecke oder zum reinen ,Ener-
gie tanken" fir den Wirtschafts- und Privatverkehr
wie auch fur E-Carsharing-Anwendungen genutzt
werden koénnen? Sharing statt Exklusivitat muss
klnftig die Devise in smarten Stadten lauten!™ Re-
levante Lésungsbausteine hierfir waren intelligen-
te Schnellladesaulen sowie flexible, elektronische
Verkehrstafeln. Zudem brauche es endlich eine
einheitliche Kennzeichnung von E-Fahrzeugen, um
den Kontrollorganen ein Werkzeug in die Hand zu
geben und etwaigen Missbrauch vorzubeugen.

Bezahlte Anzeige

LOGISTIK

Der Thermoscanner erkennt (berhitzte Lkw

zu brennen beginnt er ab 350°C. Von Janner bis
Mai 2015 wurden 130 Uberhitzte Lkw detektiert,
das entspricht 0,142% aller Schwerfahrzeuge am
Karawankentunnel. “Seit Inbetriebnahme geht die
Zahl der uUberhitzten Lkw deutlich zurick. Durch
Einsatz des Thermoscanners kdnnen damit poten-
tielle Fahrzeugbrande, Unfélle und Staus vermie-
den werden.

Technologie bringt Effizienz

Bei der multifunktionalen Nutzung &ffentlicher Fla-
chen wiirde intelligenter Schnellladeinfrastruktur
eine wesentliche Doppel-Rolle zukommen. Zum ei-
nen fungiert sie als rasche Auflademdglichkeit flir
E-Fahrzeuge z.B. im Zuge der Logistik-Tatigkeit.
Zum anderen wird die offentliche Fldche damit in
mehrfachem Sinne intelligent: Mit moderner La-
detechnologie kann die Verfligbarkeit der Fldchen
zum gewlinschten Zeitpunkt geprift und deren
Reservierung vorgenommen werden. , Die E-Mobi-
litat sehe ich daher als erganzendes, integratives
System und unumganglichen Enabler
fir smarte Mobilitat in der Stadt®, so
Aichmaier.

Konzepte fiir die urbane Giterlogis-
tik sowie die dafiir notwendigen Rah-
menbedingungen werden aktuell im
Leuchtturm-Projekt EMILIA diskutiert.
Dieses Projekt wird aus Mitteln des
Klima- und Energiefonds mit 2,65 Mio.
Euro gefordert und im Rahmen des
Programms ,Leuchttiirme der E-Mobi-
litat" durchgefihrt.

Nahere Informationen:
www.emilia-project.at
www.austrian-mobile-power.at

Grafik: ASFINAG

Foto: Foto Wilke
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MaBgeschneiderte Informationen zum Verkehrstrager Donau

Neue Plattform fur Donaulogistik

Die Donauschifffahrt soll in Zukunft eine bedeu-
tendere Rolle in multimodalen Logistikketten spie-
len. Durch die Betreuung potenzieller Kundinnen
und Kunden sowie das Verbreiten von Wissen Uiber
die Donauschifffahrt zielt viadonau darauf ab, den
Verkehrstrager langfristig zu starken. Gerade im
Bereich der Binnenschifffahrt sind Informationen
oftmals nur sparlich vorhanden, was dazu fihrt,
dass die nétigen Entscheidungsgrundlagen fir die

High & Heavy-Umschlag an der Donau
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Logistikplanung nicht in geeigneter Form zur Ver-
figung stehen.

B Donaulogistik-Arbeitsinitiativen

Um das Potenzial der Binnenschifffahrt fur be-
stimmte Giltergruppen zu untersuchen, fihrt
viadonau im Bereich Transportentwicklung re-
gelmaBig Branchenanalysen durch. Besonders
vielversprechende Guiter werden im Rahmen von
Initiativen detailliert betrachtet. Dabei werden
die Besonderheiten des Gutes, die Anforderungen
an Transport und Lagerung sowie deren Verlage-
rungspotenzial auf das Binnenschiff im Rahmen
von Workshops mit Expertinnen und Experten
des jeweiligen Sektors diskutiert. Dadurch wird
der Informations- und Wissensaustausch uber die
Donauschifffahrt und deren Vorteile zwischen den
Akteuren angeregt. Ziel ist es, eine verstarkte Ver-
lagerung spezifischer Gitergruppen zu erreichen.

B High & Heavy Transporte mit
dem Binnenschiff

So wurden in den Jahren 2010 bis 2012 Schwer-
und UbermaBgiter unter die Lupe genommen.
High & Heavy-Guter kénnen aufgrund der groBen
Abmessungen bzw. hohen Gewichte die Vortei-
le der Donauschifffahrt optimal nutzen. Die Ab-
wicklung von High & Heavy-Transporten auf Stra-
Be und Schiene gestalten sich hingegen oftmals
schwierig.




High & Heavy war auch Thema bei der transport
logistic in Miinchen 2011 sowie bei einer Podi-
umsdiskussion in Kooperation mit der Osterrei-
chischen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft.
Aufgrund der positiven Resonanz und des hohen
Interesses der Teilnehmerinnen und Teilnehmer
bei all diesen Veranstaltungen ist klar: dieses The-
ma hat Zukunft!

@ Nachwasende Rohstoffe mit
dem Binnenschiff

Nach der High & Heavy-Initiative wurde von 2012
bis 2014 der Fokus auf eine weitere vielverspre-
chende Giitergruppe erweitert - den nachwach-
senden Rohstoffen. Unter diesem Begriff versteht
man land- und forstwirtschaftliche Giter, die ent-
weder stofflich oder energetisch genutzt werden.
Derzeit zahlen rund 20 % der transportierten Ton-
nen auf der Osterreichischen Donau zur Gruppe
der land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse,
darunter beispielsweise Holz, Getreide oder Ol-
saaten.

Der Transport und Umschlag dieser Guter zdhlt
zur Kernkompetenz des Donaulogistiksektors. Die
hohe Kapazitdt von Binnenschiffen und die daraus
resultierenden niedrigen Kosten machen die Do-
nauschifffahrt besonders in der Agrarlogistik zu ei-
nem starken Partner der verladenden Wirtschaft.
Mit der Arbeitsinitiative sollen Akzente gesetzt
werden, damit neue Marktentwicklungen optimal
genutzt werden, zum Beispiel im Bereich der Nut-
zung von erneuerbaren Energietrdgern und Bio-
masse.

Insgesamt nahmen mehr als 150 Teilnehmerinnen
und Teilnehmer an den Veranstaltungen im Rah-
men der Arbeitsinitiative teil. Auch hier fanden
sich wieder Unternehmen, die gemeinsam Trans-
porte auf der WasserstraBe Donau realisiert ha-
ben. Drei thematische Schwerpunktworkshops zu
Holzprodukten, Olsaaten sowie Zucker und Stérke
boten zudem die Méglichkeit, branchenspezifische
Informationen und Erfahrungen auszutauschen.
Aufgrund des groBen Erfolgs des Workshops zu
Holzprodukten und dem erkannten Verlagerungs-
potenzial im Bereich der Holzpellets wurde im Juni
2013 in Kooperation mit ProPellets Austria und
dem Hafen Rotterdam ein eigener Workshop zum
Thema Pellets organisiert. International konn-

LOGISTIK

Nachwachsende Rohstoffe bei den Danube Business Talks

te das Thema im Rahmen der ,Danube Business
Talks" im Marz 2014 in Wien positioniert werden.

B Recyclingprodukte mit dem
Binnenschiff

Basierend auf Ergebnissen aktueller Marktanaly-
sen und in Abstimmung mit dem Donaulogistik-
sektor widmet sich die dritte Arbeitsinitiative seit
Anfang 2015 dem Transport von Recyclingproduk-
ten, wie zum Beispiel Altmetallen und Schrott, Alt-
glas, Altplastik sowie zellstoffbasierten Recycling-
produkten (Altholz, Altpapier). Aufgrund weltweit
steigender Ressourcenknappheit und des gleich-
zeitig enormen Bedarfs an Sekunddrrohstoffen
gewinnt der Recyclingsektor an wirtschaftlicher
Bedeutung.

Recyclingprodukte sind durch hohe Kostensensiti-
vitdt charakterisiert, was in den letzten Jahren den
Druck fir eine kostenglinstige Planung und Durch-
fihrung von Transporten steigen lieB. Das Thema
»~Recyclingprodukte mit dem Binnenschiff* wird
in altbewdhrter Manier im Zuge von Workshops
mit ausgewahlten Expertinnen und Experten aus
dem Sektor behandelt. Dabei sollen nicht nur Ver-
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treterinnen und Vertreter aus der verladenden
Industrie, sondern auch Spediteure, Hafen und
Schifffahrtsunternehmen zu Wort kommen und
gemeinsam Mdoglichkeiten fir einen verstarkten
Transport mit dem Binnenschiff erdrtern. Auch
bei internationalen Veranstaltungen und Messen

Umschlag von Altplastik an der Donau
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wird das Thema Recyclingprodukte wieder in den
Mittelpunkt gestellt. Im April 2015 fand die Auf-
taktveranstaltung mit 36 Teilnehmerinnen und
Teilnehmern statt. Im Rahmen eines Themen-
schwerpunkts auf Altmetalle und Schrott wurden
Moglichkeiten fir eine Verlagerung dieser Giter-
gruppen auf die WasserstraBe Donau ausgelotet,
neue Kontakte geknlpft und konkrete Business
Cases besprochen. In den folgenden Workshops
wird auch der Transport von Gltern wie Altglas,
Altplastik und zellstoffbasierte Recyclingprodukte
im Detail behandelt.

B Informationsservices zum
Logistikangebot an der Donau

Seit 2006 haben sich die beiden von viadonau ins
Leben gerufenen Online-Verzeichnisse ,The Blue
Pages" und ,Danube Ports Online" als breit gefa-
cherte und zuverlassige Informationsquellen zur
Donaulogistik etabliert. Wahrend das Portal ,The
Blue Pages" potenziellen Kundinnen und Kunden
einen Uberblick der an der Donau aktiven Schiff-
fahrts- und Befrachtungsunternehmen bietet,
stellt ,Danube Ports Online™ umfangreiche Infor-
mationen zu Hafen und Terminals im Donauraum
zur Verfligung.

Da sich beide Portale branchenlibergreifend und
international groBer Beliebtheit erfreuen, wer-
den diese zwei Plattformen zusammengefiihrt.
In Kirze werden sich die beiden bisher separaten
Verzeichnisse unter ,Danube Logistics Portal" ge-
meinsam wiederfinden. Die Website wird als neuer
Service auf www.viadonau.org zu finden sein.

Die Blue Pages werden zuklinftig das Auffinden ei-
ner geeigneten Reederei oder eines Befrachtungs-
unternehmens mittels verschiedener Suchfunktio-
nen, wie beispielsweise der Recherche nach einer
bestimmten Ladungsart oder eines bestimmten
Fahrtgebietes, vereinfachen. Neu ist die verstark-
te Aufnahme von Partikulieren in das Verzeichnis.

Einzelheiten zu den Hafen im Donauraum und
ihren logistischen Mdglichkeiten lassen sich wei-
terhin im Portal ,Danube Ports" finden. Auch hier
kénnen mittels interaktiver Karten relevante Ha-
fen einfach und treffsicher gefunden werden. Ge-
plant ist eine fortlaufende Ergédnzung weiterer Ha-
fen, um eine maoglichst vollstédndige Abbildung der
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Hafen im gesamten Donauraum zu erzielen. Véllig
neu gestaltet wurde der interaktive Fahrzeitkalku-
lator, der fir den Anwender, in Abhdngigkeit des
ausgewahlten Schiffstyps und der Betriebszeit,
die voraussichtliche Reisezeit zwischen zwei Hafen
inklusive Schleusungen errechnet. Mittels eines
digitalen Transportplaners erhdlt der Anwender
zu seinem geplanten Transport konkrete Informa-
tionen und Kontakte zu geeigneten Dienstleistern.
Aktuelle Nachrichten zur Donaulogistik ergdnzen
das Angebot des Logistikportals. Unter Beriick-
sichtigung der Internationalitat der User, ist die
Sprache Englisch. Durch das neue Donaulogistik-
portal kann der Informationswert und die Beliebt-
heit der bisherigen Online-Portale weiter gestei-
gert werden.

Foto © viadonau

Autoren: Milica Gvozdic, Simon Hartl und UIf
Meinel, viadonau Motorgdterschiff auf der Donau

Coming soon...

» Umfassendes Verzeichnis von Schifffahrts- und
Befrachtungsunternehmen

» Aktuelle Informationen zu Donauhafen

» Nutzliche Services zur Planung von Transporten
auf der Donau

viadonau bm@d
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Nachhaltiges Transportieren - Verkehrssteuerung flr Logistik-Hubs
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Wachst die Wirtschaft, steigen fir Logistik-Hubs
wie Hafen, Flughdfen oder Giterterminals schnell
auch die Herausforderungen an die Infrastruktur.
Vor allem die Kapazitdten der Verkehrswege im
Hinterland sind oft begrenzt und Erweiterungen
nur bedingt mdglich. Die Wirtschaftsprognosen
fallen zwar weniger optimistisch aus, als noch vor
einigen Jahren, dennoch steigen die Warenstrome
weltweit an. Prognosen zufolge wird das Guter-
verkehrsaufkommen auf der StraBe in Osterreich
zwischen 2005 und 2025 um bis zu 42 % steigen,
die Fahrleistungskilometer der Lkw im StraBengu-
terverkehr um bis zu 31%?.

Das gesteigerte Umschlagsvolumen erhéht den
Druck auf die Hubs, denn neben der Leistungs-
fahigkeit der Terminalanlagen machen vor allem
ihre Erreichbarkeit und die Effizienz ihrer Anbin-
dung an das Hinterland, den wesentlichen Wett-
bewerbsvorteil aus. Fir die intermodalen Logistik-
Hubs ist die Integration und Synchronisierung der
Transportprozesse daher ein zentraler Wettbe-
werbsfaktor. Viele Hubs fragen sich nun, wie sich
die wachsenden Warenstrome auch in Zukunft rei-
bungslos abwickeln lassen und der LKW-Verkehr
auf den Zulaufstrecken stérungsfrei flieBen kann.

Duisburg: optimale Lkw-Ankunft

Auch duisport, der Betreiber des weltweit groBten
Binnenhafens (Duisburg), erkannte das Potential
und beauftragte das Unternehmen Siemens Mo-
bility mit einer gezielten Bestandsanalyse und der
Suche nach weiteren technologischen L&sungen.
Am Zusammenfluss von Rhein und Ruhr gelegen,
ist der Hafen geographisch ideal positioniert und
dient als Hinterland-Hub fiir die Seehafen, insbe-
sondere flr Zeebriigge, Antwerpen, Rotterdam und
Amsterdam. Als trimodaler Logistik-Umschlagplatz
verfligt er Uber eine Anbindung an gut ausgebaute
WasserstraBen, zahlreiche Schienenwege und ein
Netz wichtiger FernstraBen. In den ersten beiden
Phasen des gemeinsam zu dem Thema gestarte-
ten Projekts wurden Engpdsse im Duisburger Ha-
fen mittels detaillierter Simulationen aufgezeigt

1 Quelle: Wirtschaftskammer Osterreich: ,Demografie und Ver-
kehr in Osterreich®, Dossier Wirtschaftpolitik 2013/4.

und potentielle Lésungsansatze entwickelt. Um
einen guten Gesamtiberblick zu erhalten, wurde
eine solide Datengrundlage geschaffen. Die Ana-
lysen zeigten dass der Verkehrsfluss zu und von
den Hafenanlagen auf den bestehenden Verkehrs-
wegen optimiert gesteuert werden muss, um die
Ressourcen besser zu nutzen. Die Problemlésung
musste effizient und nachhaltig sein, Engpasse im
Hafennetzwerk wirtschaftlich entscharfen und Ar-
beitsablaufe sinnvoll straffen.

Daher haben Siemens und duisport in einem Teil-
bereich des Hafens (logport I) ein Pilotprojekt ge-
startet mit dem Ziel, eine technologische Lésung
zu entwickeln, welche die aktuelle Verkehrslage
transparent fur alle Beteiligten darstellt, die Daten
nutzenbringend weiterverarbeitet und die gewon-
nenen Informationen mittels mobiler Endgerdte
oder LED-Schilder weitergibt, sodass die ankom-
menden LKW-Fahrer auf der schnellsten Reiserou-
te zum Hafen gelangen kénnen. Innerhalb eines
Jahres sollten in dem Projekt grundlegende Kom-
ponenten der erforderlichen Infrastruktur aufge-
baut und zusatzlich eine Smartphone-Applikation
implementiert werden.

Das Losungsdesign des Projektes basiert auf drei
Ebenen: der Feldebene, der Zentralebene und
der Bedienebene (siehe Bild links). Die Feldebene
umfasst Kameras und Detektoren, welche die Ver-
kehrslage transparent erfassen sowie die dyna-
mischen LED-Anzeigen, welche die Informationen
an die LKW-Fahrer weitergeben. Die gesammel-
ten Informationen werden Uber standardisierte
Schnittstellen an ein Ubergeordnetes Verarbei-
tungssystem auf der Zentralebene weitergeleitet.
Uber die dynamischen LED-Anzeigen werden die
verarbeiteten Verkehrsinformationen an die vor-
beifahrenden LKW-Fahrer zurlickgegeben; die
werden dadurch bei der Auswahl zwischen den zur
Verfligung stehenden Routen unterstitzt.

Auf der Zentralebene laufen alle bendtigten Infor-
mationen zur Weiterverarbeitung der Daten zu-
sammen. Es ist geplant, neben den Informationen



Uber die Reisezeiten innerhalb der Netz-
masche auf Haupt- und Alternativrouten
auch die Daten aus bereits existierenden
externen Systemen zu integrieren und dar-
zustellen.

Bedien-
ebene

Auf der Bedienebene wird zwischen ver-
schiedenen Nutzergruppen unterschieden,
die jeweils Zugriff auf unterschiedliche
Anwendungsmdglichkeiten bzw. Software-
pakete haben. Der Hafenbetreiber hat als
Client einen Vollzugriff auf das System und
benutzt als Arbeitsplatz die Oberflache der
Verkehrsrechnerplattform Sitraffic Concert.
Von hier aus wird das gesamte System aus
technischer Sicht Gberwacht. Betriebs- und Stor-
meldungen der Gerate werden auf der Feldebene
ausgewertet, die LED-Anzeigen gesteuert und sta-
tistische Analysen vorgenommen.

Feld-
ebeng

Weiterhin werden dem Hafenbetreiber - bei Be-
darf auch dem Spediteur, Terminal oder Logistik-
dienstleister - die Informationen zur Verkehrslage
und zu Reisezeiten Uber die verschiedenen Routen
Uber ein Web-Portal zur Verfigung gestellt. Dabei
handelt es sich um einen webbasierten Verkehrs-
rechner, der mit HTML5.0-fahigem Browser eine
innovative intelligente Uberwachung und Visu-
alisierung der Streckenabschnitte per PC, Tablet
oder Smartphone ermdglicht. Um die Daten der
Nutzer vor Zugriffen von Unbefugten zu schiitzen
und somit die Mandantenfahigkeit dieser Losung
zu gewahrleisten, besteht ein zweistufiges Si-
cherheitskonzept. Das System ist zuerst mit einer
Benutzerkennung und einem Passwort gesichert.
Dariiberhinausgehende, sicherheitsrelevante Ein-
griffe sind zusatzlich durch ein Mobile-PIN Verfah-
ren geschitzt. Die Anmelde- und Slotdaten un-
terschiedlicher Logistikdienstleister werden Uber
Schnittstellen in das Verkehrsmanagement Uber-
tragen und gemeinsam mit den Verkehrsinforma-
tionen verarbeitet. Um die LKW-Fahrer jederzeit
Uber den Slot-Status informieren zu kénnen, wird
fur die Losung in logport I eine Smartphone-Appli-
kation fir LKW-Fahrer entwickelt, die Informatio-
nen Uber erkannte Verspdtungen, Slot-Verschie-
bungen oder Verkehrsstérungen an LKW-Fahrer
weiterleitet. Darlber hinaus besteht die Mdglich-
keit, den aktuellen Slot zu stornieren oder einen
neuen Slot zu beantragen bzw. zugewiesen zu
bekommen (siehe Bild rechts). Steht ein neuer
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Slot nicht sofort zur Verfiigung und es kommt zu
Wartezeiten, wird dem Fahrer automatisch eine
Route zu einem freien Pufferparkplatz angezeigt.
Zu gegebener Zeit wird der LKW-Fahrer dann Gber
einen neuen Ziel-Slot informiert.

Nach der Implementierungsphase erhoffen sich
die Partner, die LKW-Ankiinfte in Zukunft insbe-
sondere zu Spitzenzeiten optimieren zu kdnnen
und damit unnotige Wartezeiten bei LKW-Fahrern
zu reduzieren sowie unproduktive Arbeitsvorgan-
ge an der Abfertigungsrampen bzw. den Terminals
zu minimieren.

@ Ausblick

Es wird geprift, wie das aktuelle Projekt auf an-
dere Verkehrstrager tbertragen werden kann und
wie sich die Informationen im Sinne eines intermo-
dalen Hafen-Leitstands (Intermodal Hub Control)
miteinander verkniipfen lassen. Alle relevanten
Informationen - beispielsweise lber Verkehrslage
oder Ankunftszeiten von LKW, Zigen und Schiffen
- sollen dort gebiindelt, verarbeitet und weiter-
gegeben werden, um das Transportmanagement
innerhalb und auBerhalb des Hafens zentral zu
steuern und zu optimieren. Durch die intelligente
Vernetzung der Verkehrstrdager und der Informati-
onen Uber aktuell verfligbare Ressourcen kdnnten
die Logistikprozesse weiter verbessert werden.

Foto: Siemens

IT-basierte Zulaufsteuerung

sl @ 3

Duisport: Ein Verkehrsleitsystem und eine Zulaufsteuerung erlauben optimierte Lkw-Ankinfte
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Die Plattform fur Mobilitat

ELOCOT - Implementierung von E-Mobilitat im Guterverkehr
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Pkw mit Elektroantrieb sind immer wieder als Al-
ternative zum konventionellen Antrieb mit Benzin
oder Diesel im Gesprach. Die Konferenz ELOCOT
widmet sich hingegen dem weniger medienpra-
senten Thema ,Implementierung von Elektromo-
bilitat im Giterverkehr und in der Logistik".

B E-Mobilitat im Wirtschafts-
verkehr gut realisierbar

Jens Klauenberg, Institut fiir Verkehrsforschung
(DLR), stellt Erkenntnisse und Herausforderungen
des SELECT (Suitable ELEctromobility for Com-
mercial Transport)-Projektes naher vor, welches
im Juni 2015 abgeschlossen wurde. SELECT ist
eines von 18 Projekten der Initiative , Electromo-
bility+", an der sich Osterreich und zehn andere
Lander beteiligen. 20 Millionen Euro stehen fir
»Electromobility+" zur Verfiigung. Einerseits wird
das Projekt von den teilnehmenden Landern und
andererseits von der europaischen Kommission fi-
nanziert. ,Electromobility+" soll lang anhaltende
Voraussetzungen fur die Einfihrung von Elektro-
mobilitat in Europa in Hinblick auf 2025 schaffen.
Themenbereiche sind: Ansatze flir Energie- und
Umweltpolitik, Nutzungsmuster, Wirtschaftsmo-
delle, beteiligte Akteure, technische Dimensionen
der Ladesysteme, Tests, normative Standards und
Technologie basierte Innovation.

EE

All tours are
below 150km

All tours are
below 100km

u DK (all sectors)  ®DE (nursing)

Nutzerbefragung im Rahmen von SELECT: Krankenpflege zu Hause kénnte gut mit
Elektrofahrzeugen abgewickelt werden

50

Ziel von SELECT ist es, das Potential von Elek-
tromobilitat im Wirtschaftsverkehr zu bestimmen
und zu entwickeln. Berlicksichtigt werden dabei
batterieelektrische, Plug-In Hybride und Range-
Extender-Fahrzeuge. In einer Nutzerbefragung
hat man festgestellt, dass Unternehmen im Be-
reich ,Krankenpflege zu Hause" ein hohes Potenti-
al fur Elektromobilitat aufweisen. 64% der Touren
sind kirzer als 50 km und die tagliche Kilometer-
leistung ist niedrig. Mittels GPS-Verfolgung hat
man herausgefunden, dass sich ein hoher Anteil
von Fahrten im Wirtschaftsverkehr innerhalb der
Reichweite von Elektrofahrzeugen befindet. Die
Transportbedirfnisse kommerzieller Sektoren
stimmen mit der Leistung von Elektrofahrzeugen
Uberein. Generell herrsche eine positive Einstel-
lung zur Elektromobilitat. Es braucht aber eine
breitere Vielfalt von E-Fahrzeugen und Mdéglich-
keiten fur Firmen, sich von Elektrofahrzeugen zu
Uberzeugen.

B E-Mobilitat fir Lkw iiber 3,5t
derzeit nicht nachgefragt

AnschlieBend diskutieren Martin Beermann, Jo-
anneum Research, Alexandra Klacska, WKO, Jens
Klauenberg, DLR und Hans-Juergen Salmhofer,
AustriaTech, Uber Status und Perspektiven der
Elektromobilitat in Osterreich.

Alexander Klacska, WKO, betont, dass die Elek-
tromobilitat in Osterreich bereits Realitdt gewor-
den ist. In stadtischen Bereichen funktioniert die
E-Mobilitdt. Im Falle von schweren Lkw ist aber
die Nachfrage nach Elektromobilitdt nicht vorhan-
den. Bei leichten Lkw sind gerade einmal 819
Elektro-Lkw zugelassen, was 0,2% des gesamten
Fahrzeugbestandes entspricht. Auch im Perso-
nenverkehr sieht es nicht anders aus: 0,07% des
Osterreichischen Pkw-Bestandes sind rein elektri-
sche Fahrzeuge. Im Moment sieht Klacska nur ge-
ringe Nachfrage fur E-Fahrzeuge unter 3,5 Tonnen
und daruber Uberhaupt keine Nachfrage. Dennoch
beflurwortet Klacska die E-Mobilitat, allerdings mit
realistischen und wirtschaftlich verniinftigen Rah-



menbedingungen. In anderen EU-Mitgliedsstaaten
wie z.B. Rumanien, spreche hingegen niemand
Uber Elektromobilitat.

Weltweit gibt es Uber 700.000 Elektrofahrzeuge,
berichtet Martin Beermann, Joanneum Research.
Die meisten (39% aller Fahrzeuge) sind in Ameri-
ka unterwegs. Je nach Strommix kann Elektromo-
bilitat die Treibhausgasemissionen um bis zu 80%
reduzieren oder um bis zu 30% erhéhen. Vor allem
in Amerika, Australien und China sind die Emissi-
onen von Elektrofahrzeugen durchgerechnet ho-
her als beim konventionellen Pkw. In der Schweiz,
Frankreich, Schweden etc. hingegen fallt dank
Wasserkraft und/oder Nuklearenergie die Emissi-
onsbilanz deutlich besser aus. Weltweit gesehen
geht Beermann von 20% geringeren Treibhausga-
semissionen bei elektrischen Fahrzeugen aus. Im
Falle von NO, und SO, erwartet er hingegen eine
Steigerung um 40%. Dieser Anstieg ist v.a. auf
China und Amerika zurtickzufiihren, deren Strom-
mix das weltweite Ergebnis stark beeinflusst.

B Ausufernde Bevorzugung von
E-Fahrzeugen wird abgelehnt

AustriaTech begleitet die Umsetzung der Richtlinie
Uber den Aufbau einer Infrastruktur fir alterna-
tive Kraftstoffe (Richtlinie 2014/94/EU), berichtet
Hans-Jirgen Salmhofer, AustriaTech. Eine enge
Kooperation mit Behérden und mit der betroffe-
nen Industrie ist AustriaTech besonders wichtig.
Weiters soll eine Investitionssicherheit fiir Lad-
einfrastrukturerrichter und -betreiber geschaffen
werden.

Um allen Betroffenen die Mdglichkeit zu geben sich
bei der Umsetzung der Richtlinie einzubringen, hat
AustriaTech gemeinsam mit dem Stadtebund im
Frihjahr 2015 eine Online-Konsultation mit neun
Fragen durchgefiihrt. 70 offizielle Statements sind
eingelangt. Alle neun Bundeslénder, acht Stadte,
zehn Interessensvertretungen, 27 Unternehmen
und andere haben sich gemeldet. Erste Ergebnis-
se zeigen, dass es in vielen Gemeinden/Stadten/
Bundesldndern bereits Forderungen fir saubere
Fahrzeuge gibt und teilweise auch verpflichtende
Stellpldtze mit Ladeinfrastruktur vorgeschrieben
sind. Bei den fordernden politischen MaBnahmen
gibt es in den meisten Fallen nur speziell reser-
vierte Parkplatze fir Fahrzeuge mit alternativem
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Antrieb in Verbindung mit dem Ladevorgang. Eine
Offnen der Busspuren oder niedrigere Parkge-
blhren fir saubere Fahrzeuge wurden hingegen
bisher kaum realisiert. In speziellen Sektoren wie
Citylogistik, Taxigewerbe oder Carsharing werden
alternative Kraftstoffe kaum unterstiutzt. Bewusst-
seinsbilde MaBnahmen (Informationen, Veranstal-
tungen) gibt es jedoch bei fast allen Befragten.

Welche MaBnahmen zur Fdrderung von schad-
stoffarmen Fahrzeugen hielten die Befragten fir
sinnvoll? Verpflichtende Stellpldtze mit Ladeinf-
rastruktur in Wohngebduden, Supermarkten oder
Garagen hielten Uber 75% filr sinnvoll, politische
Anreize in Form von Direktférderungen immerhin
auch noch 60%. Weitere, von einer deutlichen
Mehrheit beflirwortete MaBnahmen sind die wei-
tergehende Spreizung der Normverbrauchsabga-
be und der motorbezogenen Versicherungssteu-
er, Einbeziehung von zusatzlichen Kriterien (z.B.
CO,) in die Dienstwagenbesteuerung (z.B. privater
Sachbezug), Reform der Pendlerpauschale durch

Klacska (WKO), Beermann (Joanneum), Kato (Moderation), Salmhofer (AustriaTech),
Klauenberg (DLR)
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Foto: (c) AIT Austrian Institute of Technology
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Einbeziehung von zusatzlichen Kriterien (z.B. CO,,
tatséchliche Benutzung des OV, etc.) und die Fér-
derung alternativer Kraftstoffe im Rahmen der
Vergabe offentlicher Auftrage. Eine Erhdhung der
Mineraldlsteuer zur Férderung alternativer Antrie-
be oder niedrigere Parkgebuhren fiir saubere Fahr-
zeuge erhielten in der Befragung nur eine knappe
Mehrheit. Den Zugang zur Busspur fir saubere
Fahrzeuge beflrwortete fast kein Befragter. Eine
Forderung alternativer Kraftstoffe in speziellen
Sektoren wie Taxi, Car Sharing und City Logis-
tik begriBt eine deutliche Mehrheit. Die héchste
Zustimmung gibt es bei bewusstseinsbildenden
MaBnahmen. 75% der Befragten schatzen eine
Definition von besonders schadstoffarmen und
energieeffizienten Fahrzeugen als hilfreich ein.
Zusammenfassend ware einiges von dem bereits
Genannten zur FOrderung sauberer Fahrzeuge
nutzlich, vieles ist derzeit aber nicht umgesetzt.

Zustellung in Stadten im Fokus

Klacska ist skeptisch. Wann soll der Guterverkehr
Zeit zum Aufladen haben? Oftmals gibt es hier ei-
nen 24h-Betrieb und vor allem strikte Zeitplane.
Salmhofer betont, dass Langstreckenfahrten von
Lkw fir die Elektromobilitat nicht geeignet sind,
sondern der individuelle Zustellverkehr in Stadten
im Fokus liegt.

Klacska sieht die regionale/City-Logistik nicht an
der Stadtgrenze enden, dies sei hdchstens fiir Po-
litiker so. Bei allen Antriebstechnologien ist immer
die Frage, wann setzen sie sich durch?

Salmhofer ist zuversichtlich, dass sich alternativ
angetriebene private Fahrzeuge entwickeln wer-
den. Beim kommerziellen Sektor wird es hingegen
nicht so einfach werden. Klacska sieht das Thema
Elektromobilitdt zu eng gegriffen. SchlieBlich ist
man auf der Schiene schon heute elektrisch unter-
wegs. Klacska: ,Die Verbindungen von StraBe und
Schiene mussen wir im Auge haben. Diese sind in
Osterreich bereits sehr gut, das ist aber nicht in
allen Landern so."

Neue Losungen fiir die Stadt
Boschidar Gonev, AIT, stellt das Projekt EMILIA

(Electric Mobility for Innovative Freight Logistics
in Austria) vor. EMILIA verfolgt das Ziel, mit neuen

Logistikkonzepten und technologischen Optimie-
rungen die Guterlogistik im urbanen Raum effizi-
enter und sauberer zu machen. Derzeit erzeugt
der Gutertransport 20% des Verkehrs in europa-
ischen Stadten. Ziel der Europaischen Union ist
es, die City-Logistik in urbanen Zentren bis 2030
CO,-neutral zu gestalten. 15 osterreichische Un-
ternehmen arbeiten im Rahmen von EMILIA ge-
meinsam bis 2017 an neuen Logistiklésungen fur
den urbanen Raum. EMILIA hat vier Schwerpunk-
te: neue Logistikkonzepte und Planungsmethoden
fir den intelligenten Einsatz alternativer Trans-
portmittel zu entwickeln, die Optimierung von
Fahrzeugtechnologien in Richtung héhere Reich-
weite und Effizienz, Demonstration der techno-
logischen Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit von
Elektrofahrzeugen in der City-Logistik und ,,Open
Innovation™ zur Stakeholder-Einbindung. Das Pro-
jektbudget betragt 5,19 Millionen Euro.

Folgende Fahrzeuge sollen optimiert werden: Fur
ein elektrisches Lastendreirad soll der ideale elek-
trische Antriebsstrang entwickelt werden. Vorteil
ist, dass dieses Rad in der Stadt flexibel fahren und
damit schnell liefern kann. 100 kg kénnen mithil-
fe des Rades innerhalb von 80-90km transportiert
werden. Diese LOsung ist also fiir die letzte Meile
in der Innenstadt pradestiniert. Weiters soll fur ein
leichtes Nutzfahrzeug ein neuer hocheffizienter
Motor entwickelt und eingebaut werden. Auch der
Citylog EMF (Elektro-Multi-Funktions-Fahrzeug),
ein StraBentransportzug der Firma HET, soll wei-
terentwickelt werden. Das Fahrzeug besteht aus
koppelbaren Einzeltransportern, welche zur Be-
forderung von Gitern oder Personen (ber eine
elektronische Deichsel zu einem Zug verbunden
werden kdénnen. Jedes der Fahrzeuge ist modular
aufgebaut, kann 2.000 kg transportieren und ver-
figt Uber einen eigenen Antrieb und eine separate
Energieversorgung (E-Fahrzeug mit Brennstoffzel-
le). Das erste Fahrzeug eines Zuges wird mit einer
Fahrerkabine ausgeristet und steuert alle nach-
folgenden Fahrzeuge. Im Projekt EMILIA soll der
Citylog mit dem Entwurf einer Leichtbau-Rahmen-
konzeption weiterentwickelt werden. AuBerdem
soll eine innovative Allradlenkung entwickelt und
die Reichweite erhdht werden. Jedes der drei EMI-
LIA-Fahrzeuge wird modelliert und simuliert. Ana-
lysiert werden kann der Energieverbrauch und die
Reichweite. Bezlglich der neuen Logistikkonzepte
liegt der Fokus auf Lebensmittellieferung, Paket-



zustellung und pharmazeutische Logistik. 2017
werden konkrete Ergebnisse des Projekts gezeigt.

@ Fahrer beeinflusst Reichweite

Alexander Casapiccola, Osterreichische Post, stellt
die Elektromobilitatsinitiative der Post naher vor:
,Elektromobilitdat kann funktionieren." Von Uber
9.000 Fahrzeugen sind bereits 900 elektrisch un-
terwegs. Casapiccola bemangelte vor allem das
Fehlen von Lieferanten als groBe Hirde. Der man-
gelnde Wettbewerb flihre zu Uberhdhten Preisen,
fir ein E-Fahrzeug misse mehr als das Doppelte
wie fur ein normales Fahrzeug bezahlt werden.
Bei Elektrofahrradern ist die Lage hingegen einfa-
cher, hier gebe es keine Probleme. Ein Postauto in
der Zustellung halt 300- bis 500-mal am Tag. Ein
Schnellladen ist nicht erforderlich, das Auto hat
jeden Tag 18h Zeit zum Laden. Nach vier Jahren
Einsatz von Elektrofahrzeugen hat man festge-
stellt, dass die Erhaltungskosten bei den E-Autos
um 50% niedriger sind. Ein wesentlicher Punkt ist
jedenfalls der Fahrer selbst, denn er beeinflusst,
ob mit dem Fahrzeug 50 oder 120km zurtickgelegt
werden kénnen.

Ein Vertreter von Taxi 31300 meint, dass bei ei-
ner elektrischen Reichweite von 300 km im Taxi-
betrieb keine Ladestops gemacht werden mussen.
Bei 100km missen jedoch Pausen fir das Laden
eingeplant werden.

B Lage in Deutschland

Frank Panse, Berliner Agentur fiir Elektromobili-
tat (eMO), informiert, dass in Deutschland 30.000
elektrische Fahrzeuge unterwegs sind. 5.500 of-
fentlich zuganglich Ladestationen sind verfligbar.
In der Region Berlin-Brandenburg sind es 2.000
elektrische Autos und kommerzielle Fahrzeuge
(davon werden 450 fir das e-carsharing verwen-
det) und 500 offentlich zugéngliche Ladestatio-
nen. Die Berliner Agentur fir Elektromobilitat eMO
ist die zentrale Anlaufstelle fir Elektromobilitdt in
der deutschen Hauptstadtregion. Die Agentur ver-
netzt und koordiniert die Akteure, gewinnt neue
Partner flr regionale, nationale und internationale
Projekte und treibt Aktivitaten voran. Im Bereich
Guterverkehr und Logistik gibt es flinf Elektromo-
bilitatsprojekte und Uber 40 elektrische Fahrzeu-
ge. Die Projekte heiBen:
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* DisLog: Ressourceneffiziente Distributionslogis-
tik fir urbane Rdume mit elektrisch angetriebenen
Verteilfahrzeugen

o ElektroAES: Einsatz von drei E-Entsorgungs-
fahrzeugen in der Abfallwirtschaft

e KV-E-CHAIN: Ganzheitliche elektromobile
Transportkette des kombinierten Verkehrs

e NaNu! Mehrschichtbetrieb und Nachtbelieferung
mit elektrischen Nutzfahrzeugen

* SMART E-USER: Konzept fir elektrische Stadt-
logistik

In NaNU! soll auch ein Wechselakkussystem fir
E-Nutzfahrzeuge erprobt werden. Bis zu acht Ak-
kuboxen sollen auf den Lkw-Rahmen eines 15t
Lkw montiert werden. Diese 160 kWh ergeben
eine stadtische Reichweite von ca. 150 - 200km.
Die Akkuboxen sind unfallsicher und werden ex-
tern gekuhlt.

Bei KV-E-CHAIN ist auch eine vollstandige elektri-
sche Zugmaschine im Einsatz (Terberg YT202-EV),
bis zu 36 Tonnen kénnen mit diesem Fahrzeug
transportiert werden. Auch andere Lkw werden in
der Region getestet, z.B. zwei 18 Tonnen e-Lkw,
mit einer Reichweite von 200-300 km. Weiters
befinden sich elektrische Cargo Bikes im Einsatz,
40 wurden im taglichen Kurierdienstgeschaft eta-
bliert. Das start-up Velogista hat im Mai 2015 ei-
nen rein elektrischen Fahrradkurierlogistikservice
gegrindet. Panse nannte Berlin Uberhaupt einen
,+hotspot flir cargo bikes"™. Einzige Hirde ist der
Preis des Cargo Bikes, der mit 4.000€ doch ver-
gleichsweise hoch ist. Moéglicherweise ware hier
ein Cargo-Bike-Sharing die Lésung, schlagt Panse
Vor.

Citylog EMF im Einsatz
als Paketdienst
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Cargo Center Graz (CCGQG) - 4th Party Logistic Provider und Cargo City

Osterreichischer Hinterland-Hub fiir Koper

Das Cargo Center Graz (CCG), laut eigenen Anga-
ben das modernste Giiterverkehrszentrum suidlich
der Alpen, stellt deren Geschaftsfihrer Christian
Steindl innerhalb des Zyklus Verkehrsinfrastruk-
tur, veranstaltet von der Sparte Industrie in der
Wirtschaftskammer Osterreich, der Bundesver-
einigung Logistik Osterreich und der Osterreichi-
schen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft,
naher vor.

B Erfolgreiches PPP-Modell

Das CCG ist seit 2003 erfolgreich auf dem Markt
tatig und ein Vorzeigeprojekt flir ein Public-Pri-
vate-Partnership (PPP)-Projekt im Infrastruk-
tur- und Verkehrsbereich. Steindl: ,Das CCG ist
eines der wenigen erfolgreichen PPP-Modelle."
Den offentlichen Part in der ,Cargo Center Graz
Objektgesellschaft® spielt die ,Guterterminal
Werndorf Projektgesellschaft®, deren Teilhaber
die OBB-Infrastruktur AG (Finanzierung) und die
Hochleistungsstrecken AG (damals Errichtung der
Infrastruktur) sind. Die privaten Partner sind die
.Besitzgesellschaft Werndorf* (zu 84,6% in der
Hand von Spediteuren, der verbleibende Anteil in
der Hand von Banken) und die ,Immorent-GVG"

als Errichter von Hallen und Leasinggeber dieser
Objekte. Es gab hier nicht nur das fiir die Errich-
tung der Infrastruktur nétige Fachwissen samt der
betreffenden Finanzierung, sondern auch die Un-
terstutzung der steirischen Landespolitik.

Derzeit erstreckt sich der gesamte Bereich des
CCG in Werndorf tGber 750.000 m2 Gesamtflache.
200.000 m2 Hallen- und Biiroflachen befinden sich
auf dem Gelande, Uber 1.400 Arbeitsplatze wur-
den damit geschaffen. Das CCG mdochte auch die
Hallendacher sinnvoll nutzen, weshalb diese mit
Solarpaneelen im AusmaB von 24.000 m2 und
einer Leistung von 2,2 MW versehen sind, damit
ist laut Steindl eine Selbstversorgung mit Strom
moglich. Seit der Griindung der ,Cargo Center
Graz Objektgesellschaft® im Jahr 2003 wurden
210 Mill. € investiert, wovon rd. 70 Mill. € von der
offentlichen Hand und 140 Mill. € seitens der pri-
vaten Beteiligten stammen.

Als Benutzer der Anlagen bzw. mit ihren Anla-
gen dort vertretene Firmen sind die Speditio-
nen Wenzel Logistics, JCL AG, weiters Panalpina,
Kihne+Nagel, DB Schenker, DHL, EC-Logistics und
Transdanubia zu nennen. Erst jlingst angesiedelt
haben sich beispielswei-
se die Spedition Dach-

PUBLIC

HL-AG
Errientung Infrastrubtur

OEBB
Finanzierung infrastewhiue

PRIVATE

PRIVATE
IMFORENT-OVG GESELLSCHAFTER
Leasingoeber -~ -

SPEDITEURE

CARGO
CENTER

GRAZ BANKEN

OBJEKTGESELLSCHAFT

MLV ursed Db vwrkute
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VERMIETUNG
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Regionals Entwickiurg

Das PPP-Modell des CCG
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ser und der Paketzustel-
ler UPS. Hinzu kommt
das eben in Fertigstel-
lung befindliche natio-
nale Verteilzentrum Sid
fir Food und Non-Food
Artikel des Lebensmit-
teldiskonters Lidl auf
weiteren 100.000 m=2
Bodenflache mit 37.000
m2 Hallenflachen.

Fir eine Erweiterung
des Betriebsgelandes
Richtung Norden st
man eine Kooperation
mit Strauss & Partner



eingegangen und halt eine Expansion groBerer Art
in Richtung Kalsdorf durchaus fur méglich. Das
zeigt, dass das Geschaftsfeld Immobilien-Entwick-
lung fur das CCG sehr wichtig ist. Es sollen maB-
geschneiderte Lésungen fiur Logistik- und Indust-
riekunden von der Planung Uber Finanzierung bis
zum Bau angeboten werden - auch Vermietung
ist méglich. Darlber hinaus betreibt das CCG ein
eigenes Facility Management, eine Betriebsfeuer-
wehr und einen zentralen Warmeversorgungsein-
kauf. Bezliglich der Anbindung gibt es neben der
eigenen Autobahnanbindung auch einen Shuttle-
Bus vom Bahnhof zum CCG.

B Kapazititen im Terminal Graz
Siud ausreichend

Das Herzstick des CCG ist der Terminal Graz
Sud. Der Besitzer der Anlagen des Containerter-
minals ist die ,Giiterterminal Werndorf Projekt-
gesellschaft". Betrieben wird der Terminal durch
die Steiermérkischen Landesbahnen, die auch
den Bahnverkehr am gesamten Ubrigen Geldnde
abwickeln und alle Anschlussgleise der diversen
Objekte mit ihren Verschublokomotiven und dem
notwendigen Verschubpersonal bedienen.

Die Ausstattung des Containerterminals besteht
aus vier Gleisen von je 700 m Nutzldnge unter

LOGISTIK

den Kranen, zwei Freiladegleise von je 750 m Lan-
ge und ein Gleis fir die Rollende LandstraBe mit
610 m Nutzlange. Die beiden Portalkrédne mit einer
Hubleistung von je 46 t Uberspannen neben den
vier Gleisen fiir Containerziige eine doppelspurige
LadestraBe fiir LKW und zehn Reihen von abge-
stellten Containern (der Breite nach) und Uber die
gesamte Lange der Kranbahn von 725 m. Damit
stehen ausgiebige Abstellflachen fir Container,
Trailer und Wechselaufbauten zur Verfligung. Es

o {_. \

Container Terminal
Graz-Sud

Foto: Cargo Center Graz

Foto: Cargo Center Graz

Das Areal des CCG: Das Herzstiick ist der von den Steiermérkischen Landesbahnen STLB betriebene Container-Terminal Graz Sid fir leistungsféhige
Kombi-Verkehre. Weiters gibt es 200.000 m2 Hallen- und Blrofldchen.
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Amerika

Amerika & Wilhem

Far East Rotterdam

Grafik: Cargo Center Graz

Far East

werden auch Lagerflachen fiir Reefer-Container
(Container mit Kiihlaggregat), Gefahrgut-Contai-
ner und eine Container-Reparaturhalle angebo-
ten. Mobile Containerstapler sind zur Erganzung
der Arbeit der Krdne ebenfalls vorhanden. Die vier
Ladegleise bezeichnet Steindl als derzeit ausrei-
chend, mit den steiermarkischen Landesbahnen
kdnnte der Nachtbetrieb noch ausgebaut werden.

Die Steiermarkischen Landesbahnen beschaftigen
auf dem Gelande, wo sie insgesamt 17 km Gleis-
lange bedienen, 37 Mitarbeiter. Der Bahnbetrieb
am Gelédnde erfolgt mittels Diesellokomotiven.
Vom elektrifizierten Ubergabebahnhof der OBB
werden die Zlige abgeholt, entsprechend am Ge-
lande behandelt und wieder ausgehend als ganze
Zige den OBB bzw. anderen Eisenbahnunterneh-
men am OBB-Ubergabebahnhof bereitgestellt.

[l StraBe als Backup fiir
Eisenbahnverkehre

Die ,Neutrale Logistik-Plattform™ des CCG biindelt
den Transportbedarf aller im Kombinierten Ver-
kehr tatigen Logistikunternehmen und Verlader
und organisiert Ganzzug-Verkehre mit taglichen
Verbindungen nach Neuss, in den Hafen Koper so-
wie in andere Destinationen. Es muss aber auch

e

v
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Kombiverkehre vom CCG: Das CCG besitzt einen direkten Anschluss an die A9 und liegt
im Schnittpunkt von Pyhrn-Schober- und Baltisch-Adriatischer Achse.
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ein Backup-Verkehr laufend ,am Leben gehalten
werden." Herausforderungen wie Murenabgange,
Schnee und Eis oder Briickeneinstliirze machen
das unverzichtbar. Bei einer Totalsperre der Schie-
ne ist das Backup zu 100% der StraBentransport.

Zusatzliche Serviceleistungen reichen von der
Organisation des Vor- und Nachlaufes zum und
vom Terminal in Werndorf bis zur Konzeption und
Implementierung neuer Kombi-Projekte. Mit Ree-
dereien bestehen Containerdepotvertrdge und es
wird ein Containerverleih betrieben. Auch Wag-
gonservice und -reparatur und Zolldienstleis-
tungen sind mdglich. Steindl erwahnt, dass man
eigentlich durch Lidl gezwungen wurde, eine Lo-
gistikplattform aufzubauen, mittlerweile ist man
aber froh Uber diese Entwicklung. Steindl: ,Wir
sind ein ,one-stop-shop™ Problemldser. Ab dem
Moment wo der Container in Koper entladen wird,
bis er im CCG ankommt, kiimmern wir uns dar-
um." Wichtig ist in diesem Zusammenhang, dass
das CCG ein ,fourth party logistics provider" ist,
das heif3t, selbst kein Equipment besitzt, sondern
auf Partner im Markt zurlckgreift.

Il Seehafengeschaft entwickelt
sich gut

Im Jahr 2014 wurden Uber den Terminal in Wern-
dorf 155.000 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit)
umgeschlagen. Im Regelzugsverkehr mit Contai-
nern entfallen 60 % auf die Verbindung mit Koper
und 30 % auf die Verbindung mit Neuss (Weiter-
leitung nach Rotterdam). Das Container-Aufkom-
men hat sich seit 2003 in seinen Anteilen durchaus
unterschiedlich entwickelt. Auffallig ist der starke
Rickgang der Rail Cargo Austria (RCA). Jeden-
falls sucht das CCG weiterhin neue Kunden: ,Das
CCG sucht gezielt Exportverlader", betont Steindl.
Obergsterreich und das westliche Niederdsterreich
sind fiir das CCG besonders interessant.

Das Geschéft mit Ubersee-Containern wird weiter
ausgebaut. Die deutschen Nordseehafen Ham-
burg, Bremerhaven und Wilhelmshaven werden
inzwischen mit einem Zug zum Hafen Enns er-
reicht. Die Antenne Enns halt Steindl fir beson-
ders wichtig. Der Zug nach Neuss wird lber den
Containerterminal Wels geleitet.

Ganz entschieden mdéchte man den Verkehr mit



dem Hafen Koper ausbauen. Steindl: ,Wir sehen
uns als dsterreichischer Hinterlandhub fiir Koper®.
Koper ist inzwischen - von der Umschlagsmenge
her gesehen - und ohne Betrachtung des Erddl-
verkehrs (Hafen Triest, Weitertransport per Pipe-
line) zum wichtigsten Umschlagshafen fiir die 6s-
terreichische Wirtschaft geworden. 20 Millionen
Tonnen werden von und fiir Osterreich auf den
wichtigsten europdischen Seehafen umgeschla-
gen, davon knapp 6 Millionen Tonnen (30%) in
Koper. Insofern trifft es sich gut, dass Koper seine
Kapazitaten ausbauen méchte und 300 Millionen €
investiert. Derzeit kénnen 950.000 TEU pro Jahr
umgeschlagen werden, 660.000 TEU wurden 2014
tatsachlich genutzt. 5 % der in Koper umgeschla-
genen Container laufen ber den Terminal Wern-
dorf des Cargo Centers Graz und das zu 95-98%
Uber die Schiene.

Im Moment kénnen maximal 13.000 TEU Schiffe
mit 14 m Tiefgang in Koper abgefertigt werden.
Bis 2020 wird die Umschlagkapazitat im Hafen Ko-
per auf 1,5 Mill. TEU pro Jahr erweitert und der
Hafen fir Schiffe mit 16.000 TEU Ladefdhigkeit
und 16 m Tiefgang befahrbar sein. Steindl: ,Die
SchiffsgréBen in der Adria gehen nach oben."™ Ko-
per und Uberhaupt die nérdliche Adria wird auch
wieder zunehmend von Reedereien des groBen
Weltverkehrs direkt angelaufen. Am Tag des Vor-
trages hat das CCG einen Kooperationsvertrag mit
Koper unterzeichnet. Das CCG hat sich Zeitfenster
im Hafen Koper gesichert, die noch erweitert wer-
den sollen.

Engpasse in der
Hinterlandanbindung

Ein deutlicher Engpass im Hinterlandverkehr fur
Koper ist aber die eingleisige Bahnverbindung von
der alten Sudbahn zum Hafen, wo derzeit taglich
nur 13 Ganzzige im Containerverkehr mdglich
sind. Abhilfe wiirde ein zweites, besser trassier-
tes Gleis zwischen der alten Stdbahn und dem
Hafen schaffen. Bis 2020 will man 20 Ziige pro
Tag unterbringen. Die kirzeste Bahnverbindung
ab Werndorf nach Koper ist die alte Stidbahn lber
Marburg und Laibach. Hier gibt es jedoch Achs-
drucksbeschrankungen zwischen Marburg und der
Osterreichischen Grenze, die in umfassender Wei-
se saniert werden mussten. Bisher hat Slowenien
wenig Interesse gezeigt, diese Mangel zu beseiti-

LOGISTIK

gen. Dabei ist der Hafen Koper fir die slowenische
Eisenbahn im ganzen Staatsgebiet der Punkt mit
dem groBten Giteraufkommen.

Die Koralmbahn wird kiinftig ein Vorteil fur das
Cargo Center Graz am Weg nach Italien (Triest,
Norditalien) sein, aber auch mit schweren Ziigen
Uber Villach und Laibach nach Koper (in Umge-
hung der Schwachstellen der Bahn im Raum Mar-
burg). Steindl: ,Aufgrund der Koralmbahn erwar-
ten wir, dass auch andere notwendige MaBnahmen
getroffen werden." Der Weg nach Wien ist nur ein-
geschrankt maglich. Uber den Semmering kénnen
nur leichte Giterziige (max. 72 TEU statt 90 TEU)
fahren.

Pyhrn-Schober-Achse bedeutend

Derzeit noch bedeutender als die baltisch-adriati-
sche-Achse ist fir Steindl die Pyhrn-Schober-Ach-
se. Die Phyrn-Schober-Achse stellt die Verbindung
zum Terminal Wels und nach Deutschland her.
200.000 t p.a. kdnnten uber die Phyrn-Schober-
Achse zu den deutschen Hafen und 100.000 t p.a.
nach Koper transportiert werden. Die Phyrn-Scho-
ber-Achse kdénnte auch die steirische Industrie mit

Passau

Summerau

o
3L Polten

Wels

Wien

S

Salzburg
9 O Eisanstadt
& Selzthal ik
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Rohstoffen von der WasserstraBe Donau versor-
gen. Leider gibt es auch hier Beschrankungen:
Konkret handelt es sich um die steile Bahnrampe
aus dem Ennstal zum Bosrucktunnel, der selbst
sanierungsbedirftig ist. Hier missen schwere Gu-
terzlige von einer weiteren Lokomotive Uber eine
kurze Strecke angeschoben werden.

Eine bauliche Losung ware eine langere, aber fla-
chere Rampe bereits ab Selzthal mit Hilfe einer
Talbriicke quer Uber das Ennstal. Vor 20-25 Jah-
ren wird es aber keine bauliche Lésung geben,
ist Steindl Uberzeugt. Steindl fordert daher eine
Nachschiebelok vom BMVIT, die neutral fir alle zur
Verfligung steht.

Infrastrukturminister Alois Stdger hat das bereits
einige Wochen nach der Veranstaltung umgesetzt:
Eine zusatzlichen Lok von der OBB-Infrastruktur
AG zum attraktiven Pauschalpreis von 330 Euro
pro Leistungseinheit steht allen Eisenbahnunter-
nehmen zur Verfliigung.

B Expansion nach Siidosteuropa

Steindl ging auch auf die Konkurrenz des CCG ein.
Der Terminal in Flrnitz konzentriert sich auf Triest
und stellt aktuell keine Konkurrenz dar. Steindl:
»~Es wurden aber Kooperationsgesprache mit Fir-
nitz gefiihrt." Der Ausbau des Containergeschaftes
in Koper lasst seit geraumer Zeit die diesbezligli-
che Entwicklung in Triest hinter sich. Es ist davon
auszugehen, dass sich diese Tendenz verstarkt
fortsetzen wird. Eine ernste Konkurrenz ist der
slowenische Terminal in Marburg, dessen Entwick-
lung auch im nationalen Interesse Sloweniens ist.
Das CCG expandiert aber auch selbst nach Sud-
osteuropa. Gemeinsam mit der kroatischen Bahn
und dem Hafen Rijeka hat das CCG eine Gesell-
schaft gegriindet, die mit dem Aufbau eines Ter-
minals in Zagreb betraut ist. Das CCG selbst ist
dabei der groBte Gesellschafter. Ein kiinftiges Zu-
sammenspiel mit Werndorf ist beabsichtigt.

Autoren: Bernhard Weiner & Karl Frohner
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VERKEHRSINFRASTRUKTUR & BAU

GSV/ERF Seminar ,Neue Vergabe-Richtlinien fur 6ffentliche Beschaffung -
der steinige Weg zu einem fairen Bestbieterprinzip®

Qualitat muss mehr Berucksichtigung finden

An Baeyens, EU-Kommission, Generaldirektion
fur Binnenmarkt, Industrie, Unternehmertum und
KMU, betont in ihrem Einleitungsstatement, dass
die neuen Richtlinien o6ffentlichen Auftraggebern
die Moglichkeit geben, mittels des Vergabeprozes-
ses Innovationen anzustoBen, aber auch soziale
Herausforderungen zu adressieren.

Mit den Richtlinien 2014/24/EU und 2014/25/EU,
die bis 18. April 2016 in nationales Recht umzu-
setzen sind, gibt es dann nur mehr ein Zuschlags-
kriterium: das wirtschaftlich glinstigste Angebot
(MEAT - most economically advantageous tender).
Das wirtschaftlich glinstigste Angebot soll auf der
Basis des Preises oder der Kosten (ermittelt z.B.
durch eine Lebenszykluskostenrechnung) oder
auf Basis des besten Preis-Leistungsverhaltnisses
(auf Basis von Zuschlagskriterien, die mit dem
Gegenstand des Vertrages verbunden sein mis-
sen), ermittelt werden. Zuschlagskriterien konnen
neben dem Preis und/oder den Kosten auch an-
dere qualitative, umweltbezogene und/oder sozi-
ale Kriterien sein. Welches Kriterium auch immer
angewandt wird, es muss immer ein wirtschaft-
liches Element enthalten sein. Es wird extra die
Mdglichkeit erwahnt, das Festpreis- oder Fixkos-
tenprinzip anzuwenden, um damit einen reinen
Qualitats-Wettbewerb zu bewirken. Die Mitglieds-
staaten kénnen die Verwendung von Preis oder
Kosten als alleiniges Kriterium ausschlieBen oder
einschranken.

B Was ist fair?

Michael Fruhmann, Vergaberechtsexperte im Bun-
deskanzleramt, analysiert anschlieBend die Oster-
reichische Situation. Er stellt anfangs gleich zwei
Fragen in den Raum: Was heif3t ,fair" im Kontext
eines Beschaffungsprozesses? Was kennzeichnet
ein faires Bestbieterprinzip? Das Wort fair sehe
jeder anders. All diese unterschiedlichen Sichtwei-
sen sollten optimaler Weise durch das Vergabe-
gesetz abgedeckt werden. Wenn bei der Vergabe
der billigste Anbieter zum Zug komme, ist das aus

Sicht von Fruhmann auch fair, da das Kriterium
Preis fur alle gelte und offen und transparent sei.
Fair ist aber auch die Berlicksichtigung weiterer
sozialer, 6kologischer und innovativer Kriterien.

Aktuell gibt es eine ,kleine™ Novelle 2015 des 6s-
terreichischen Bundesvergabegesetzes, die zwar
mit den neuen EU-Richtlinien konform ist, jedoch
nicht alle Punkte der EU-Richtlinie umsetzt. Mit
dieser Novelle wird das Ziel verfolgt, Sozial- und
Lohndumping zu vermeiden, die als zu groBzligig
wahrgenommene Anwendung des Billigstbieter-
prinzips in der Praxis einzudammen und das politi-
sche Ziel nach fairen und qualitatsvollen Vergaben
zu erflllen. Hauptinhalte sind die Starkung des
Bestbieterprinzips, mehr Transparenz und Kon-
trolle bei Subvergaben und eine verpflichtende
Abfrage nach § 7n AVRAG (Arbeitsvertragsrechts-
Anpassungsgesetz) zwecks Bekampfung von
Lohn- und Sozialdumping.

B In Normen werden bereits hohe
Qualitatsstandards festgelegt

Anlass war - wie bereits erwahnt - die starke Fo-
kussierung auf den Preis. Wenn bei einer Vergabe

~ Lést das Bestbieterprinzip Lohn- und Sozialdumping?
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zu 97% der Preis und nur zu 3% z.B. eine Ge-
wahrleistungsverlangerung eine Rolle spiele, kann
man hier von einem Feigenblattkriterium spre-
chen. Aber, so Fruhmann: ,Die Festlegung nur
auf den Preis ist nicht immer falsch." SchlieBlich
werden in all den 12.000 &sterreichischen Nor-
men, die konsensual vereinbart wurden und damit
keinen Anbieter bevorzugen, bereits hohe Quali-
tatsstandards festgelegt. Und die 6ffentliche Hand
muisse diese Normen auch einhalten, ,das garan-
tiert hohe Qualitat." Man kénne sich also schon die
Frage stellen, warum man weitere Kriterien beno-
tigt, wenn sowieso schon hohe Qualitatsstandards
einzuhalten sind.

Bei der Novelle gibt es wenig uUberraschend zwei
Positionen: Die einen begriiBen sie, die anderen
sehen keinen Sinn darin. Jedenfalls bringt die No-
velle mindestens ein verpflichtendes (Qualitats-)
Kriterium neben dem Preis, womit eine geringe-
re Gefahr fir Sozialdumping bewirkt werden soll.
Fruhmann: , Ob dieser Effekt auch wirklich eintritt,
wird die Zukunft zeigen."

Preis trotz Bestbieterprinzip
wesentlich

Fruhmann erinnert aber auch an die Sparsam-
keitsverpflichtung der 6ffentlichen Hand, der Preis
muss entsprechend bericksichtigt werden: ,Das
sieht auch die EU so." Jedoch kénne durch die Re-
duktion auf einen reinen Preiswettbewerb hoher
Kostendruck auf die Unternehmen entstehen, was
das Risiko von Lohn- und Sozialdumping wieder-
um erhoht.

Fruhmann (BKA), Baeyens (EU Kommission)
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Doch durch die neue Novelle bleibt eine Ausnahme:
Wenn der Qualitdtsstandard der Leistung in tech-
nischer, wirtschaftlicher und rechtlicher Hinsicht
klar und eindeutig definiert ist (und dies vergleich-
bare Angebote zu Folge hat), kann nach wie vor
nach dem Billigstbieterprinzip vergeben werden.

Zwingend soll das Bestbieterprinzip hingegen
zur Anwendung kommen, wenn es sich um eine
geistige Dienstleistung handelt, der Auftraggeber
Alternativangebote zulasst, die Beschreibung der
Leistung im Wesentlichen funktional erfolgt, bei
Leistungen, die ihrer Natur nach oder wegen der
mit der Leistungserbringung verbundenen Risiken
eine globale Leistungserbringung nicht zulassen
oder in der Ausschreibung von geeigneten Leitlini-
en abgewichen wird und dies voraussichtlich nicht
vergleichbare Angebote zur Folge haben wird. Vor
allem der letzte Punkt ist in der Entstehung sehr
umstritten gewesen.

Des Weiteren soll das Bestbieterprinzip angewen-
det werden, wenn vertragliche Spezifikationen im
Vorhinein nicht exakt festgelegt werden kénnen,
wenn bei der Angebotsbewertung Folgekosten be-
rucksichtigt werden sollen und wenn es sich um
Bauauftrage mit einem geschatzten Gesamtwert
von Uber 1 Mio. € handelt. Zum letzten Punkt er-
ganzt Fruhmann, dass auch die jeweiligen Lose
dieses Bauauftrages lUber 1 Mio. dem Bestbieter-
prinzip unterliegen. AuBerdem soll das Bestbie-
terprinzip im Sektorenbereich auch bei besonders
komplexen Auftrdgen zum Einsatz kommen. Also
wenn der Auftraggeber nicht in der Lage ist, die
Spezifikationen eindeutig festzulegen und statt-
dessen eine Problembeschreibung tatigt.

Zeitpunkt des Inkraftretenes
der Novelle offen

AbschlieBend hinterfragt Fruhmann die Novelle
aus personlicher Sicht: ,Die Frage ist fir mich,
ob die politischen Ziele mit dieser Novelle, so wie
sie jetzt vorliegt, auch tatsachlich erreicht werden
kénnen. Waren AlternativmaBnahmen wie Kon-
trollen der Arbeitsbedingungen etc. vielleicht ef-
fektiver gewesen?" Ein Beispiel ist die Baustellen-
datenbank, die jedoch nicht verpflichtend befillt
werden muss. Die parlamentarische Behandlung
ist jedenfalls noch fur Herbst 2015 geplant, ein
Inkrafttreten der Novelle mit 1.1.2016 sei theore-
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Wer mit dem Auto oder mit dem Zug unterwegs ist, der méchte eine gute Infrastruktur nutzen. Deshalb schafft HOCHTIEF Infrastruc-

ture Austria moderne StraBen, Tunnel und Brlcken, damit der Verkehr besser flieBen kann.

HOCHTIEF Infrastructure Austria hat sich auf technisch und logistisch anspruchsvolle Projekte in den Bereichen Tiefbau sowie

Verkehrsinfrastruktur spezialisiert. Mit unseren regionalen, mittelstandisch gepragten Niederlassungen in Wien und Innsbruck sind
wir immer nah bei lhrem Projekt. So haben wir zum Beispiel zwei Abschnitte der SchnellstraBe S10 mit der beeindruckenden

Bogenbrlcke im oberdsterreichischen Freistadt gebaut oder dem Hauptbahnhof Salzburg in mehr als 80 Bauphasen zu neuem

Glanz verholfen. Im Westen, Osten sowie Stiden Osterreichs setzen wir derzeit groBe Tunnelbauprojekte um.

Wir schaffen neue Wege. HOCHTIEF
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Nicodeme, European Road Federation (ERF)

HOLZER

tisch noch mdglich. Allerdings
seien die Lander, die noch Ein-
spruch erheben kdnnen, alles
andere als glicklich mit der
Novelle, da sie sich ,lbergan-
gen" flihlen.

Christoph Nicodéme, General-
direktor der European Union
Road Federation (ERF), geht
auf die soziodkonomische Be-
deutung der StraBen ein: Das
europdische StraBennetzwerk
umfasst rund 5 Millionen Kilo-
meter und hat einen Wieder-
beschaffungswert von 8 Billi-
onen € (Schatzung der ERF).
StraBen erlauben den Zugang
zu Handel und Services, Arbeit
und wirtschaftlicher Entwicklung. Der gesamte
StraBensektor beschéftigt 5 Millionen Menschen
direkt (5% des EU BIP), inklusive verwandten/zu-
gehorigen Arbeitsplatzen sind es sogar 14 Millionen
(11% des EU BIP). 83% des inlandischen Passa-
gierverkehrs und 72% des inléandischen Giiterver-
kehrs wird in der EU Uber StraBen abgewickelt.

Derzeit werden viele StraBenbauprojekte nach
dem billigsten Preis ohne léngerfristige Uberle-
gungen ausgeschrieben. Mit den neuen EU-Richt-
linien sieht Nicodéme die Chance, die Beschaffung
griiner, innovativer und sozialer zu
gestalten. Das flihrt zu optimalerer
Ressourcennutzung und lasst besse-
re und langer haltbare StraBen er-
warten. Davon wiirde die gesamte
Gesellschaft profitieren. Daher be-
griBt die ERF die neuen Richtlinien,
sieht aber jetzt die Herausforderung,
diese in die Praxis umzusetzen.

VIP - Handschlag
fiir Partnerschaft

Eine Gruppe von Stakeholdern auf
Auftraggeber- und Auftragnehmer-
seite hat ein ,Vergabemodell fiir Inf-
rastrukturprojekte" (VIP) entwickelt,
welches einen stark partnerschaftli-
chen Ansatz bei Bauprojekten in den
Vordergrund stellt. Wolfgang Holzer,

Holzer, Bernard Ingenieure
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Bernard Ingenieure ZT, stellt dieses Modell vor. Er
betonte allerdings gleich eingangs, dass das VIP
nur als Puzzleteil eines Ganzen gesehen werden
kann. Ziele des VIP sind die konsequente Umset-
zung des Bestbieterprinzips, realistische Kalkula-
tionsansatze, Bauen mit angemessenen Preisen,
ein ausgewogener Bauvertrag, Vermeidung von
Negativspiralen im Prozess der Kooperation und
Vergabe als Handschlag fir Partnerschaft zu se-
hen. Prinzipiell wird beim VIP nach einem Zwei-
Kuvert-System vorgegangen. Die Evaluierung des
technisch-/qualitativen Angebotsinhalts (Kuvert
1) ist vor Offnung des Gesamtangebotes (Kuvert
2) durchzufiihren. Termin- und Qualitatskriterien
befinden sich also im Kuvert 1 und das Preiskrite-
rium im Kuvert 2.

Der Ablauf ist vereinfacht folgender: Wenn die
Angebote den Anforderungen entsprechen, wird
das technisch-/qualitative Angebot durch eine
Kommission geprift und bewertet. Sdmtliche Zu-
schlagskriterien muissen in einem einheitlichen,
zielorientierten Bezugssystem abgebildet werden.
Unter Berticksichtigung des Bietergesprachs wird
von der Bewertungskommission ein Bericht der
Bewertung erstellt. Der Bestbieter wird durch die
Addition der bewerteten Einzelergebnisse (quan-
titative und qualitative Kriterien) ermittelt. Hier
missen qualitative Kriterien eine beeinflussende
Rolle spielen. Demnach mussen Qualitatskriterien
mindestens 50% und der Preis maximal 50% aus-
machen, betont Holzer.

Ein Projekt wurde bereits erfolgreich nach dem
VIP Modell durchgefiihrt. Erste Erfahrungen zei-
gen, dass ein etwas hoherer Personalaufwand
notwendig wurde, da sich v.a. die Bewertung des
technisch-/qualitative Angebots umfangreich ge-
staltet hat. Holzer sieht hier aber einen groBen
Nutzen fir das Projekt. Zum Vortrag von Fruh-
mann erganzt Holzer, dass das Bestbieterprinzip
das Problem des Lohnsozialdumping nicht |6sen,
aber als Mosaikstein zu einer Verbesserung beitra-
gen wird. Er stellt die Frage in den Raum, ob auch
andere Vergabemodelle im Bundesvergabegesetz
vorstellbar sind.

Diskussion

AnschlieBend diskutieren An Baeyens, Michael
Fruhmann, Ewald Pulker, OBB, Christian Sauer,
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Fruhmann (BKA), Baeyens (EC DG GROWTH), Rohracher (GSV), Wiesner (PORR), Pulker (OBB), Sauer (ASFINAG)

ASFINAG und Wolfang Wiesner, PORR, (ber den
~steinigen Weg zu einem fairen Bestbieterprinzip".

Michael Fruhmann erldutert die Situation der Lan-
der naher, die die Novelle 2015 noch zu Fall brin-
gen kdnnten. Zwar haben die Lander vor einiger
Zeit auf die materielle Vergaberechtskompetenz
verzichtet, die Kontrolle lieBen sie sich aber nicht

nehmen. Dari-

Dass die neuen EU-Richtlinien vor allem KMU be-
nachteiligen kdnnten, weist Baeyens zurlick. Zwar
sei es flir KMU nicht ganz so einfach, die neuen
Richtlinien umzusetzen, Baeyens hofft hier aber
auf die Unterstlitzung der Mitgliedsstaaten und
deren lokale Organisationen wie z.B. Wirtschafts-
kammern. AuBerdem enthalten die Richtlinien ge-
rade bestimmte MaBnahmen, die den KMU leichte-

ber hinaus bedarf
jede  Anderung

der  materiellen
Bestimmungen

Qualitat

der Zustimmung Zuschlagktiterium 1
der Lander. Eine Zuschlagktiterium 2
groBe Sorge der Zuschlagktiterium 3
Zuschlagktiterium 4
Zuschlagktiterium 5

Lander ist eine
erwartete Uber-
forderung derje-
nigen Personen,
die dieses Gesetz
dann anwenden
mussen. Daher

misse es mog-  Modifizierter Angebotspreis
lichst  praxisge-  Zjelerfullungsgrad Preis
recht sein. Der

Preis allein sei
eben einfach zu
evaluieren.

Zielerflllungsgrad Qualitat

Angebotspreis

max. Punkte

Bieter A Beiter AA Bieter B

5 4 4
5 2 2
5 2 5
5 3 3
5 5 3

25 16 17

100% 68%

55,00 Mio €

50,00 Mio €

Angebotsspezifische qualitativen Risiken 9,00 Mio €
55,00 Mio € 59,00 Mio € 53,00 Mio € 54,00 Mio €
96% 90% 100%

Bestbieterermittlung beim Vergabemodell fir Infrastrukturprojekte (VIP)

[
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53,00 Mio €
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ren Zugang zu offentlichen Auftragen ermdglichen
wie z.B., dass Auftrage in Lose aufgeteilt werden.
Die Umsetzung der Richtlinien verldauft je nach
Mitgliedstaat unterschiedlich, ,manche sind be-
reits sehr weit und manche eher spat®.

@ ASFINAG setzt groBBe Teile der
Richtlinie schon jetzt um

Die ASFINAG schreibt im Regelfall nach dem
Bestbieterprinzip aus, betont Sauer: ,Fir uns ist
das nichts Neues. Wir lassen auch Alternativen
bei Bauleistungen zur Foérderung des Innovati-
onswettbewerbes zu. Die Grundsatze der Spar-
samkeit, Wirtschaftlichkeit und ZweckmaBigkeit
zwingen uns zum Bestbieterprinzip. Wir missen
laufend unsere Projekte und Ausgaben, vor dem
Hintergrund der Lebenszykluskosten, optimieren.™
Und: ,Qualitat kostet etwas, und es rechnet sich."

Baufirmen kdnnen Asphalt besser einbauen und
nicht nur so, dass er gerade noch den Normen
entspricht. 18 standardisierte Qualitatskriterien
kommen bei der ASFINAG zum Einsatz (9 aus dem
FSV-Arbeitskreis und 9 eigene; 15 mathematische
und 3 kommissionelle).

Es kénnen auch nur mehr gewisse Leistungen an
Subunternehmer weitergegeben werden, da 50%
der Leistungen als kritisch eingestuft werden,

die der Auftragnehmer selbst ibernehmen muss.
Sauer: ,Das hat die ASFINAG der neuen Richtlinie
bereits vorweggenommen, das Richtige / Sinnvol-
le kann man auch schneller machen."

Wie sich das Bestbieterverfahren auf die Preise
auswirkt, will sich auch Fruhmann nicht festlegen:
»Es gibt keine Studie, die zeigt, wie sich das Best-
bieterverfahren auf die Marktpreise auswirkt." Bei
den internen Kosten fiir den Beschaffungsprozess
kann eine Erhéhung um bis zu 20% stattfinden.

= OBB legt groBen Wert auf
Kernleistungen aus einer Hand

Die OBB hat sich bei der Vergabe eng mit der AS-
FINAG abgestimmt, berichtet Pulker. Bis Mai 2014
hatte die OBB den Anteil der Kernleistungen nicht
definiert. Seit Mai 2014 missen Auftragnehmer
die Kernleistung zu einem festgelegten Anteil
selbst erbringen. Alle genannten Subunterneh-
mer mussen ihre Eigenleistung wieder zu einem
definierten Mindestprozentsatz selbst erbringen.
Damit kénne die OBB zu langen Subunternehmer-
ketten erfolgreich begegnen.

Es missen auch Bestimmungen zu Sozial- und
Lohndumping eingehalten werden. Bei Zuwider-
handeln sind vertragliche Sanktionsmdglichkeiten
vorgesehen.

B Bauindustrie begriif3it
Bestbieterprinzip

Wiesner begriiBt als Vertreter der Bauin-
dustrie das Bestbieterprinzip sehr. Wies-
ner: ,SchlieBlich schauen wir alle auch
privat nicht immer nur auf den Preis."
Die Qualitat misse auch entsprechen-
de Gewichtung erhalten. Zwischen dem
billigsten und teuersten Angebot kann
es bei groBeren Auftrdgen schon einmal
100 Millionen Euro Preisunterschied ge-
ben.

Bei der Qualitat hingegen sei die Sprei-
zung geringer. Die Bauindustrie ist
grundsatzlich bestrebt, hohe Qualitat zu
liefern, aber, so Wiesner: ,Hier noch eins
draufzusetzen, ist eine Herausforderung.
Um das zu realisieren, wird eine héhere
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Spreizung erforderlich sein. Der Preis allein ldsst
wenig Raum fir Innovation®.

I Bestehende Gesetze vollziehen
statt neue zu schaffen

Fruhmann ruft auf zu bedenken, welche Regelung
in welchem Bereich das optimale Ergebnis liefert.
Im Bereich Lohn- und Sozialdumping wird schnell
der Ruf nach neuen Gesetzen laut. Fruhmann: ,In
der Praxis kommt man aber bei standig neuen Ge-
setzen mit dem Vollzug nicht mehr nach." Er sieht
im Moment eher eine Verscharfung von Gesetzen
statt deren effektiven Vollzug.

Auf den Ansatz im VIP-Modell, Qualitétskriterien
mit mindestens 50% zu gewichten, erklart Sauer,
warum die ASFINAG Qualitdtskriterien ,nur® mit
bis zu 10% gewichtet: Die Prozentzahl reprasen-
tiert einen Wert und ist nicht Selbstzeck zur Um-
reihung von Angeboten. Eine zu hohe Prozentzahl
bei der Qualitat kdénnte 6konomisch nicht mehr
darstellbar und ein ,Trugschluss" sein. Pulker stellt
in Bezug auf die Nachhaltigkeitskriterien die Frage

BE — i, [

OSTERREICH » DEUTSCHLAND * UNGARN ® TSCHECHIEN * SLOWAKEI ® SLOWENIEN

'y -

Il
1
1
Il :
| L
ik
L

in den Raum, wie weit die Uberpriifung von Su-
blieferanten, etwa mit weltweiten Produktionss-
tandorten, gehen solle: ,Mit welchen Ressourcen
werden wir das Uberprifen konnen?".

B Viele Gestaltungsmoglichkeiten
im europadischen Vergaberecht

Wiesner informiert Gber die Situation in England.
Dort ist der wettbewerbliche Dialog Ublich. Das
heiBt, ein Bauprojekt wird mit dem Baupartner
konkretisiert (nattrlich mit Ausstiegsklausel). Ab-
gerechnet wird auf Basis einer Kostenerstattung
mit Anreizsystem (Abrechnung auf Zielpreis, Preis
unterschritten fithrt zu einem Bonus, bei Uber-
schreitung kommt es zu einem Malus). Wiesner:
»,Das ist ein Beispiel, welche Gestaltungsmdoglich-
keiten das europdische Vergaberecht zulasst.™

Als valide Unterstlitzung fir Ausschreibende
merkt schlieBlich ein Vertreter des BMVIT an, dass
das BMVIT unter dem Stichwort ,Innovationsori-
entierte Offentliche Beschaffung (IOB)" Hilfestel-
lung gibt.
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In den Landes- und Gemeindebudgets wird seit
Jahren zu wenig Geld fiur die Verkehrsinfrastruk-
tur zur Verfigung gestellt. Das betrifft sowohl den
offentlichen Verkehr als auch Landes- und Ge-
meindestraBen. GSV, FSV und OVG nahmen dies
zum Anlass, die Finanzierung und Erhaltung der
Verkehrsinfrastruktur in Landern und Gemeinden
im Rahmen einer Veranstaltung am 22.1.2015 zu
diskutieren.

Deutschland hat zu wenig in die
Erhaltung investiert

Im ersten Block, dessen Fokus im Erhaltungsbe-
darf lag, berichtet Glinther Maerschalk, Ingeni-
eurbiro SEP Maerschalk, Miinchen, Uber die He-
rausforderungen in Deutschland. StraBen missen
befahrbar und sicher bleiben, dafiir ist eine ge-
samtwirtschaftlich optimale Erhaltung der Subs-
tanz wichtig.

Der Fahrbahnzustand von Deutschlands Stra-
Ben wird alle vier bis sechs Jahre messtechnisch
erfasst. Die anschlieBende Bewertung der Zu-
standsdaten erfolgt auf einer Notenskala von 1,0
bis 5,0. Bei Ingenieurbau-
werken werden alle drei
Jahre einfache Prifun-
gen und alle sechs Jahre
Hauptprifungen durch-
geftihrt. Der Zustand von
Ingenieurbauwerken wird
auf einer Notenskala von
1,0 bis 4,0 bewertet. Ma-
erschalk: ,Die Skalen 1,0
bis 5,0 und 1,0 bis 4,0
konnten nicht vereinheit-
licht werden." Sowohl bei
den Ingenieurbauwerken
als auch bei der Fahrbahn
gibt es einen Warn- und ei-
nen Schwellenwert. Beim
Warnwert (Fahrbahn 3,5;
Ingenieurbauwerk 2,5) ist

r Stand.
Verke

es laut Maerschalk ,héchste Zeit, dass etwas pas-
siert." Der Schwellenwert (Fahrbahn 4,5; Ingeni-
eurbauwerk 3,5) sollte hingegen Uberhaupt nicht
Uberschritten werden, in der Praxis geschieht das
aber. Bis 2013 wurde fur die Erhaltung der Bun-
desfernstraBen (= BundesstraBen und Bundesau-
tobahnen) deutlich weniger aufgewendet, als in
der Bundesverkehrswegeplanung prognostiziert.
»Leider wurde in der Vergangenheit viel zu wenig
Augenmerk auf die Erhaltung gelegt. Um wenig-
stens den relativ schlechten Zustand der Bun-
desfernstraBen zu erhalten, waren von 2011 bis
2025 in Summe fast 51 Mrd. Euro erforderlich®,
betont Maerschalk den enormen Handlungsbedarf.
Selbst wenn dieser Betrag zur Verfligung stiinde,
ware es eine erhebliche Herausforderung, die Er-
haltungsmaBnahmen so umzusetzen, dass der
Verkehr nicht weitgehend zum Erliegen kommt.
Maerschalk: ,Wie will man diesen Notstand in den
Griff bekommen, ohne Autobahnen zu sperren?"
SchlieBlich wickeln die Bundesfernstraen, deren
Bruttoanlagevermoégen 220 Mrd. € betragt, 50%
der deutschen Kfz-Jahresfahrleistung ab.

Uber 7.000 Briicken sind vom Gesamtzustand her
gesehen nicht ausreichend bzw. ungentigend. Ma-
erschalk: ,Einige Briicken sind schon heute nur
mehr eingeschrankt befahrbar oder tGberhaupt ge-
sperrt. Es mlssen dringend Zustandsverbesserun-
gen erzielt werden".

Anteil schlechter LandesstraBen
steigt ohne zusatzliche Mittel

Wie steht es nun um die StraBeninfrastruktur bei
Landern und Gemeinden in Osterreich? Johann
Litzka, FSV, stellt diesbezliglich seine Studie im
Auftrag der LandesstraBenbaudirektoren aus dem
Jahr 2011 vor, die reprasentative Analyseergeb-
nisse liefert. Die Studie wurde entsprechend ak-
tualisiert, sodass die Analysen und Prognosen von
damals auch noch fir die nachsten 10 Jahre giltig
sind. Untersucht wurden im Rahmen der Studie
nur der StraBenoberbau der LandesstraBen, ohne
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Ingenieurbauwerke und StraBenausristung. Ohne
zusatzliche Mittel wird der Anteil schlechter und
sehr schlechter LandesstraBen bis 2024 auf 30
Prozent steigen. Und: Zu spéat sanieren kommt
wesentlich teurer. Um den derzeitigen Zustand
zu halten, miuissten statt durchschnittlich 4.800
€/km und Jahr 6.600 €/km und Jahr investiert
werden. Demzufolge waren 60 Millionen €/Jahr
an zusatzlichen Mitteln erforderlich. Um einen Er-
haltungsriickstand von 15% zu erreichen, waren
Uberhaupt 73% mehr Mittel erforderlich. Litzka
empfiehlt, dass die Untersuchung der Landesstra-
Ben fortgefuihrt wird, was auch in einigen Bundes-
landern geschieht.

GemeindestraBen benétigen
auch mehr finanzielle Mittel

Den Zustand der 88.000 km GemeindestraBen in
Osterreich erldutert Litzka auf Basis von Studien
von PMS-Consult anhand von drei Beispielen. In
Bruck/Mur betragt der Erhaltungsriickstand 10%,
aktuelle Investitionen in der H6he von ca. 1.500
€/km und Jahr missten auf 4.000 €/km und Jahr
erhéht werden. Graz weist eine dhnliche Situation
auf, wobei naturlich das Anlagevermdgen der Ge-
meindestraBen in Graz mit 413 Mio. € viel héher
als in Bruck/Mur mit 21 Mio. € ist. Der Erhaltungs-
rickstand in Graz betragt 9% und die aktuellen
Investitionen missten von derzeit 3.000 €/km
und Jahr auf 6.000 €/km und Jahr erhéht wer-
den. Litzka: ,Der Anteil schlechter StraBen wird
ohne MaBnahmen dramatisch zunehmen.™ In der
ldndlichen Gemeinde Engerwitzdorf wird hingegen
mit 1.000 €/km und Jahr der Erhaltungsrtickstand
erfolgreich auf 3% gehalten. Ein Gesamtiberblick
Uber die Situation der GemeindestraBBen ist damit
allerdings nicht mdglich. Dazu urgiert Litzka die
Durchfiihrung entsprechender Zustandserfassun-
gen und -bewertungen als unabdingbare Grundla-
ge. Generell unterstreicht Litzka, dass das Aufzei-
gen der Auswirkungen der Vernachlassigung der
StraBenerhaltung von groBer Wichtigkeit bei der
Argumentation um die Bereitstellung der erforder-
lichen finanziellen Mittel ist.

Steiermark: Doppeltes Budget
fiir Status quo erforderlich

,Die Werte sind erschreckend", meint auch And-
reas Tropper, Landesbaudirektor der Steiermark,
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in der anschlieBenden Podiumsdiskussion. 55%
der steirischen LandestraBen liegen in den Kate-
gorien schlecht oder sehr schlecht. Mit den Mit-
teln, die die Steiermark fiir die StraBenerhaltung
hat, verschlechtert sich der Erhaltungsriickstand
jedes Jahr um weitere 1 - 1,5%. Tropper: ,Wir
brauchten das doppelte Budget (100 Mio. €), um
den Status quo zu halten!™ Tropper ware bereits
zufrieden, das heutige Niveau halten zu kdnnen.
Die Steiermark halt vorrangig die meistbefahre-
nen StraBen in gutem Zustand und kleine StraBen
mit KleinmaBnahmen haltbar. Das Verkehrsbudget
wurde jedenfalls nicht gekirzt. Alles was verflig-
bar ist, kommt der Erhaltung zu Gute. Neue Stra-
Ben werden ausschlieBlich im Falle von groBem
politischem Druck gebaut und dann ausschlieBlich
Uber Sonderfinanzierungen abgewickelt.

Tirol: Zustand der LandesstraBen
kann stabil gehalten werden

.Tirol hat den Sprung zur Erhaltung geschafft. Die
Prioritat liegt eindeutig auf der Erhaltung", betont
Christian Molzer, Amt

0, —
der Tiroler Landes- 100%
; ; 90% -
regierung  Abteilung
Verkehr und StraBe. 80% -
Die Ausgaben fir Er- 70% +——
haltung werden sogar e 60% +——
Lindexangepasst." Ti- § 50% - 5
rol kann damit den Zu- & 20% 1
stand der Landesstra-
. . 30% +—
Ben stabil halten. ,Wir
haben aber keinesfalls 20% -
zu viel Budget." Und: 10% -
.Das untergeordnete 0% -
StraBennetz  misste

Erhaltungsriickstand 2024
der LandesstralBen

M gut (1+2)
mittel (3)
M schlecht (4)
W sehr schlecht (5)

LandesstraBen gesamt

Aktuelle mittlere Zustandsverteilung der LandesstraBen
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jedenfalls auch in einen ordentlichen Zustand ge-
bracht werden."

Versaumnisse in der Erhaltung
nicht mehr aufholbar

Fir den Stadtbaudirektor von St. Pélten, Kurt
Rameis, sind die Versaumnisse realistischerweise
ohnehin kaum mehr aufholbar, weil bei den jahr-
lichen Budgetzuteilungen der StraBenbau immer
gegen Projekte aus dem Sozialbereich verliere.

Damit entsteht fur ihn und seine Mitarbeiter aber
zunehmend ein Haftungsproblem: ,Die Staatsan-
waltschaft schaut sich mittlerweile jeden Unfall
an!®. St. Pdlten besitzt ein GemeindestraBennetz
im Umfang von 400 km. Rameis: ,Jedes Jahr blei-
ben von den 400km 10km Erhaltungsbedarf (b-
rig." Die Politik sei sich der Problematik bewusst,
bringt aber die erforderlichen Mittel nicht auf. Des-
halb winscht sich Rameis keine neuen kreativen
Finanzierungsmodelle und damit einhergehende
neue Verschuldung, sondern konkrete Uberle-
gungen, woher das Geld kommen soll. SchlieBlich
musse sowohl der Grundbedarf gedeckt als auch
der Rickstand aufgeholt werden. Und neue Stra-
Ben brauche es schlieBlich auch, z.B. beim peri-
pheren Wohnen.

Dabei sind intakte StraBen, so Walter Leiss, Gene-
ralsekretar des Gemeindebundes, eine wesentli-
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er (Tirol), Leiss (Gemeindebund), Rameis (St. Pélten)

che Voraussetzung dafir, dass der landliche Raum
Uberlebt. SchlieBlich haben die Gemeinden das
groBte StraBennetz in Osterreich zu erhalten. Der
Nahverkehr muss gewahrleistet bleiben. Bedingt
durch die Finanzkrise sind aber auch die Ausgaben
der Gemeinden fir den StraBenbau zurickgegan-
gen, dennoch versuchen sie, ErhaltungsmaBnah-
men zeitnah zu realisieren.

In der anschlieBenden Publikumsdiskussion
kommt Georg Willi, Verkehrssprecher der Griinen,
zu Wort. Auch er sieht zusatzlichen Finanzbedarf
fir die Erhaltung, allerdings ist StraBenerhalt , po-
litisch nicht sexy.™ Fachexperten missen die Politik
Uberzeugen, mehr Geld fir die StraBenerhaltung
bereitzustellen. Generell sollen aber die StraBen-
benilitzer die StraBen finanzieren. StraBenbenit-
zer, die die StraBen mehr abnutzen, missen aus
Sicht von Willi auch mehr bezahlen.

Edgar Fischmeister, Wiener Linien, meint, dass
nicht nur die StraBe betroffen ist, auch bei der
Schiene miussten die Nutzer zahlen. Leider zahlt
ein Nutzer in Wien derzeit mit Abstand am we-
nigsten.

ASFINAG will 400 Mio. €/Jahr
in die Erhaltung investieren

Im zweiten Block, dessen Fokus auf Finanzierung
und Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur lag, be-

Foto: OVG
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richtet Christian Honeger, ASFINAG, U(ber die
Planung und Finanzierung von ErhaltungsmaB-
nahmen im A+S Netz. Autobahnen und Schnell-
straBen machen in Osterreich mit 2.183 km zwei
Prozent des Gesamtnetzes aus. Dennoch bewal-
tigt das A+S Netz 35% des gesamten StraBen-
verkehrsaufkommens in Osterreich. Die ASFINAG
finanziert sich durch Mauteinnahmen und bezieht
keine Zuschisse des Bundes. 2013 brachten die
Vignette 406 Mio. €, die Sondermaut 147 Mio. €
und die Haupteinnahmequelle, die fahrleistungs-
abhangige Lkw-Maut, 1,135 Milliarden € ein.

Der Neubau hat sich in den Jahren 2010 bis 2013
um die 300 Millionen € in Grenzen gehalten, da-
fir wurde etwas mehr in die bauliche Erhaltung
investiert. Honeger: ,Wir wollen bei der Erhaltung
ein konstantes Budget Uber 400 Mio. € bekom-
men." In den Jahren 2015 - 2019 solle aber wie-
der deutlich mehr Geld in den Neubau flieBen. Die
Erhaltungsstrategie der ASFINAG orientiert sich
an Kundenzielen wie Verfiigbarkeit und Sicherheit
und an Finanzzielen wie Jahresiiberschuss gemaf
Konzernziel und Nachhaltigkeit. Bei der Verfiigbar-
keit gibt es auf Managementebene Zielvorgaben
wie eine Baustellenfreiheit im Gesamtnetz von
Uber 95% und den Auftrag, bauliche Anlagen in
schlechtem Zustand (Klasse 5) unmittelbar (in-
nerhalb eines Jahres) zu sanieren.

Durch eine effiziente und optimal durchgefiihrte
Bewertung der baulichen und elektromaschinel-
len Anlagen werden zum richtigen Zeitpunkt die
richtigen Instandhaltungs- und SanierungsmaB-
nahmen am Netz gesetzt. Als Unterstlitzung bei
Erhaltungsmanagement hat die ASFINAG ein In-
frastruktur Management Tool (IMT) entwickelt.
Dieses soll als Grundlage fiir die Darstellung der
Substanzentwicklung und Prognose (Langdfristpla-
nung auf Netzebene) dienen. Das Prognosemo-
dell ist derzeit aber nur fir StraBen im Einsatz, fur
Briicken wird es gerade getestet und fir Tunnel
fehlt es noch. Zukilinftig soll eine Gesamtauswer-
tung aller Daten klassenibergreifend mdoglich sein.
AnschlieBend zeigt Honeger noch eine Grafik zur
Zustandsentwicklung im StraBenoberbau. ,Plan®
bezeichnet dabei die geplanten BaumaBnahmen,
die ,Prognose" geht auf das zuvor erwahnte Prog-
nosemodell zurlick. Die erkennbare Verbesserung
der Substanz ist laut Honeger aber nicht ganz kor-
rekt, hier misse noch nachgescharft werden.
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[ Stadte stoBen beim 6ffentlichen

Verkehr an finanzielle Grenzen

Thomas Weninger, Generalsekretar des Stadte-
bundes, weist darauf hin, dass die Stadte auch
beim 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) fi-
nanziell an Grenzen stoBen: Seit 2006 ist der Zu-
schussbedarf von allein 14 der 18 Stadte mit mehr
als 30.000 Einwohner (ohne Wien) zum OPNV um
46 Prozent auf 181 Millionen Euro gestiegen. Die
Ausgaben sind mit 30% wesentlich stérker gestie-
gen als die Einnahmen (21%). Ganz abgesehen
davon, dass die Finanzierungsstrome im OPNV
intransparent und komplex sind. Die Finanzaus-
gleichsmittel fur Betrieb und Investitionen sind
unzureichend und nicht an tatsachliche Erforder-
nisse und schon gar nicht an Verkehrsprognosen

Bauliche Erhaltung

PROGNOSE
%124

H |nvestitionen

PLAN
JEnFs
L 1Y
(219
Pl
_ (219
8
C
©
C
[0}
o
C A
E]
-
1
LY
s
~HAnnn
g - I R |
o= G' = ﬁ

Technischer Substanzwert (SI14gesamt)

Zustandsentwicklung StraBenoberbau ASFINAG-Netz

69

Grafik: ASFINAG

Grafik: ASFINAG



GS

in Mio. Euro

Quelle: KDZ

200
180
160
140
120
100
80
60
40
20

gekoppelt. Weninger: ,Zentraldrtliche Leistungen
der groBen Stédte durch den 6ffentlichen Verkehr
werden im Finanzausgleich nicht gewdirdigt und
abgegolten. 79,75 Millionen Euro werden Uber
den Finanzausgleich dem OV zur Verfiigung ge-
stellt. Weninger: ,Es gibt zwar Sondermittel durch
den Klima- und Energiefonds, das sind aber nur
Demonstrationsprojekte. Wie bringen wir diese in
die Flache?".

Stadte mit mehr als 10.000 Einwohnern sind be-
sonders stark belastet. Weninger: ,Die Grenzen
der finanziellen Méglichkeiten fiir OPNV-Infra-
strukturausbau und -Betrieb wurden erreicht."
Der Stidtebund schlagt daher vor, einen OPNV-
Stadtregionsfonds nach Schweizer Vorbild zu
schaffen. Finanziert werden soll dieser Fonds
durch Finanzausgleichsmittel, Zusammenfassen
bestehender Mittel, Erganzung um zusatzliche
Einkommensquellen und Bereitstellung zusatzli-
cher Bundesmittel (Zweckbindung MOSt). Auch
Einnahmen aus weiteren Abgaben sind zur Finan-
zierung des OV vorstellbar (ErschlieBungsabgabe,
Parkraumbewirtschaftung, Nahverkehrsabgabe).

GroBe Stddte missen gemeinsam mit den Um-
landgemeinden Lésungen fiir den Verkehr er-
arbeiten, der Aufwand lohnt sich. Generell fehlt
Weninger ein Gesamtkonzept: ,Es fehlt eine Ge-
samtstrategie fir den OV in Osterreich. Im Ge-
samtverkehrsplan des BMVIT ist dem o6ffentlichen
Verkehr abseits der OBB gerade mal eine Seite ge-
widmet." Dabei ist der OV Riickgrat der wirtschaft-
lichen Entwicklung. Nah- und Regionalverkehrs-
planung ist gemaB &ffentlichem Personennah- und
Regionalverkehrsgesetz (OPNRV-G 1999) gemein-
same Aufgabe der Ldnder und Gemeinden. Eine
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Zuschussbedarf der Stédte und ausgelagerter Betriebe im OPNV 2006-2012
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Konkretisierung der Kompetenzen von Gemeinden
und Landern fehlt im Gesetz. In der Regel betrei-
ben, bestellen und zahlen die Stidte den OV auf
ihrem Hoheitsgebiet. Die Einbindung der stadti-
schen Ebene bei Stadtgrenzen Uberschreitenden
Projekten ist in der Praxis aber véllig unterschied-
lich. Weninger sieht hier die Stadte oft in der Rol-
le als Bittsteller. Es brauche daher eine rechtliche
und strategische Verankerung der Aufgabentra-
gerschaft der Stadte im OPNRV-G - gekoppelt
mit einer entsprechenden Finanzausstattung der
Stadte um den definierten Aufgaben nachkommen
zu kénnen.

Niederosterreich: Riickstand bei
Erhaltung wird groBer

Rainer Irschik, StraBenbaudirektor-Stellvertreter
des Landes Niederdsterreich, informiert Giber die
Erhaltung der StraBen und Bricken in Niederds-
terreich. Nieder6sterreich besitzt 13.600 km Lan-
desstraBen und 4.446 Brickenobjekte. Bei der
Erhaltung musse hdchstmdgliche Verkehrssicher-
heit, Kundenorientierung, Wirtschaftlichkeit und
umweltschonender Umgang mit der Natur sicher-
gestellt werden. Alle funf Jahre werden StraBen-
bewertungen durchgefihrt, auch der ,Roadstar"
kommt fur ein ausgewahltes hochrangiges Netz
zum Einsatz. Von 1995 bis 2010 wurden fir jeden
Kilometer die MaBnahmen dokumentiert. Ab 2015
sollen Pavement Management Systeme zum Ein-
satz kommen.

Uber 1.400 Briicken weisen einen Gesamtzustand
3 (,ausreichend") auf, wobei innerhalb von sechs
Jahren InstandsetzungsmaBnahmen in Angriff ge-
nommen werden sollten. Dies kann It. Irschik in
der Praxis kaum abgearbeitet werden, das Augen-
merk wird vielmehr auf die ca. 230 ,mangelhaf-
ten™ Briicken - Gesamtzustand 4 - gelegt. Der An-
teil von Briicken in Zustandsklasse 5 (,schlecht"),
die also nur mehr eingeschrankte Tragfahigkeit
aufweisen, ist hingegen minimal. Diese Objekte
werden umgehend in Angriff genommen.

Der Anteil niederosterreichischer StraBen mit Er-
neuerungscharakter wird bis 2015 immer groBer.
Auf 6.000 km der LandesstraBen in NO sind die
Tragschichten Uber 30 Jahre alt. Mit der Regene-
rierung (= flachige Instandsetzung der Oberflache
der StraBe), einer vergleichsweise glinstigen MaB-
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nahme, soll die Alterung der Infrastruktur ,hintan-
gehalten" werden. NO bemiiht sich daher, den Re-
generierungsbedarf zu 100% zu decken. Irschik:
,Die richtigen BaumaBnahmen miissen zur richti-
gen Zeit am richtigen Ort durchgefihrt werden."

@ Autofahrer lehnen weitere
Belastungen ab

Oliver Schmerold, Verbandsdirektor des OAMTC,
vertritt die Position der Autofahrer. Schmerold gibt
einen kurzen historischen Ruckblick: 1949/1950
wurde die MOSt eingefiihrt, um die StraBen zu fi-
nanzieren. Bis 1987 stiegen die Einnahmen aus
der Mineral6lsteuer stetig, dank der Zweckbindung
war die Finanzierung des StraBennetzes gesichert.
1987 wurde die Zweckbindung fir BundesstraB3en-
bau und -erhaltung allerdings aufgegeben. 1997
kam es zur zusatzlichen Nutzerfinanzierung der
Autobahnen und SchnellstraBen durch die Vignet-
te (ASFINAG). Schmerold raumt hier ein, dass der
OAMTC damals gegen die Vignette war, aber mitt-
lerweile dafir ist, da die ASFINAG fir den Nutzer
punkto Finanzierung im Gegensatz zum unterge-
ordneten Netz transparent ist. 2002 wurden die
BundesstraBen B mit einer Lange von 10.100 km
verlandert. Flr die Finanzierung der ubertrage-
nen StraBen gewdhrte der Bund den Landern von
2002 bis 2007 einen jahrlichen Zuschuss zwischen
522,5 und 545 Mio. Euro. Der Rechnungshof kri-
tisierte in diesem Zusammenhang, dass der Bund
keinen Zielwert vorgab. Mit dem Jahr 2008 wur-
den diese Zuschisse in Ertragsanteile, also ohne
Zweckbindung, umgewandelt.

Jetzt Uber zusatzliche Belastungen fir die Ver-
kehrsteilnehmer Finanzierungsliicken schlieBen zu
wollen, lehnt Schmerold ab: ,Allein die direkten
Einnahmen aus dem StraBenverkehr - Mineral-
Olsteuer, Mauten, u.a. - sind mit acht Milliarden
Euro doppelt so hoch wie die Ausgaben fir Bau
und Erhalt der StraBeninfrastruktur!™ Aus diesen
acht Milliarden Euro kdénnte das notwendige Geld
fur die Finanzierung des StraBennetzes zur Ver-
figung gestellt werden. Inklusive Umsatzsteuer
auf Kraftstoff, MOSt, Fahrzeugkauf, Reparaturen
etc. steigt dieser Betrag Uberhaupt auf rund 13
Mrd. Euro an. Es sei somit durchaus genug Geld
zur Erhaltung vorhanden. Daher auch ein klares
,Nein!™ des OAMTC zum Pkw Road Pricing. Schme-
rold: ,Es wird bereits genug bezahlt. Bleiben wir

12,8 Mrd. Euro*

Umsatzsteuer (auf Kraftstoff,
MOSt, Fahrzeugkauf,
Reparaturen, etc.)
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Wieviel bezahlt / erhélt der StraBenverkehr?

bei dem, was wir haben." AuBerdem ist die MOSt
bereits nutzungsabhangig. Beim Road Pricing wiir-
den Wenigfahrer kaum profitieren und Vielfahrer
hingegen stark belastet werden. Schmerold: ,Bis
heute gibt es nirgendwo flachendeckendes Road
Pricing." Denkbar ware, die Sonderdividende, die
der Bund der ASFINAG fir die Budgetsanierung
abknoépft (rund 100 Mio. Euro) fir die Erhaltung
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und SchnellstraBen (inkl.
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der Landes- und GemeindestraBen zu widmen.
,Dann kamen die Einnahmen der ASFINAG, die
man zu 100% fir den StraBenbau zu verwenden
versprochen hat, wenigstens auf Umwegen diesem
zur Ganze zugute." Zusammenfassend kann also
gesagt werden, dass der Nutzer sich eine siche-
re Infrastruktur, einen guten Erhaltungszustand,
eine transparente Finanzierung, eine effiziente
Verwendung der Mittel und eine Zweckwidmung
der Steuerleistungen aus dem StraBenverkehr er-
wartet.

~Je langer wir mit der Erhaltung
warten, desto teurer wird es"

Durch Effizienzsteigerung wird die Budgetliicke
in den Landern bei der StraBenerhaltung jeden-
falls nicht geschlossen werden kénnen, wie Volker
Bidmon, Leiter des Kompetenzzentrums StraBen
und Bricken in Karnten, eindrucksvoll darlegt:
Durch gemeinsamen Einkauf, die Konzentration
von Standorten, optimierten Winter- (Spitzenab-
deckung durch Frachter, Einsparung GroBgerate)
und Mahdienst, Ankauf von gebrauchten Geraten,
Energieeinsparungen, Kooperation mit Gemein-
den, ASFINAG, Bundesheer und anderen Bundes-
landern u.a. habe man die Potentiale weitgehend
ausgereizt. Karnten Ubernimmt auf definierten
Strecken wie z.B. der S37 fiir die ASFINAG die be-
triebliche Erhaltung und erhalt dafur einen jahrli-

chen Betrag von
500.000 Euro.
Der  Personal-
stand in der
StraBenerhal-
tung in Karnten
wurde in den
letzten Jahren
von 756 Mitar-
beitern auf 643
reduziert. Bid-
mon: ,Jetzt sind
wir am Limit
und weit weg
von Schlagzei-
len, dass in den
Verwaltungen
etwas getan
werden miusse."
Das Budget fir
die Erhaltung
der LandesstraBen in Karnten (2.748km) betragt
ca. 20 Mio. € pro Jahr.

Den Vorschlag von Schmerold, die Sonderdividen-
de der ASFINAG zur Finanzierung zu nutzen, sieht
Bidmon skeptisch, da damit die Probleme nicht
gelést werden. Bidmon ist aber wertfrei, woher
das Geld am Ende des Tages stammt. Landes- und
GemeindestraBen dirfen aber nicht ausgehungert
werden. Bidmon: ,Je langer wir mit der Erhaltung
warten, desto mehr Vermdgen wird vernichtet.
StraBensperren mit entsprechenden Folgen sind
dann unumganglich®.

~Wir haben kein Einnahmen-
sondern ein Ausgabenproblem™

Ein absolutes ,No go!" sind zusatzliche Belastun-
gen des StraBenverkehrs, etwa durch die disku-
tierte flachendeckende LKW-Maut, auch fir Ale-
xander Klacska, Obmann der WKO-Bundessparte
Transport und Verkehr. ,Bei rund 11.248 Mio. €
bzw. 92.000 Euro Einnahmen pro Kilometer Lan-
des- bzw. GemeindestraBe pro Jahr aus straB3en-
bezogenen Steuern und Abgaben ist genug Geld
fir die Erhaltung da. Wir haben also kein Einnah-
men- sondern ein Ausgabenproblem. Der Verkehr
zahlt so viel wie noch nie zuvor in Osterreich. Das
Geld muss dorthin gelangen, wo es hingehort.™
Anscheinend kommt es aber nicht an: Von 2004
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bis 2013 stiegen die Einnahmen der Bundeslan-
der um 46%, die Ausgaben fiir StraBenbau und
StraBenerhaltung gingen hingegen um zwei Pro-
zent zurlck. Unter Einbeziehung der Inflation sind
damit die finanziellen Mittel um 20% zurickge-
gangen. Klacska: ,Wenigstens die Inflation hatte
abgegolten werden missen." Klacska kann sich
vorstellen den Teil der letzten MOSt Erhéhung
zweckgebunden fiur die StraBenerhaltung zu ver-
wenden. Die flachendeckende Lkw-Maut lehnt
Klacska vehement ab: Diese bewirkt nicht weniger
Leerfahrten oder eine geringere Umweltbelastung.

Auch ,Mautflichtlinge™ sind durch die unzéhligen
Fahrverbote kein Thema mehr. Die flachendecken-
de Lkw-Maut ware eine weitere Schwachung der
Wettbewerbsfahigkeit &sterreichischer Unterneh-
men. Klacska: ,Soll die Wirtschaft in der Region
weiter geschwacht werden? Ist ein zusatzlicher
Schub in die Verstadterung winschenswert? Was
ist es wert, Tourismuszonen zu versorgen? Ver-
kehr ist nicht schlecht, den externen Kosten des

Verkehrs misse fairerweise auch der externe Nut-
zen gegenlbergestellt werden®.

Auf die Frage, wie es weiter gehen soll, hélt Bid-
mon fest, dass vorerst die nachste Landesver-
kehrsreferentenkonferenz Ende April 2015 abzu-
warten sei: ,Am Ende des Tages ist es ohnehin
eine politische Entscheidung."

AbschlieBend fasst Mario Rohracher, Generalse-
kretar der GSV zusammen: ,Die Veranstaltung hat
gezeigt, dass ein gewaltiger finanzieller Bedarf nur
zur Erhaltung unserer Landes- und Gemeindestra-
Beninfrastruktur gegeben ist. Es ist die Frage, was
noch passieren muss, damit die erforderlichen
Mittel bereitgestellt werden." Er befiirchtet, dass
eine noch deutlich groBere Belastungswelle auf
die Steuerzahler zurollen kénnte, wenn es nicht
gelingt, die erforderlichen Mittel zum Werterhalt
unseres LandesstraBennetzes aus den laufenden
Budgets bereitzustellen. Es miissen jedenfalls alle
Optionen diskutierbar sein.

GroBartige

Die MA 28 - StraBenverwaltung und Stra-
Benbau ist eine von insgesamt 60 Abteilun-
gen des Magistrats der Stadt Wien. Sie ver-
tritt die Stadt Wien als Grundeigentimerin,
flhrt selbst Baustellen durch und koordiniert
samtliche Bauvorhaben im 6ffentlichen Stra-
Benraum dieser wachsenden Metropole. Hier
laufen die Faden von samtlichen StraBen-
baustellen, Aufgrabungen (fiir Telekommu-
nikation, Fernwarme, Wasser, Kanal, Strom,
Gas etc.) sowie StraBeninstandsetzungen
und Platzgestaltungen zusammen.

Die StraBendetailplanungen der MA 28 rei-
chen von kleinen MaBnahmen wie Gehsteig-
vorziehungen bis zum Neubau von StraBen
in neuen Siedlungs- und Stadtentwicklungs-
gebieten sowie groBflachigen Umgestaltun-
gen (FuBgangerInnenzonen) und Sanierun-
gen. Die Zielvorgaben von Verkehrspolitik
und Raumordnung fordern einen nachhal-
tigen Ressourcenumgang. Die Planung und
Gestaltung einer Hauptverkehrsverbindung
erfordern andere Uberlegungen als die
Konzeption eines Geh- oder Radweges. Be-
wertung und Einbeziehung der Auswirkun-
gen auf die Umwelt, die Wirtschaft und die
zukiinftige Verkehrsentwicklung in und um
Wien stehen dabei im Vordergrund.

Bezahlte Anzeige

Leistung: 2.774 km Straf3e betreut

Die Neubau-, Umbau- und Ausbauvorhaben
im Wiener StraBennetz erfolgen auf Grund-
lage klarer technischer Richtlinien und bau-
en auf Ubergeordneten Planungskonzepten
auf. Ziel ist dabei die stetige Verbesserung
von Attraktivitat, Lebensqualitat und Er-
reichbarkeit des Standorts Wien. Bei jeder
StraBenbaustelle ist die Wirtschaftlichkeit

ein wichtiges Ziel. Der effiziente Einsatz der
Baumittel gewahrleistet die lange Lebens-
dauer aller 6ffentlichen StraBen, Wege und

Platze in Wien und verhindert erneute Bau-
stellen fir lange Zeit. Rund 330 Mitarbeite-
rInnen der MA 28 betreuen insgesamt 6.876
StraBen (2.774 km). Die MA 28 - StraBen-
verwaltung und StraBenbau entspricht in
vielerlei Hinsicht den Anforderungen an eine
moderne Stadtverwaltung: sie entwickelt
neue Projekte und Werkzeuge, fordert ihre
etwa 330 MitarbeiterInnen und arbeitet eng
mit allen an der Gestaltung des oOffentlichen
Raums beteiligten Stellen zusammen.

Foto: Christian Furthner/MA 18

Die MA 28 - StraBenverwaltung und StraBenbau hat Osterreichs wichtigste EinkaufsstraBe, die Mariahilfer
StraBe, 2014 und 2015 in elf Monaten Bauzeit umgestaltet - FuBgéngerInnenzone und Begegnungszonen
laden nun zum Flanieren und Verweilen ein.
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Die langste unterirdische Eisenbahnverbindung der Welt

Der Brenner Basistunnel (BBT) ist ein flach verlau-
fender Eisenbahntunnel, der Osterreich und Itali-
en verbindet. Er fuhrt von Tulfes bzw. Innsbruck
nach Franzensfeste (55 km). Rechnet man die be-
reits bestehende Eisenbahnumfahrung Innsbruck
dazu - in sie mindet der BBT - ist der Alpendurch-
stich 64 km lang. Der BBT ist damit die langste
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Der Brenner Basistunnel ist ein Teil des Korridors Nr. 5 von Skandinavien zum Mittelmeer
(Helsinki - Valletta). Oben: Aktueller Stand des Ausbaus zwischen Berlin und Palermo
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unterirdische Eisenbahnverbindung der Welt.
Uber den aktuellen Stand der Umsetzung und die
nachsten Schritte berichtete Konrad Bergmeister,
Brenner Basistunnel SE, am 27. Mai 2015 im Rah-
men des Vortragszyklus ,Verkehrsinfrastruktur®,
veranstaltet von der Sparte Industrie in der Wirt-
schaftskammer Osterreich, der Bundesvereini-
gung Logistik Osterreich und der Osterreichischen
Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft.

BBT ist Teil des Korridors 5 von
Skandinavien zum Mittelmeer

Einleitend schilderte Bergmeister den Status der
Bahnstrecke Berlin — Palermo hinsichtlich des Aus-
bauzustandes zur Hochleistungsstrecke. Der Voll-
ausbau ist zwischen Berlin und Halle / Leipzig und
zwischen Nurnberg und Munchen vollzogen, wah-
rend das Zwischenstiick Halle / Leipzig nach Nirn-
berg bis Dezember 2017 fertig ausgebaut sein soll.
In diesem Abschnitt liegt die Neubaustrecke Halle
- Erfurt - Ebensfeld. Ende 2017 soll die moderne
Hochleistungsstrecke Berlin — Minchen komplett
benutzbar sein.

Nordzulauf des BBT

Zwischen Minchen und Rosenheim besteht der
erheblichste Engpass und die deutschen Entschei-
dungstrager sind hier hinsichtlich ihrer Ausbau-
praferenzen saumig. Es ist zu entscheiden, wie die
Strecken Minchen - Salzburg und Miinchen - Kuf-
stein kinftig aussehen sollen. Angedacht ist eine
neue Strecke Minchen - Mihldorf / Inn - Frei-
lassing nach Salzburg und der Ausbau Minchen
- Rosenheim - Kufstein als Zulauf zum Brenner,
wobei letztere Strecke vom Verkehr nach Salzburg
entlastet wirde. Konkret gibt es hier nur Studi-
en. Die Planung Rosenheim - Kufstein soll vor dem
Auftragsstadium stehen.

Die Fortsetzung in Osterreich, ndmlich eine zwei-
gleisige Neubaustrecke Kufstein — Worgl mit Fort-
setzung nach Radfeld als Ergédnzung zur bestehen-
den Bahnstrecke ist geplant, realisiert wird aber



VERKEHRSINFRASTRUKTUR & BAU

erst nachdem Deutschland bei den zwei erwahn-
ten Strecken tatig wird. Die Strecke im Unterinn-
tal entspricht seit 2012 vollkommen den Erforder-
nissen. Der Umfahrungstunnel Innsbruck wurde
1994 als Giterverkehrstunnel gebaut und bedarf
einer Nachristung fiir den Personenverkehr. Der
Personenverkehr kann zukinftig sowohl Uber die
Umfahrung Innsbruck als auch Uber den Haupt-
bahnhof Innsbruck laufen.

Auch beim Siidzulauf des BBT
wird investiert

Auf der italienischen Seite sind Ausbauten auf
der Strecke Franzensfeste — Waidbruck geplant.
In der vorbereitenden Phase wurden ab 2013 in
den Bahnhofen Franzensfeste und Waidbruck ei-
senbahntechnische Arbeiten durchgefiihrt. In der
Hauptbauphase werden der Schalderertunnel mit
einer Lange von 15,5 Kilometern und der Grédner
Tunnel mit einer Lange von 5,9 Kilometern gebaut.
Eine Genehmigung/Beschluss seitens der CIPE
(Interministerielles Komitee fir die wirtschaftliche
Planung) wird noch im Jahr 2015 erwartet. Fir
diesen Abschnitt werden Kosten in der Héhe von
1,6 Milliarden Euro erwartet.

Bozen wird mittels einer 14,4 Kilometer langen
Neubaustrecke umfahren. Das definitive Projekt
soll im Dezember 2016 vorgelegt und bis Mitte
2017 genehmigt werden. Das bestehende Bahn-
hofsareal ,Areal Bozen" kann stadtebaulich neu
gestaltet werden, es handelt sich dabei um eine
Flache von ca. 350.000 m=2.

Das Sudtiroler Unterland soll mit einer Neu-
baustrecke samt einer Umfahrung von Trient er-

Eisenbahnachse Miinchen - Verona

schlossen werden. Flr beide Projekte liegt eine
Machbarkeitsstudie vor. Uber das weitere Proze-
dere muss nunmehr die Politik entscheiden. Eine
Genehmigung wird jedenfalls fiir Anfang 2019 an-
gestrebt.

Die weitere Strecke entlang der Etsch entspricht
den Erfordernissen, allerdings wird die Einfahrt
nach Verona véllig neu gestaltet werden. Die Neu-
gestaltung der Einfahrt von Verona ist von groBer
Bedeutung, ist sie doch gleichzeitig auch die An-
bindung an den Terminal Quadrante Europa. Uber
das Terminal Quadrante Europa werden der inter-
nationale Guterverkehr von bzw. nach Nord- und
Mitteleuropa Uber den Brenner und die Verkehrs-
strdome von und nach Frankreich und Spanien so-
wie in die osteuropdischen Lander abgewickelt.
Die Neubaustrecke umfasst eine Lange von 9,8
Kilometern und davon sind rund finf Kilometer
Tunnel in offener und geschlossener Bauweise
vorgesehen. Die Kosten werden etwa 400 Mio. €
betragen, es handelt sich um keinen komplizier-
ten Abschnitt. Eine Genehmigung wird hier 2017
angestrebt.

In Italien sind die Strecken Verona - Mantua -
Bologna - Florenz - Rom - Neapel bis Salerno
dem Standard von Hochleistungsstrecken ent-
sprechend ausgebaut. Hier wurde in den letzten
Jahren viel Geld in Streckenausbauten gesteckt
mit dem bereits erkennbaren Effekt, dass der Bin-
nenflugverkehr in Italien zuriickgeht und die Bahn
sehr deutlich Marktanteile auf den betreffenden
Hauptstrecken im Personenverkehr gewonnen
hat. Von Mailand bis Rom braucht man nur mehr
2h und 22 Minuten mit dem Zug, damit wurde laut
Bergmeister ,der Flugverkehr enorm reduziert."
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Bestehende Bahnlinie /
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Sudlich von Salerno gibt es bis Reggio Calabria
nur Ausbauplanungen, wahrend sich in Sizilien
zwischen Palermo und Messina in Ausbau befindli-
che Strecken mit bereits fertigen Abschnitten ab-
wechseln.

Ausbaustatus

Die gesamte Achse Berlin — Palermo ist knapp
zur Halfte als Hochleistungsbahn ausgebaut und
verfiigbar, ca. ein Finftel ist im Bau, teilweise mit
nahen Fertigstellungsterminen und etwa ein Drit-
tel bedarf noch des entsprechenden Ausbaus. In
dieser Rechnung gilt der Brenner Basistunnel als
bereits in Bau befindlich, weil bereits 750 Mill. €
verbaut wurden und fir weitere 850 Mill. € fixe
Auftrage vergeben worden sind.

Bergmeister zeigte die Bedeutung der Alpenuber-
querung am Brenner flir den Glterverkehr: 48
Mio. t wurden 2014 Uber den Brenner befordert
(ca. 1,86 Mio. Lkw pro Jahr), davon etwa 70 % auf
der StraBe und 30 % auf der Bahn. Die Zunahme
des StraBengiterverkehrs betrug 2014 5,7 %.
Damit ist der Brenner von einem sehr hohen Gu-
terverkehrsaufkommen gekennzeichnet, dieses ist
viermal hoher als auf der Tauernstrecke.

Alte Brennstrecke nicht mehr
zeitgeman

Eine Eisenbahn, die fir den Guterverkehr in gro-
Ben Mengen geeignet sein soll, muss geringe Stei-

Gefalle/ Pendenza

linea ferroviaria esistente
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gungen aufweisen und héhere Geschwindigkeiten
zulassen. Die bestehende Brennerbahn erfiillt das
keineswegs. Sie Uberwindet den Brennerpass auf
1.371 m Seehdhe und bei Steigungen bis zu 26
%o0. Das bedeutet abschnittsweise Geschwindig-
keiten von maximal 50 km/h. Glterziige mit 450
m Zugsléange und 1.200 t Nettoladung missen
bergauf von zwei Lokomotiven gezogen und ei-
ner geschoben werden. Bergab bedarf es zweier
Lokomotiven zum Abbremsen der Last. Zwischen
Innsbruck und Franzensfeste dauert der Transport
somit wenig Uberraschend eine Stunde und 45
Minuten. Abhilfe schaffen soll hier der Brenner
Basistunnel. Dieser steigt nur bis 790 m Seehdhe
im Inneren an, weist Steigungen zwischen 4 %o
und maximal 6,7 %o auf. Damit kénnen Ziige mit
750m Zugslange und 1.600 t Nettoladung mit nur
einer Lokomotive gezogen werden. Die Strecke
zwischen Innsbruck und Franzensfeste ist durch
den Tunnel 20 km kirzer und die Beférderungszeit
wird in Zukunft nur noch 35 Minuten betragen.

Keine Uberholmadglichkeit im
Tunnel

Der Tunnel zwischen Innsbruck und Franzensfeste
weist zwei separate und parallel verlaufende Tun-
nelréhren auf, welche je ein Gleis beherbergen.
Beide Tunnelréhren sind in gleichmaBigen Abstan-
den miteinander durch Querschléage verbunden,
so dass bei einem Schadensereignis die jeweils
andere Tunnelrdhre als Rettungsstollen dienen
kann. Der Tunnel wird Uber seine ganze Lange

z

Ldngsprofile der alten und neuen Brennerstrecke im Vergleich
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INNSBRUCK

eine Gleisverbindung zwischen den beiden Réhren
aufweisen. Es gibt jedoch keine Uberholméglich-
keit im Tunnel. Man spart hier bewusst Weichen im
Tunnel, weil man die doch schwierige Wartung der
Weichen untertags vermeiden mdchte. Derzeit
wird zwischen der OBB Infra AG und der RFI eine
Arbeitsgruppe eingerichtet, welche das Betriebs-
modell erarbeiten soll.

Die Gebirgsiiberlagerung betragt maximal 1.800
m. Das gesamte Tunnelsystem des BBT weist eine
Tunnelldange von 230 km auf. Die Fahrstromver-
sorgung entspricht dem europdischen System fir
die Hochleistungsstrecken mit 25 kV / 50 Hz. Bei
Innsbruck wird dann auf die dsterreichische Fahr-
stromversorgung mit 15 kV/ 1623 Hz gewechselt.
Die Signalanlagen entsprechen dem modernsten
Standard nach der Norm ETCS Level 2, mit der
nach und nach die europdischen Hauptverkehrs-
strecken ausgestattet werden sollen. Die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit im Tunnel wird fur Giter-
zuge 120 km/h und fur Personenziige 250 km/h
betragen.

Die Zufahrt vom Innsbrucker Hauptbahnhof zum
BBT wird mit einem Nordportal am Berg Isel re-
alisiert. Der zweigleisige Innsbrucker Umfah-
rungstunnel wird, damit ihn kinftig Personenziige
benitzen dirfen, den internationalen Sicherheits-
standards des zweiréhrigen Brenner Basistunnels
angepasst. Vor dem stdlichen Ende des Tunnels
(Franzensfeste) wird eine Tunnelabzweigung ge-
baut, welche eine Schleife zum Bahnhof Franzen-
sfeste bildet.

LLLERTA O ACCTESOY IWOILF

Aktueller Baufortschritt des Brenner Basistunnels

Vom Ausbruchsmaterial, das zu 30 % wiederver-
wertet wird, werden in Osterreich ca. 11 Mio. m3
deponiert. Bergmeister: ,Wir wollen auf 40% Wie-
derverwertung kommen." Diese Mengen werden
bei Ampass (0,77 Mio. m3), im Ahrental (2,7 Miom3)
und bei Steinach am Brenner (7,7 Mio. m3) un-
tergebracht.

Unterschiedliche UVP-Auflagen
verzogerten das Projekt

Erste Ideen zum Projekt gab es 1847, bis 1989
wurden drei Machbarkeitsstudien ausgearbeitet,
die die Basis fiir die weitere Planung des BBT dar-
stellten. Die Bauphase wurde 2011 eingelautet,
fertiggestellt soll der Tunnel 2026 sein. 40 Jahre
sind damit seit der Machbarkeitsstudie vergan-
gen. Die alte Brennerbahn, die ja immer noch in
Betrieb ist, wurde in einem Zehntel dieser Zeit
errichtet. Herausfordernd sind u.a. die UVP-Auf-
lagen in Osterreich und Italien, die laut Bergmeis-
ter ,vollig unterschiedlich® sind. Flr den unterirdi-
schen Grundbesitz braucht es in Italien etwa 100
Vertrage, in Osterreich Giber 7.000.

Gemeinsames Projekt von
Italien und Osterreich

Wichtig bei einem solchen Riesenprojekt ist die
Organisation rund um den ganzen Bau. Bauherr
des Brenner Basistunnels ist die Brenner Basis-
tunnel Societas Europea (BBT-SE). Teilhaber die-
ser Aktiengesellschaft nach europdischem Recht
(Rechtsform ,SE") sind zu jeweils 50 % die OBB
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Infrastruktur AG und die italienische Beteiligungs-
gesellschaft TFB (Tunnel Ferroviario del Brenne-
ro). An der TFB sind die italienischen Staatsbah-
nen (RFI SpA) zu 86 %, die autonomen Provinzen
Bozen und Trient zu je 6 % und die Provinz Verona
zu 2 % beteiligt.

Zur Koordinierung der Aktivitaten am Brenner-
Korridor wurdet die Brenner Corridor Platform
(BCP) eingerichtet, in welcher die Infrastrukturmi-
nisterien und Bahngesellschaften der betroffenen
Staaten Deutschland, Osterreich, Italien und die
Lander Bayern, Tirol, Sudtirol, Trentino, die Pro-
vinz Verona und die Brenner Basistunnel Gesell-
schaft vertreten sind. Den Vorsitz fihrt Pat Cox,
Koordinator fiur den Skandinavisch-Mediterranen
Kernnetzkorridor, gemeinsam mit Leo Huberts von
der Europdischen Kommission. Auf dieser Ebene
werden konkrete verkehrspolitische und bahnlo-
gistische MaBnahmen entschieden und die Rah-
menprogramme des Baus festgelegt. U.a. hat man
bereits 2009 einen Aktionsplan Brenner ausgear-
beitet, der Gber 80 MaBnahmen zur Verbesserung
der Verkehrsorganisation entlang der Brennerach-
se enthalt.

Die BBT SE mit dem Sitz in Bozen hat einen Auf-
sichtsrat (je sechs Osterreicher und Italiener),
einen Finanzausschuss und einen Planungsaus-
schuss. Die Vorsitzenden aller Organe wechseln
jahrlich zwischen Osterreichern und Italienern.
Eine zwischenstaatliche Kommission (CIG) soll bei
staatlichen und behdrdlichen Kontakten helfen.
Auf fachlicher Ebene gibt es fir die Bereiche fes-
te Fahrbahn, Energie und Traktion, Signalisierung
sowie Erhaltung und Betrieb technische Arbeits-
gruppen, um die sich OBB und RFI kiimmern.

i R S

Bauwerke 60%
Ausrustung 14%
Management, Grundstlcke 12%
Identifizierbare Risiken /+ 7% + 7%
erkennbare, aber nicht quantifizierbare Risiken

Progn. Gesamtkosten mit Risikovorsorge ca. 8.5 Mrd €
Vorausvalorisierte, mutmassliche Endkosten ca. 10 Mrd €

Prognositzierte Kosten des Brenner Basistunnels
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10 Milliarden € Endkosten

Insgesamt geht man beim Brenner-Basistunnel
von valorisierten, mutmaBlichen Endkosten von
10 Milliarden € aus (mit Risikovorsorge). Die Ri-
siko/Chancen Analyse wird jahrlich aktualisiert.
Davon entfallen 60% auf Bauwerke, 14% auf die
Ausristung, 12% auf Management und Grundsti-
cke und 14% auf Risikovorsorge. Die Finanzierung
soll jeweils zu 1/3 durch Osterreich, Italien und
der EU erfolgen.

Aus EU-Sicht ist der BBT ein sehr wesentliches
Projekt. Der BBT bildet das Herzstick des Skan-
dinavisch-Mediterranen TEN-Korridors von Hel-
sinki nach Valletta, Malta. Die Europdische Union
forciert den Ausbau dieses landerubergreifenden
multimodalen Korridors und stuft den Ausbau als
vorrangig ein. 50 % der Kosten des Erkundungs-
stollens (ca. 303 Mio. Euro) und 40 % der Kosten
der beiden Haupttunnelréhren (knapp 880 Mio.
Euro) werden im Zeitraum von 2016 bis 2019 von
der EU getragen. Der BBT ist damit das am hdchs-
ten geforderte Infrastrukturprojekt Europas.

Status Mitte 2015

Das Hauptbauwerk ist bereits im Entstehen. Auf
Sidtiroler Seite ist der Bauauftrag fir den Ab-
schnitt Eisackunterquerung (Franzensfeste -
Mauls) des Haupttunnels vergeben, wobei hier
bereits im Zuge der Erkundungsarbeiten nicht
unwesentliche Ausbrucharbeiten erledigt wurden.
Der Abschnitt Mauls - Tunnelscheitel mit einer
Bauzeit von acht Jahren wurde europaweit aus-
geschrieben. In Osterreich wird an der Umriistung
des Umfahrungstunnels Innsbruck fir den Perso-
nenverkehr (Tulfes - Pfons), dem Einbindungs-
bauwerk Umfahrungstunnel / Haupttunnel, am
Zufahrtstunnel Wolf nachst Steinach am Brenner
und dem dortigen Bahnanschluss an die bestehen-
de Brennerbahn gearbeitet. Die Ausschreibungen
Sillschlucht - Pfons - Brenner erfolgen 2016.

Diskussion

Breit wird erdrtert, ob wegen der Lange des Tun-
nels es nicht doch ratsam wéare, Uberholgleise
vorzusehen. Hier ist man jedoch der Meinung,
dass Vorkommnisse, welche solche Anlagen erfor-
derlich machen, so selten sein werden, dass man
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eben sinnvoller Weise auf diese Verbindungen ver-
zichten soll.

Die Kapazitat der Eisenbahn am Brenner (Basis-
tunnel samt alter Strecke) wird mit mindestens
400 Zugen pro 24 Stunden angegeben, wobei
nur im Tunnel ein Giterverkehr mit schwereren
Ziugen moglich sein wird. Es wird auch der Preis
der Tunnelbenitzung diskutiert und die Meinung
vertreten, dass das Benitzungsentgelt fiir die
Bahninfrastruktur relativ teuer sein wird missen,
verglichen mit der Maut auf lange bestehenden
Autobahnen.

Bei der Erdrterung der volkswirtschaftlichen
Rechtfertigung der hohen Bauaufwendungen fir
den BBT, insbesondere aus der Sicht Osterreichs,
das nur als Transitland dient und wo die OBB beim
Bahnverkehr Uber den Brenner neben den aus-
landischen Bahnunternehmen nur eine Nebenrol-
le spielen, fiel die Wortmeldung von Hans Georg
Vavrovsky auf, seinerzeit Vorstandsdirektor der

OBB Infrastruktur AG, nun als Aufsichtsrat bei
der BBT SE tétig. Er stellte fest, dass ein derar-
tiges Bauwerk schon wahrend seiner Errichtung
eine Steuerleistung im betroffenen Gebiet ausldst,
welche etwa einem Drittel der Bauaufwendungen
entspricht.

B BBT soll Bahnverkehr stiarken

Zukunftig sollen mithilfe des BBT die derzeitigen
Modal-Split-Anteile von StraBe und Schiene im
Giterverkehr getauscht werden. Mit dem BBT und
den anderen Investitionen will man langerfristig
auf einen 2/3 Anteil der Bahn und 1/3 Anteil des
LKW kommen, informierte Bergmeister. Jetzt mis-
sen ein zlgiger Ausbau, verkehrspolitische MaB-
nahmen und Mut folgen. Wichtig ist die Kommuni-
kation bei so einem Projekt, betonte Bergmeister.
Deshalb hat man u.a. auch in die beiden Infocen-
ter in Steinach und Franzensfeste investiert.

Autoren: Bernhard Weiner & Karl Frohner

PORR

WWW.porr-group.com

Ob im Hoch- oder Tiefbau — bei jedem Pro-
jekt beweist die PORR kreative Planung und
Entwicklung ebenso wie bautechnisch per-
fekte Ausflhrung. So schreibt sie seit mehr
als 145 Jahren heimische und internationale
Baugeschichte. Mit ihrem Auftragsbestand
von rund EUR 4,1 Mrd. per Jahresende 2014
ist die PORR auch fur die kommenden Jah-
re bestens aufgestellt. Der Konzern bietet
damit erfreuliche Perspektiven — flr Mitarbei-
ter, Kunden und Partner und natdrlich auch
Aktionare. Denn mit ihrer Strategie des
intelligenten Wachstums ist die PORR im
In- und Ausland nachhaltig erfolgreich.

Intelligentes Bauen
eroffnet Perspektiven P&y
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Die WienMobil-Karte, initiiert von den Wiener
Stadtwerken, erganzt die Jahreskarte der Wiener
Linien mit zusatzlichen Mobilitatsleistungen: Kurz-
parken in Uber 40 WIPARK Garagen mit 14 Prozent
Rabatt, Nutzung der Citybikes und der 2600 Fahr-
zeuge der Taxi-Partner 40100, 60160 und 31300,
Aufladen von Elektro-Fahrzeugen an den Ladesta-
tionen von Wien Energie (Autos mit 10% Rabatt,
Fahrrader gratis) und neuerdings auch Nutzung
des City Airport Train (ermaBigtes Ticket bei On-
line-Buchung) und der Car Sharing-Flotte von Dri-
veNow (Entfall der Registrierungsgebihr und 40
Freiminuten). Die Bezahlung erfolgt bargeldlos,
abgerechnet wird einmal im Monat. Der Aufpreis
auf die bestehende Jahreskarte der Wiener Linien
betragt 12 Euro/Jahr (Gesamtpreis also 377 bzw.
236 Euro fur Senioren). Die GSV organisierte am
12. Mai 2015 ein GSV-Forum, in dem Status und
Perspektiven dieser Karte diskutiert wurden.

Autos sind nicht Feind, sondern
ergdnzen das Mobilitatsangebot

Alexandra Reinagl, Geschéaftsfihrerin der Wiener
Linien, betont, dass die WienMobil-Karte auch
dazu diene, die fliihrende Rolle der Wiener Linien
in Wien zu halten: ,Uns ist véllig klar, dass nicht
alle Wege mit dem o6ffentlichen Verkehr zuriickge-
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legt werden kénnen. Aber der OV soll das Back-
bone sein. Daher ist der Individualverkehr auch
nicht der Feind, sondern ein erganzender Mobili-
tétsanbieter." Die Stadt Wien will aber im Rahmen
ihrer Smart City Strategie mehr auf den kollek-
tiven motorisierten Individualverkehr (Taxi, Car-
sharer, Mietwagen) setzen, als auf das Privatauto.
Die Wiener Linien sollen als erste Adresse fir Mo-
bilitatsfragen wahrgenommen werden, sehen sich
aber nicht als Betreiber erganzender Mobilitatsfor-
men, denn hier gibt es bereits bewéahrte etablierte
Anbieter, erklart Reinagl. Diese Anbieter erlautern
beim Forum ihre Motivation, bei der WienMobil-
Karte dabei zu sein:

Partner hoffen auf einfacheren
Zugang und weitere Kunden

»~Die WienMobil-Karte ist der Schlissel zu unseren
Garagen", betont Monika Unterholzner, Geschafts-
fihrerin der WIPARK. Als Unternehmen des Stadt-
werke-Konzerns war die WIPARK pradestiniert, als
Partner mitzumachen. Mit Gber 20.000 Parkplat-
zen ist WIPARK einer der gréBten Garagenbetrei-
ber in Wien. Mit Garagen werde schlieBlich auch
der Zweck verfolgt, den Menschen Raum zurick-
zugeben. Derzeit erhalt man mit der WienMobil-
Karte, wie bereits erwahnt, 14 Prozent Rabatt auf
den Normaltarif. Eine Erweiterung um die Funktion
der Dauerparkkarte (zum reguldren Preis) erfolgt
im Sommer 2015. Bezahlt wird - wie bei allen
Partnern - bargeldlos und abgerechnet am Ende
des Monats. Gultig ist die Karte in allen WIPARK
Garagen mit Kurzparkverkehr, auch in der Garage
in Mddling (auBerhalb der Zone 100).

Mit verglnstigten Lademdglichkeiten an den 440
Ladestationen, die bis Ende 2015 zur Verfiigung
stehen werden, mdchte auch der Partner Wien
Energie ein Zeichen setzen, so deren Geschafts-
flhrer, Peter Gonitzer. ,Das ist einfach eine Vor-
leistung fir die kommende Elektromobilitat, damit
diese nicht am Henne-Ei-Problem scheitert: Ohne
ein flachendeckendes Netz von Ladestationen
werden nur wenige E-Autos verkauft werden. Und
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Génitzer (Wien Energie), Schwammenhéfer (BMVIT), Unterholzner (WIPARK), Dechant (Citybike Wien), Rohracher (GSV), Reinagl (Wiener Linien),

mit wenigen E-Autos rechnet sich die E-Infrastruk-
tur kaum bis gar nicht." Gemeinsam mit dem Ko-
operationspartner EVN sollen in nachster Zeit ins-
gesamt 600 Ladestationen zur Verfligung stehen,
um den Kunden ein engmaschiges Netz anbieten
zu kénnen. Gonitzer will auch die Ladestationen
untereinander vernetzen, um daraus kooperative
Mobilitatsangebote zu schaffen. Durch die Mobi-
litatskarte erhofft man sich ahnlich wie bei den
Vorrednern einen einfacheren und komfortableren
Zugang. Das Laden miusse so einfach werden wie
Geldabheben beim Bankomat.

Auch Citybike Wien ist Partner. ,Citybike ist von
Anfang an Teil des multimodalen &ffentlichen Ver-
kehrs, weshalb wir die WienMobil-Karte gerne un-
terstlitzen.", betont Hans-Erich Dechant, head of
Citybike Wien. Citybike Wien, betrieben von Ge-
wista, gibt es schlieBlich bereits seit 13 Jahren.
Dechant zahlt sich mit seinen Fahrradern zum
individuellen offentlichen Verkehr, mit dem die
last mile® in der Flache erschlossen werden kann.
Das zeige allein schon die Tatsache, dass in enger
Partnerschaft mit den Wiener Linien viele Citybike-
Stationen an U-Bahn Stationen errichtet wurden.

»Liniengebundener und nicht liniengebundener 6f-
fentlicher Verkehr haben sich parallel entwickelt",

Bohrn (VOR), Hartmann (Taxi 40100)

erklart Martin Hartmann, Geschaftsfihrer von Taxi
40100. ,Wir sind Teil des offentlichen Verkehrs."
Hartmann stimmt Reinagl zu, dass der linienge-
bundene Verkehr das Backbone bleibt, zur Abde-
ckung der Flache bzw. Punkt zu Punkt-Verkehre
springt jedoch der individuelle 6ffentliche Verkehr
ein. Dass diese Kooperation ,klassischer® OV und
individueller OV funktioniert, belegt Hartmann an
einem Beispiel. Die Einfihrung der Nacht U-Bahn
hat nicht zu weniger Geschaft fir die Taxis ge-
fihrt, es hat sich lediglich anders verteilt. Jetzt
werden die Taxis bevorzugt aus der U-Bahn an die
jeweilige U-Bahn Haltestelle bestellt. Generell soll
fir jeden Weg das richtige Verkehrsmittel gewahlt
werden. Eine weitere Motivation flir Hartmann,
bei der Mobilitatskarte mitzumachen, ist der ver-
einfachte Bezahlvorgang. Denn heute misse alles
einfach und bequem sein, betont Hartmann. Taxis
unterliegen einem gebundenen Tarif und kdnnen
daher keinen Rabatt anbieten.

B WienMobil-Karte ist Erfolgsstory

Reinagl sieht die Mobilitatskarte bereits nach kur-
zer Zeit als Erfolgsstory. Eine dreistellige Zahl an
Karten wurde bereits ausgegeben. Reinagl méchte
jetzt das Produkt noch besser am Markt platzieren.
Marketing und Kommunikation werden intensi-
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viert. Auf die Frage, ob auch andere Garagen oder
Carsharer noch mitmachen kénnen, antwortet
Reinagl, dass alle Mobilitatsanbieter willkommen
sind. Allerdings muss auch jeder, der mitmachen
will, die notwendige Schnittstelle dafir schaffen.
Dabei ist der groBe Kundenstock von 670.000
Jahreskartenbesitzern fir kommerzielle Anbieter
sicher ein guter Anreiz, mitzumachen.

Wird die WienMobil-Karte auch kinftig eine Karte
bleiben? Reinagl: ,Wir bleiben bei der Kartenlo-
sung nicht stehen. Das ist einmal der erste Schritt"
Reinagl schatzt, dass die Karte letztendlich durch
das Smartphone in Form einer App ersetzt werden
wird. Wobei es die Karte aus ihrer Sicht noch lange
geben muss. Derzeit ist die Smartphone-Durch-
dringung bei den Jahreskartenbesitzern einfach
noch zu gering. AuBerdem hatte der Zeitplan mit
der Smartphone-Variante nicht eingehalten wer-
den kénnen.

Was passiert eigentlich, wenn die Karte verloren
geht? Reinagl empfiehlt, sich am besten direkt an
die Wiener Linien zu wenden, wobei auch jeder
andere Partner Ansprechpartner ist.

B Karte wirkt iiber die Stadtgrenze
hinaus

Thomas Bohrn, Geschéftsfiihrer von VOR, ist
Uberzeugt, dass innovative Konzepte wie die Mo-
bilitatskarte auch Uber die Stadtgrenze hinaus
Wirkung erzielen werden. Auch Pendler kdnnen als
potentielle Kunden von den Vorteilen der Mobili-
tatskarte profitieren. Generell sieht Bohrn die Mo-

bilitatskarte als Zukunftsmodell, das helfen kann,
die Mobilitatsherausforderungen der Zukunft zu
I6sen. Eine Erfolgsvoraussetzung fir die breite
Akzeptanz derartiger Modelle ist es, viele Mobili-
tétspartner zu vereinen.

Die WienMobil-Karte funktioniere bereits jetzt au-
Berhalb Wiens, ergénzt Martin Hartmann: ,Auch in
Linz und Salzburg kann man in unseren Taxis mit
der WienMobil-Karte bezahlen, weil wir auch dort
das gleiche Bezahlsystem verwenden." Bei jedem
Partner muss je nach Nutzung bezahlt werden, mit
Ausnahme der Wiener Linien, die sozusagen eine
»,Flat-Rate" haben, betont Hartmann.

Auf die Frage, ob sich diese Flat-Rate auch ein-
mal andern koénnte, also unterschiedliche Preise
zu unterschiedlichen Zeiten verlangt werden, etwa
um die Spitzenlast in der Frih einzuddammen, ant-
wortet Bohrn, dass diese Diskussion zwar gefiihrt
werde, der offentliche Verkehr aber fiir alle da sei
und man hier deshalb sehr vorsichtig sein musse.

B Es wird kiinftig mehrere
Mobilitdtsplattformen geben

Franz Schwammenhofer, BMVIT, ordnet die Wien-
Mobil-Karte als regionale Initiative mit einer halb-
offenen Plattform ein. Mit einer derartigen Karte
existiere die Moglichkeit einer Preisdifferenzie-
rung. Die Mobilitdtsanbieter haben den Vorteil,
den Kunden mit Schnupperabos etc. zu Uber-
zeugen. Die Kernleistung - unbegrenztes Fahren
in der Zone 100 - dlrfe aber nicht noch billiger
werden. Die Jahreskarte der Wiener Linien koste
schlieBlich gerade so viel wie eine Monatskarte in
London. Auch Bohrn spricht sich fiir die Beibehal-
tung eines gewissen Preis/Leistungsverhaltnisses
im offentlichen Verkehr aus, und dazu gehoren
auch entsprechende Tarife. ,Einsteigerangebote®
kénnten aber Schnappchenjager ansprechen und
zu langfristigen Offi-Fahrern machen.

Zu anderen thematisch ahnlichen Entwicklungen
betont Schwammenhofer, dass etwa der Ticket-
shop der OBB massiv propagiert und das Projekt
SMILE kiinftig als OBB SMILE und Wr. Stadtwerke
SMILE getrennt weiterlaufen werden. Die Frage,
welche Plattform es letztlich werden wird, findet
Schwammenhofer nicht so wichtig, wichtig sei die
Funktionalitdt. Es werde mehrere Plattformen mit



lokalen Partnern geben, die dem Kunden anschlie-
Bend einen gemeinsamen guten Preis anbieten.
Und das sei auch sinnvoll so: SchlieBlich sind 80%
der Wege regelmaBige Wege. Der kleinste ge-
meinsame Nenner ist jedenfalls die Information,
die die Grundlage fiir den Bestellprozess ist, was
man in Osterreich mit der Verkehrsauskunft Os-
terreich (VAO) bereits gut gel6st hat.

Wesentlich fiir die Qualitat der Information ist es,
die Systeme taglich zu pflegen. Das zahlt sich fir
einen kommerziellen Anbieter wie z.B. Google oft
nicht aus. Die App ,qando" z.B. punktet aber ge-
nau damit. Gerade On Trip Informationen im OV
mussen schnell verfiigbar sein. Funf Werbungen
bis zum gewunschten Ergebnis werden den Kun-
den nicht Uberzeugen. Deshalb nehmen Bund und
Kommunen fiir OV-Informationen Geld in die Hand.
Kommunale Versorgung mit Mobilitatsdiensten sei
kein Geschéaftsmodell, auch betriebswirtschaftlich
nicht sinnvolle Aktivitaten kénnen notwendig sein
und seien daher Aufgabe der &ffentlichen Hand.

OFFENTLICHER VERKEHR

AbschlieBende Statements

Schwammenhofer sieht mehrere Mobilitdtskarten,
nach regionalem Geschmack ausgerollt, deren
Plattformen miteinander kommunizieren werden.

Bohrn sieht ein Mobilitétsangebot aus einer Hand,
wobei das zentrale Erfolgskriterium letztlich der
Kundennutzen sei.

Reinagl ladt jeden Mobilitdtsanbieter ein, aktiv
mitzugestalten. Hartmann ist stolz darauf, dabei
zu sein, vor funf Jahren ware das aus seiner Sicht
kaum mdoglich gewesen.

Mario Rohracher, Generalsekretar der GSV und
Moderator des Forums, merkt in Ubereinstimmung
mit dem Podium an, dass der Weg zur vernetzten
Mobilitat wohl auf mehreren Pfaden beschritten
wird und andere Initiativen wie das Forschungs-
projekt SMILE oder angedachte Ticket-Shops
ebenfalls ihre Berechtigung haben.

MOBILITAT.UMWELTSCHONEND

*Elektro, Erdgas und Hybrid




Grafik: Fluidtime

GS

Mobilitatsplattformen smile & BeamBeta

Won NeubdugEias
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Noch Rathumisplatz. Gl

Fincd

~Mobility as a Service" ist das Schlagwort der
Stunde. Heute steht uns eine Vielzahl an unter-
schiedlichen Mobilitatsangeboten zur Verfligung,
von den neuen Sharing-Systemen Uber o6ffentliche
Verkehrsmittel und Taxis bis hin zum eigenen Auto
und Fahrrad. Im Sinne eines optimalen Modalsplits
wird es in Zukunft darauf ankommen, diese Op-
tionen sinnvoll zu verbinden. Allerdings sind die
Verfligbarkeit und Preise der unterschiedlichen
Mobilitatsangebote fir den Einzelnen schwer zu
Uberblicken. Die Osterreichische Antwort darauf
ist die Mobilitatsplattform smile.

smile - ein Vorzeigeprojekt

Mit dem Forschungsprojekt ,smile-einfach mo-
bil* hat Osterreich eine Vorreiterrolle im Bereich
integrierte Mobilitdt eingenom-
men. Die Mobilitatsplattform
smile integriert vierzehn o&ster-
reichische Mobilitatspartner, von
offentlichen Verkehrsbetreibern
Uber Sharing-Anbieter bis hin zu
Taxis und Parkgaragen. Mit der

waE 1

249€ BI9DE

~17.1

A 1

)

: smile-App kann man intermoda-
0€ 6906 le Routen planen und erstmals
32 auch die ganze Reise auf einer
App buchen und bezahlen. Im
weltweiten Vergleich ist smile
damit fihrend unter den Mobi-
litétsplattformen. smile wurde
zum Osterreichischen Staatspreis
Mobilitat nominiert und erhielt im
Mai 2015 den international ange-
sehenen UITP Award in der Kate-
gorie ,,Customer Experience". Die
smile App wurde von November
2014 bis Mai 2015 durch Pilotu-
ser in der Praxis getestet.

Routing: intelligent
und intermodal

Sucht man in der smile-App
nach einer Route von A nach B,

Smile: Einfache intermodale Routenplanung
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prift smile sowohl neue Mobilitétsangebote wie
Car- und Bikesharing als auch traditionelle wie
offentliche Verkehrsmittel, das eigene Auto bzw.
Fahrrad sowie Taxis. Als Ergebnis erhalt man un-
terschiedliche Routenvorschlage, aus denen man
anhand von Fahrzeit, Fahrtkosten, Anzahl der Um-
stiege und CO,-AusstoB die gewlinschte Variante
auswahlt.

Bei der Routenberechnung beriicksichtigt smile
unterschiedliche Faktoren, wie z.B. die prinzipiel-
le Eignung des Verkehrsmittels fir die abgefragte
Route, Abfahrts- bzw. etwaige Wartezeiten im 6f-
fentlichen Verkehr und das Angebot an Car- und
Bike-Sharing-Standorten. Ist ein Ziel zum Beispiel
nur mit zahlreichen Umstiegen zwischen offentli-
chen Verkehrsmitteln erreichbar, schlagt die App
fur diesen Teil der Strecke eine Route mit dem
Carsharing-Fahrzeug vor. Eine Filterfunktion bietet
die Mdglichkeit die Verkehrsmittel mit einem Klick
einzuschranken, z.B. kann das Fahrrad an einem
regnerischen Tag ausgeschlossen werden.

Bargeldlos unterwegs

smile setzt einen Meilenstein bei der Buchung und
Bezahlung von Mobilitat. Die smile-App fragt die
Reisekosten in Echtzeit von den Mobilitatspartnern
ab und berlcksichtigt dabei auch ErmaBigungen
und Zeitkarten. Alle Mobilitdtsangebote kann man
direkt in der App buchen und bezahlen, die Tickets
werden am Smartphone angezeigt. Hat man ein
Taxi Uber smile gebucht, erhalt man am Ende der
Fahrt eine Push-Nachricht mit den Kosten fir die
Strecke, direkt im Taxi ist nichts zu bezahlen.

Alle Reisen mit smile werden am Monatsende ab-
gerechnet. Bezahlt wird mittels Kreditkarte oder
Bankeinzug Uber das personliche smile Benutzer-
konto.

smile - die Herausforderungen

smile ist ein vom Klima- und Energiefonds geftr-
dertes Forschungsprojekt, das von insgesamt 17



Projektpartnern im Zeitraum 2012 bis Mai 2015
umgesetzt wurde. Die Gesamtprojektleitung lag
bei den Wiener Stadtwerken und den Osterreichi-
schen Bundesbahnen (OBB), die Fluidtime Data
Services GmbH war fir die technische Leitung
verantwortlich. Die beiden groBen Herausforde-
rungen bei smile stellten einerseits die Integration
der zahlreichen Mobilitatspartner dar, andererseits
die Entwicklung eines intelligenten Algorithmus
fur die intermodale Routenplanung und die Preis-
auskunft.

Mobilitiatsplattformen: ein
Gewinn fiir Konsumenten

Mobilitatsplattformen wie smile bieten viele Vor-
teile fur alle Beteiligten: Fur die Konsumenten
liegen die Vorteile auf der Hand, liefert die Mo-
bilitétsplattform doch Echtzeit-Informationen zu
allen verfiigbaren Verkehrsmitteln und erleichtert
zusatzlich die Buchung und Bezahlung. Doch auch
Mobilitatsanbieter profitieren. Die Forschungser-
gebnisse aus dem Projekt smile zeigen, dass die
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel und alternati-
ver Sharing-Modelle mit der Verwendung der smi-
le-App zugenommen hat. Die Mobilitatsplattform
macht alle sinnvollen Mobilitatsvarianten sichtbar
und ermutigt so, auch neue Verkehrsmittel aus-
zuprobieren.

SchlieBlich bringen Mobilitatsplattformen auch
Vorteile flir die Gesellschaft. Die vermehrte Nut-
zung umweltfreundlicher Verkehrsmittel hilft
Staus zu vermeiden und senkt den CO,-Ausstof
in den Stadten.

Die Umsetzung einer Mobilitétsplattform bildet au-
Berdem die Basis fir neue Mdglichkeiten bei der
Tarifgestaltung, etwa fiir modalitaten-lbergreifen-
de Tarife oder Mobilitats-Flatrates. Diese sind wie-
derum ein integrativer Bestandteil von , Mobility as
a Service"“-Konzepten.

BeamBeta - die intermodale
Reise geht weiter

Nach dem Projektabschluss von smile im Mai 2015
haben die Wiener Stadtwerke und ihre Tochter-
gesellschaft Neue Urbane Mobilitdt Wien GmbH
(NeuMo) BeamBeta ins Leben gerufen. BeamBe-
ta ist eine Mobilitatsplattform, die auf den Erfah-
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Mit BeamBeta kénnen Mobilitédtsangebote gesucht und ndhere Informationen dazu

angezeigt werden

rungen und Ergebnissen von smile aufbaut und
ahnliche Funktionen aufweist. Fiir die technische
Umsetzung und den laufenden Betrieb zeich-
net wiederum die Fluidtime Data Services GmbH
verantwortlich. BeamBeta wird derzeit als Labor-
projekt betrieben: Die Mobilitdtsplattform wird
laufend um neue Features und Mobilitatspartner
erweitert, das Feedback der Userlnnen flieBt in die
Weiterentwicklung ein.

Die BeamBeta-App steht fir alle Interessierten in
der Version Android 4.1. kostenfrei zum Download
bereit. Dank BeamBeta kdnnen alle bereits heute
eine integrierte Mobility-App nutzen. Feedback in
Form von Erfahrungen, Hinweisen und Ideen ist
ausdricklich erwilinscht, gilt es doch die Zukunft
der Mobilitdt in Osterreich optimal zu gestalten.

Autorin: Mag. Nicole Schnait,
Fluidtime Data Services GmbH

Marketing & Communications
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Das jahrliche und bereits neunte IIR Forum Ver-
kehr vereinte auch Ende Februar 2015 drei Fach-
konferenzen unter einem Dach: ,Multimodale
Mobilitat im OPV" (Offentlicher Personenverkehr),
~PSO (Public Service Obligation) konkret" sowie
»Interoperabilitat der Schiene".

Drei Fachkonferenzen

Neue Konzepte der multimodalen Mobilitat erfor-
dern vor allem eines: Die vernetzte Zusammenar-
beit von Mobilitdtsanbietern im OPNV. Dass diese
in einem kompetitiven Umfeld keineswegs ein-
fach, aber zu schaffen ist, zeigten die zahlreichen
Praxisbeispiele im Rahmen der Fachkonferenz
»Multimodale Mobilitat": Von der niederlandischen
Smart Card mit 14 Millionen aktiven Nutzer bis
zum multimodalen Knoten ,switchh™ in Hamburg
diskutierten die Teilnehmer Kooperationsmodelle,
technische Losungen und die Neuorganisation der
Finanzierungssysteme. Auf diese Konferenz wird
noch detaillierter eingegangen.

In der PSO Konferenz wurde vor allem auf die
rechtliche Umsetzung der PSO Verordnung, die
haufigsten Fehlerquellen beim Ausschreibungs-
und Bewerbungsverfahren und auf das viel disku-
tierte 4. Eisenbahnpaket eingegangen.

Die TSI (Technische Spezifikationen fur die Inte-
roperabilitat) behandelte die Konferenz ,Intero-

perabilitét der Schiene". Zu Beginn der Konferenz
wurden die TSI 2015 erldutert. Das Infrastruk-
turregister (RINF), der Aufwand sowie die Erwar-
tungen an die Bahnbetreiber legten Vertreter der
SCHIG dar. In den kommenden Jahren werde die-
ses System noch weiter ausgebaut, dann kénne
man auch Bilanz ziehen, so die Vortragenden.

Kunden profitieren vom
Wettbewerb

Im gemeinsamen Plenum zu Beginn der drei Kon-
ferenzen, berichtete Erich Forster, Geschaftsfiih-
rer der Westbahn Management GmbH, Uber die
Hirden eines privaten Newcomers im Schienen-
personenverkehr FuB zu fassen. Die Westbahn
habe immer wieder den Regulator bendtigt (z.B.
bei Echtzeitinformationen, Infrastrukturbenut-
zungsentgelt), um zu einer Losung zu gelangen,
was nicht unerhebliche Kosten mit sich gebracht
hat. Forster: ,Es gibt immer wieder Versuche den
Wettbewerb zu eliminieren.®

Bemerkenswert sei auch, so Forster, dass es das
neun Euro Sparschiene Ticket der OBB erst seit
dem Start der Westbahn gibt. Forster forderte auch
eine Ende der Direktvergaben: ,3-4 Jahre vorher
musste das Bestellvolumen definiert werden. Ge-
nerell muss die Struktur des Vergabewesens neu
definiert werden. Effizienz misse gefordert wer-
den." Forster sieht hier zu wenig Planung im BM-
VIT. Im Fernverkehr missten Bahnverkehre ohne-
hin ohne Bestellung mdglich sein, maximal eine
Tarifstitzung kdnnte es aus seiner Sicht geben.

Steigt Google bei der
Mobilitatsabwicklung ein?

AnschlieBend ging Sebastian Kummer, WU Wien,
naher auf das Thema Mobilitat 4.0 ein. Mobilitat
4.0 umfasst Ansatze, Konzepte und Technologien
fir anpassungsfahige, (Ressourcen-) effiziente
und nutzerfreundliche Mobilitétsformen. Die tech-
nologische Basis ist die Fusion von digitalen und
physischen Technologien. Dazu werden folgende
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Ansdtze verwendet: Neue Automatisierungskon-
zepte, Selbstoptimierung, Selbstkonfiguration,
Selbstdiagnose, Vernetzung und groBe Mengen an
Daten aus vielfaltigen Quellen. Zu den Automati-
sierungskonzepten erwahnte Kummer, dass Goog-
le alleine drei Milliarden Euro in Roboter investiert.

Ausgewahlte Mobilitét 4.0-Trends kénnen neben-
stehender Abbildung entnommen werden. Ein
Trend ist beispielsweise das vollsténdig autonome
Fahrzeug, welches Kummer als kinftige Konkur-
renz zum offentlichen Verkehr sieht. Dieses ist al-
lerdings im Moment noch sehr teuer (alleine der
LIDAR Sensor kostet 70.000 $). Auch rechtliche
Fragen wie Haftung bei Unfallen oder soziale Fra-
gen, was beispielsweise mit den Berufslenkern
passiert, missten geklart werden.

Es gibt aber noch weitere Hindernisse von Mobili-
tat 4.0: Schon heute sind Flugunternehmen Uber
Reisebucher wie checkfelix wenig erfreut. Es be-
steht die Gefahr, dass Google u.a. eigene Modelle
zur Mobilitatsabwicklung entwickelt und den eta-
blierten Anbietern dann Transaktionskosten ver-

E
Kummer (WU), Zibuschka (Land NO), Chimani (AIT), Forster (Westbahn), Choddsz (Bahnindustrie), Moderator Bernd Winter (Verkehr)
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rechnet. Kummer pladiert daher dafiir, die Basis-
probleme zu losen. Also z.B. den Umstand, dass
es bis heute nicht mdglich ist, einfache Reiseket-
ten mit der Bahn zu buchen und/oder elektrische
Tickets zu kaufen. Wobei Kummer einrdumte,
dass die uUbergreifende Einbindung von Partnern
auch in Zukunft eine Herausforderung sein wird.
Die Frage ist nur, wer wird die Interessenskonflikte
I6sen? Innerhalb eines Landes kann das der Staat
machen, auBerhalb ist das nicht mehr so einfach.
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Mobiles Weitgehende Vollstéandig Dezentrale 2
Ticketing/ Inte.:.';?; O; the Automati- Autonomes Intelligenzen im | §
NFC 9 sierung OV Fahren PKW oV g
Vermarktung Google & Co Vertical-Take-of- §
Allways online Big Data Verkehrs- steuern den and-Landing o
daten Verkehr PKW =
T T s
Sicherheits- Intelligente Frenlwnllge Frg!wﬂllge o
risiken (Hacker) Einfachheit el i FEEaiiE CIEETAT
Kunden Kunden
:\;I‘:)T)glll;lt:tse Sharing LA I Nﬁ:fkfﬂz:f' k:ﬁlrjsen‘ll:trel
Verkehrstrager HTres
plattformen Mobilitat (Hyperloop)
zougintormation. [l Iy
9 dienste im PKW ‘
und k Sozialverhalten

Alternative
Antriebe

Neue Geschifts-
modelle (Uber)

Ausgewéhlte Mobilitdt 4.0 Trends

87



Grafik: Hamburger Hochbahn AG

GS

IIR Forum Verkehr ,Multimodale Mobilitdt im Offentlicher Personenverkehr®

Nach dem gemeinsamen Plenum des IIR Forum
Verkehr 2015 (siehe Seite 86) startete die Fach-
konferenz ,Multimodale Mobilitat im OPV".

Thomas Madreiter, Stadt Wien, zeigte anhand sei-
nes Vortrages wie multimodale Mobilitat in der
Stadtentwicklung umgesetzt wird. Vier von funf
Befragten einer reprasentativen Onlinebefragung
fir ganz Osterreich sprechen sich fiir nachhalti-
gen, umweltfreundlichen Nahverkehr aus. Fur
etwa drei Viertel ist eine geringe Distanz zwischen
Arbeitsplatz und Zuhause wichtig. Mobilitat und
Verkehr ist laut der Umfrage eines der Top-The-
men der Smart City. Ziele der Smart City Wien
in Bezug auf Verkehr sind u.a. Verlagerung des
MIV auf den OV und nicht motorisierte Verkehrs-
arten, Senkung des stadtgrenzeniberschreiten-
den Personenverkehrs um 10% bis 2030, Halten
des hohen OV-Anteils und Stédrkung des FuB- und
Radverkehrs.

Wien ist von einer starken Verflechtung mit dem
Umland gepragt. 33% aller Al-Handynutzer, die
die Nacht in Umlandgemeinden verbracht haben,
waren zumindest kurz tagsuber in Wien.

,Ob Bus oder Bahn, car2go, Féhre, StadtRAD oder Taxi - switchh erweitert die HVV-
App mit ergdnzenden Mobilitdtsangeboten, die auch gleich genutzt werden kénnen"
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Wiens Mobilitatsstrategie wird durch den Stadt-
entwicklungsplan 2025 und das Fachkonzept Mo-
bilitdt gepragt: Vorrang fiur den Umweltverbund,
Raum fiir Menschen, Nutzen statt besitzen, multi-
modal von Tur zu Tir und effiziente Organisation
des Wirtschaftsverkehrs sind einige der Schwer-
punkte. Laut dem STEP 2025 soll der Anteil des
MIV 2025 auf 20% sinken. Madreiter: ,Wir wollen
das Auto nicht verbieten, jeder soll selbst ent-
scheiden. Viele Pkw stehen halt ungenutzt he-
rum." Die Wege mit dem MIV sollten laut Mad-
reiter einfach weniger werden. Die hochrangige
OV-Infrastruktur soll hingegen weiter ausgebaut
werden. Car Sharing gibt es in Wien in konven-
tioneller und free-floating Form. Die Bevdlkerung
werde hier entscheiden, was ihr lieber ist. Beim
Thema Elektromobilitat, sollen die Menschen, die
umsteigen wollen, es auch tun kénnen.

Mit ,,switchh" vorhandenen
Mobilitdatsmix besser nutzen

Eine App fur alle Wege namens ,switchh™ wurde
in Hamburg realisiert, berichtete Jens Briickner,
Hamburger Hochbahn AG. Die Hamburger Hoch-
bahn AG, das groéBte Verkehrsunternehmen im
Hamburger Verkehrsverbund (HVV) mit tber 450
Mio. Fahrgasten pro Jahr, organisiert dabei die den
OPNV erganzenden Mobilitdtsangebote. Fir die-
ses Geschaftsfeld wurde eine eigestandige Marke
~Sswitchh® entwickelt, unter der das Angebot ver-
marktet wird. Ziele von switchh sind den Verzicht
auf den eigenen Pkw-Besitz in Hamburg zu erleich-
tern und die Nutzung des OPNV zu steigern. Gelin-
gen soll das, indem der OPNV und komplementare
Angebote so zusammengefuhrt werden, dass die
Menschen diesen Mobilitatsmix besser und effizi-
enter nutzen kdnnen. Anstelle des eigenen Pkw
soll der OPNV, ergénzt um 6ffentliche Pkw, private
und oOffentliche Fahrrader, verwendet werden.

Das Projekt switchh wurde am 1. Februar 2012
gestartet, am 31. Mai 2013 fand die Markteinfiih-
rung statt, was gleichzeitig den Start der zweijah-
rigen Pilotphase bedeutete. In der Pilotphase gibt



es nur eine begrenzte Partnerzahl, spater (Herbst
2015) soll das Produkt laut Briickner mit mehre-
ren Anbietern und Ansprache einer gréBeren Ziel-
gruppe breiter aufgestellt werden. Zielgruppe von
switchh sind Stammkunden des HVV, bei denen
das multimodale Reisen schon sehr ausgepragt
sein soll. Kunden, die keine HVV Jahreskarte be-
sitzen, kénnen das Angebot derzeit nicht nutzen.
Fur monatlich 10€ mehr erhalten bestehende Jah-
reskartenkunden 60 Freiminuten bei car2go, eine
Bonusstunde bei car2go black und 20€ Preisnach-
lass pro Anmietung bei Europcar Deutschland. Au-
Berdem erhalt der Kunde die switchh Card, mit der
sich car2go-Fahrzeuge 6ffnen lassen und die als
Kundenkarte bei Europcar dient. Statt der Karte
soll laut Briickner zukiinftig das Smartphone diese
Aufgaben erledigen. Mittels der switchh/HVV-App
wird angezeigt, wie man am besten von A nach B
gelangt, diese Mdglichkeiten kénnen dann direkt
verglnstigt genutzt werden. Aktuell gibt es 2.500
Kunden die switchh nutzen.

An Hamburgs switchh Punkten (befinden sich bei
wichtigen U- und S-Bahnhdofen) stehen auf grin
gekennzeichneten  Parkflachen  switchh-Autos
bereit bzw. kdnnen dort bequem und kostenfrei
abgestellt werden. An den switchh Punkten kann
auch das offentliche Fahrradverleihsystem Stadt-
RAD Hamburg genutzt werden oder private Rader
in iberdachten Bike & Ride-Anlagen oder bei Fahr-
radabstellbligeln abgestellt werden. Die erforder-
lichen Flachen werden switchh unentgeltlich fir
einen bestimmen Zeitraum mit Verldngerungsop-
tion zur Verfligung gestellt. Wesentlicher Erfolgs-
faktor ist hier das Zusammenspiel von Verwaltung
und Politik. Bau, Betrieb und Instandhaltung er-
folgt durch die Hochbahn, refinanziert wird durch
switchh Nutzerentgelte (Ausnahme: Fahrradab-
stellung und StadtRAD-Stationen). Wobei natiir-
lich die Anlaufinvestitionen von der Hochbahn
getragen werden. Fir switchh ist Gibrigens keine
Férderung vorgesehen, weshalb eine Kostende-
ckung angestrebt wird.

Im Idealfall weisen die Standorte einen ausgegli-
chenen Zu- und Abfluss von Fahrzeugen auf. In
der Praxis gibt es switchh Standorte, wo mehr
Fahrzeuge wegfahren als wieder dorthin zurtick-
kommen, warf Briickner ein. Wobei leere switchh
Punkte, also die mit besonders hohen Fahrzeug-
umschlag, eigentlich ,die besten sind". Eine ein-
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fache Zuganglichkeit und eine hohe Sichtbarkeit
ist fur die switchh Punkte unerlasslich. Bis 2017
sollen acht weitere switchh Punkte in Hamburg re-
alisiert werden, womit dann insgesamt 15 Stand-
orte zu Verfliigung stehen. E-Mobilitdt abseits des
OV gibt es bei switchh derzeit noch nicht.

[ | I_\!iederiisterreich hat mehrere
OV-Strategien

Nach den stadtischen Mobilitatskonzepten, refe-
rierte Friedrich Zibuschka, Amt der NO Landesre-
gierung, Uber multimodale Mobilitatskonzepte fir
die Region. Gerade in zerstreuten und schwach
besiedelten Gebieten ist der Motorisierungsgrad
am hochsten. Ein groBes Busnetz ermdglicht hier
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eine regionale Verteilung. Generell brauche es un-
terschiedliche Strategien fur das Wiener Umland,
fur die Erreichbarkeit der Landeshauptstadt so-
wie Bezirkshauptorte, fir die Flachenversorgung
in den Regionen (Grundversorgung im Regelver-
kehr) und fir kleinregionale Mobilitdtsangebote
(Rufbus, Anruf-Sammeltaxi AST, Gemeindebus).

Fir das Wiener Umland ist ein weiterer Ausbau
von Park and Ride geplant, da 95% aller Nieder-
Osterreicher die Bahn innerhalb von 15 km er-
reichen kdénnen, zwei Drittel sind Gberhaupt nur
drei Kilometer von der Bahn entfernt. AuBerdem
sollen Strecken ausgebaut, Takte verdichtet und
Busanbindungen an den Achsen optimiert werden.
Neue, komfortable Fahrzeuge und multimodale
Bahnhofe sollen das multimodale Reisen in der
Region attraktiv machen. Es gibt hier eine Viel-
zahl von Wiinschen: Fahrradboxen, SchlieBféacher,
Radverleih (nextbike ist bereits an 89 Bahnhdofen
in Niedergsterreich), Radstationen, Carsharing-
Standorte, E-Ladestationen fiir Autos etc. Zi-
buschka: ,Was wir machen kénnen, wird gemacht,
fir neue Ideen sind wir offen." Es gibt beispielwei-
se einige Gemeinden, die an einem E-Car Sharing
Projekt teilnehmen. Auchder Radverkehr steht im
Fokus: Der Radverkehr soll von 7% auf 14% ver-
doppelt werden. Unter Radverkehrsplanung ver-
steht Zibuschka Angebotsplanung. Allerdings ist
der Radverkehr in Niederdsterreich auch Gemein-
deangelegenheit, das Land unterstitzt jedoch alle

Muhr (Holding Graz), Fischer (OBB), Bohrn (VOR), Moderator Bernd Winter (Verkehr)

573 Gemeinden mit Beratungen und Férderun-
gen im AusmaB von ca. vier Millionen Euro pro
Jahr und initiiert gemeindetbergreifende Projekte
wie nextbike. nextbike wird aber nur entlang des
Grundnetzes errichtet. Generell will Niederdster-
reich den Umstieg auf den OV forcieren.

Flr Fahrbetrieb und Infrastruktur des o&ffentli-
chen Verkehrs in der Ostregion geben der Bund,
Wien, Niederdsterreich und Burgenland rund 1,9
Milliarden Euro pro Jahr aus. Davon flieBen rund
800 Millionen Euro nach Wien, 850 Millionen Euro
nach Niederdsterreich und 250 Millionen Euro ins
Burgenland. Enthalten sind in diesen Zahlen Auf-
wendungen fiir den Schienenverkehr, Busverkehr,
Schiler/Lehrlingsfreifahrt, Stadtverkehre, Infra-
strukturerhaltung OBB, NOVOG, Badner Bahn,
Park and Ride und Bahnlarmschutz.

Kooperatives Verhalten der OV-
Betreiber ausbaufahig

AnschlieBend diskutierten Thomas Bohrn, VOR,
Martin Fischer, OBB-Holding und Barbara Muhr,
Holding Graz, wie weit die verkehrstrageriber-
greifende Integration schon fortgeschritten ist.

+Wir leben Vernetzung", betonte Bohrn. Das Auto
sei dabei nicht der ,Feind". Kunden wollen schlieB-
lich von A nach B ohne groBe Hiirden, kostenglins-
tig und mithilfe einfachem Ticketkauf gelangen.
Die Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) ist bereits
ein groBer Schritt in die richtige Richtung.

Muhr sah das schon kritischer. Die Stimmung im
Verkehrsverbund stimme nicht ganz mit der Re-
alitat Uberein. Ihrer Meinung nach stehen sich
die Akteure in erster Linie selbst im Weg. Es gibt
Angste bzgl. der eigenen Unternehmen. Ein Blick
Uber den eigenen Tellerrand kdnne definitiv nicht
schaden. Uber eine 8sterreichweite Arbeitsgruppe
miisse man sich kurzschlieBen. Muhr: ,Es ist la-
cherlich wie viele Tickets man braucht." Eine Mo-
bilitatskarte misse das Ziel sein. Generell misse
die ganze OV-Finanzierung in Angriff genommen
werden. Graz ist kirzlich auf gando umgestiegen,
was laut Muhr zu einer ,Riesen-Diskussion™ im
Verbund flihrte. Fragen wie ,Warum nicht auf die
VAO warten?", stellten sich. Fischer glaubt, dass
uns das kooperative Verhalten mit anderen Un-
ternehmen nicht im Blut liegt. Denn die Frage ist



immer, wer soll den vernetzten Prozess steuern?
Womit es zu einer Machtdiskussion kommen wird.
Jeder muss seine Aufgabe im Netzwerk finden.

Muhr schldgt vor, in Schritten vorzugehen: Der
erste Schritt muss sein, die BedUlrfnisse des Kun-
den abzufragen. Braucht der Kunde Multimodali-
tat? Wenn ja, in welcher Form? Weiters muss mit
finanziellen Mitteln fir Vertrieb und Marketing
der ,verstaubte Ruf des OV" verbessert werden.
Fischer sieht im individualisierten, einfachen Zu-
gang den Schllssel zum Erfolg.

B Niederlande: zentrales OV-
Bezahlsystem

Dass Kooperation im OV méglich ist, zeigte Joost
Mortier, Nederlandse Spoorwegen (staatliche Ei-
senbahngesellschaft der Niederlande), anhand der
Einfihrung einer Smartcard in den Niederlanden.
2002 hat man sich darauf geeinigt, ein landes-
weites Ticketsystem fiir alle Verkehrsmittel (Bus,
StraBenbahn, U-Bahn, Zug, Rad, Auto) einzufih-
ren, welches mittlerweile als einziges Zahlungs-
mittel fir den OV fungiert. Heute sind 14 Millionen
aktive Smartcards in den Niederlanden im Einsatz.
Uber die Chipkarte wird die Fahrtstrecke automa-
tisch abgerechnet. Es gibt ein einziges zentrales
Ticket und Bezahlsystem, welches als Basis fir die
Einnahmenverteilung dient. Nahtloses Tur zur Tur
reisen ist damit mdoglich, einzig Taxis sind in die-
sem System nicht enthalten. Benutzerfreundlich-
keit und Nutzbarkeit haben sich dank des Systems
deutlich gesteigert. Auch flexible Preise, je nach
Auslastung, waren mit diesem System realisier-
bar. Weitere Mdéglichkeiten waren das Flottenma-
nagement oder genaue Mobilitatsinformationen.

Warum haben die Niederlande diesen Schritt ge-
wagt? Einerseits aufgrund der zu erwartenden
Kundenzufriedenheit, da mit einer Karte alle 6f-
fentliche Verkehrsmittel genutzt werden kdnnen,
andererseits aufgrund des Erfolges welches das
Octopus System bereits in Hong Kong hatte. Wo-
bei das niederlandische System nicht 1:1 dem chi-
nesischen entspricht. Die Niederlande haben nur
eine operationelle Stelle, nicht verschiedene, es
ist landesweit und nicht auf eine Stadt beschréankt
und das System ist offen anstatt dem geschlosse-
nen in China. Ein System wie in den Niederlanden
heiBt aber auch, dass konkurrierende Unterneh-
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men zusammenarbeiten miuissen. Sieben Jahre
(2002-2009) hat es gedauert, bis man zu einer
Einigung gelangte, was den Grundstein legte, die
Smartcard tatsachlich einzufiihren. Ab dann ging
es sehr rasch, die SmartCard hat sich innerhalb
weniger Jahre durchgesetzt. Besonders bei finan-
ziellen Aspekten gab es intensive Diskussionen
(v.a. degressive Tarifgestaltung).

Die Karte ist in drei Varianten erhaltlich: Als Weg-
werfkarte fir Kurzaufenthalte (1h/24h/48h Ti-
cket), als anonyme oder personalisierte Chipkarte.
Fur die Chipkarte (auBer Wegwerfkarte) muss der
Nutzer 7,50€ bezahlen, diese ist dann finf Jah-
re lang glltig. Die personalisierte Chipkarte ist im
Gegensatz zu den anderen zwei Karten nur fur Ein-
wohner der Niederlande erwerbbar, der Guthaben-
stand auf der Karte kann automatisch vom Bank-
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konto aufgefiillt werden. Auf der Website kdnnen
bei der personalisierten Karte ndhere Details zum
eigenen Reiseverhalten eingesehen werden. Zu-
klnftig wird neben der Smartcard auch die Ban-
komatkarte und in fernerer Zukunft auch Be-in/
Be-out Losungen (Kunde muss Ticket/Smartphone
etc. nicht mehr vor eine Lesegerat halten, auto-
matische Erfassung per Funk) als Fahrschein die-
nen, welche dann den Anteil der SmartCard wie-
der geringer werden lassen.

~Wird Personenbeférderung
Vorwand zum Datensammeln?"

All diese Smartcards, Apps etc. bieten die Mdg-
lichkeit personenbezogene Daten zu verwenden.
Prinzipiell werden aber keine personenbezogenen
Daten fiir den schnelleren, sichereren, bequemen
und kostengiinstigen OV-Transport von A nach B
benétigt, informierte Hans Zeger, ARGE Daten -
Osterreichische Gesellschaft fiir Datenschutz. Ze-
ger: ,Der OPNV wendet sich an alle und nicht bloB
an eine individualisierte Personengruppe. Ob die
Morgenpendler Huber, Maier oder Miller heiBen
ist flr die Planung voéllig unerheblich.™ Jahrzehn-
telang kam der OV ohne Personendaten aus, diese
sind also ein vergleichsweise neues Phanomen.

Jede Verwendung personlicher Daten ein Eingriff
in Grundrechte und Privatsphare. Es muss daher
jeder Eingriff verhaltnismaBig sein und einen kon-
kreten, legitimen und vorab objektiv nachvollzieh-
baren Zweck verfolgen. Jeder OV-Betreiber muss
somit seine Dienste aufgliedern, analysieren und
begriinden, wann er welche personenbezogenen
Daten bendtigt. Zeger: ,Es wird unsere zentrale
gesellschaftliche Herausfor-
derung sein, den OPNV so
zu organisieren, dass die
Personenbeforderung effi-
zient erfolgt und moglichst
wenig personenbezogene
Daten anfallen. Ansonsten
droht uns, wie bei etlichen
US-Angeboten, dass die
Personenbeférderung  nur
Vorwand fir das Datensam-
meln wird und zur Neben-
sache verkommt." BigData
bzw. Querschnittsanalysen
sind durch die Privacy-

Richtlinie der EU verboten. Zeger glaubt dennoch,
dass diese kommen werden.

Heidelberg: Abrechnung nach
gefahrenen Kilometern

Volkhard Malik, Verkehrsverbund Rhein-Neckar
(VRN), berichtete Uber E-Ticketing im VRN. Die-
ser Verkehrsverbund ist von einem hohen Zeit-
kartenanteil von 91,6% gekennzeichnet, ein laut
Malik ungewdéhnlich hoher Wert fiir Deutschland.
Rund 35 Unternehmen wirken im Verkehrsver-
bund als Gesellschafter und Kooperationspartner
mit, 60 Verkehrsunternehmen sind Verbundpart-
ner. Begonnen hat man mit einem Handy-Ticket,
das von der Firma Cubic entwickelt wurde. Nach
einmaliger Registrierung und Installation der VRN-
App filr iPhone oder Android, muss nur noch eine
Start- und Zielhaltestelle eingegeben werden. Der
Tarif wird dabei automatisch vom System berech-
net und vor dem Kauf angezeigt. Die zugehdrige
Rechnung steht online zum Download zur Verfi-
gung. Eine SMS-Ldsung kam fiur den Verkehrsver-
bund Rhein-Neckar hingegen nicht in Frage. Ein
Problem ist die mangelnde Kompatibilitat der Han-
dyticket-Lésungen in den einzelnen Verkehrsver-
binden in Deutschland. Malik: ,Jeder Verkehrs-
verbund entwickelt eigene Lésungen.” Durch IPSI
(Interoperable Produkt-Service-Interface) also
bundesweite Vernetzung soll ein Handyticket fur
ganz Deutschland méglich werden.

Neben dem Handyticket hat man auch ein Online-
Ticket (Ticket zum Ausdrucken) entwickelt. Am
1. April 2014 startete der Service. Im Gegensatz
zum Handy-Ticket sind beim Online-Ticket auch
Wochen- und Monatskarten méglich. Der Markter-
folg ist dhnlich dem Handy-Ticket. Laut Malik sind
es ,Uberschaubare Zahlen.”

Die dritte und neueste Mdglichkeit ist die
Touch&Travel App (Start erfolgte am 1.6.2013),
eine Entwicklung der Deutschen Bahn. Diese er-
moglicht verkehrsmittel- und verbundibergreifen-
des Reisen ohne Tarifauswahl und ersetzt Einzel-
fahrscheine bis hin zur Tageskarte. Malik: ,Dank
dieser App kann einfach mit dem Smartphone in
der Gegend herumgefahren werden. Es muss ein-
fach nur Fahrtbeginn und Fahrtende eingegeben
werden, der Preis wird am Ende der Fahrt berech-
net. Die Krénung wére nattrlich ohne Driicken bei



Beginn und Ende der Fahrt." Nach Eingabe des
Fahrtbeginns (Uber Positionsbestimmung, Barcode
Scannen, Nummerneingabe des Kontaktpunktes
oder Nutzung von Near Field Communication NFC)
verfligt der Benutzer Uber einen giltigen Fahr-
ausweis. Die deutsche Bahn setzt laut Malik stark
auf Smartphones und NFC-Technik, leider ist NFC
aber in vielen Handys nicht verbaut. Im Falle einer
Fahrausweiskontrolle wird der Kontrollbarcode am
Handy gescannt. Was ist im Falle eines leeren Ak-
kus? Laut Malik ist das ein Problem, aber |6sbar.
Auf der Website heiBt es dazu lediglich, dass in
diesem Fall gegebenenfalls ein erhdhtes Beforde-
rungsentgelt erforderlich ist. Touch and Travel soll
bundesweit erweitert werden. Um diesen Service
nutzen zu kdnnen, ist eine einmalige Registrierung
erforderlich. Abgerechnet wird bei Touch & Travel
einmal im Monat per Lastschrift. In der Karte ist
ersichtlich, in welchen Gebieten in Deutschland
Touch&Travel bereits mdglich ist, in Fernverkehrs-
zligen der DB gibt es keinerlei Einschrankungen.

Seit Janner 2015 gibt es in Heidelberg einen €Tarif
in Verbindung mit Touch & Travel. Ziel war es, die
Gelegenheitsnutzer noch mehr vom OV zu lber-
zeugen. Diese empfinden die derzeitigen Tarif-
systeme als zu kompliziert. Durch Vereinfachung
der Tarife und das Versprechen, dass der Kunde
stets den gunstigsten Preis innerhalb des Systems
erhalt, kann das Zugangshemmnis ,komplizierter
Tarif* weitestgehend beseitigt werden. Der eTarif
wird auf Basis der Luftlinie zwischen Einstiegs- und
Ausstiegshaltestelle berechnet. Mit dem Startta-
rif von einem Euro Grundpreis pro Fahrt und 20
Cent je angefangenem Kilometer Luftlinie wird der
Fahrpreis immer fair gestaltet. Das Projekt soll bis
zu drei Jahre lang laufen, eine Einfiihrung im gan-
zen VRN ab 01.01.2017 oder 01.01.2018 wird an-
gestrebt. Malik stellte auch ein mégliches Tarifmo-
dell fir das Verbundgebiet vor (siehe Abbildung).

Aus der Marktforschung wei3 der VRN, dass die
Kunden bereit sind, fir langere Strecken mehr zu
bezahlen, wenn kurze Strecken gunstiger sind. Es
werden aber auch Preislimits erwartet (pro Tag,
pro Monat etc.) und man darf durch die Nutzung
von Touch & Travel und eTarif nicht schlechter ge-
stellt werden. AuBerdem ziehen die Kunden einen
Grundpreis pro Fahrt einem Grundpreis pro Tag
vor. Eine tageszeitliche Differenzierung wie z.B.
ein Aufpreis zur Hauptverkehrszeit in der Frih
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Grundpreis/Arbeitspreis-Modell mit Tages- und Monatsdeckelung &

(Grundpreis pro Fahrt = 1,00 €, km-Preis = 0,20 €) %
>
km Preis pro Fahrt Preisdeckel §
1 1,20€ \
2 140€ 18,00 €
3 1,60€
5 2,00€
10 3,00 €
25 6,00€
50 11,00 €
75 16,00 € 2,00€
100 1650€ ¥ 0,00€
1 1 21 31 41 51 61 ral 81 91

Mégliches Tarimodell fiir
. L o den ganzene VRN
wird definitiv abgelehnt. Wenn der Preis flr kurze

Strecken unter 1,50€ liegt, werde der OPNV laut
Marktforschung haufiger genutzt.

car2go als Partner des OV

Ein ergdnzendes Angebot zum OPNV stellt aber
auch das CarSharing dar, ein deutlicher Wachs-
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tumsmarkt, betont Andreas Leo, car2go. car2go
sieht sich als Partner des offentlichen Nahver-
kehrs. In Deutschland steigt die Fahrzeuganzahl
von stationsgebundenem oder free-floating Car-
Sharing standig an. Das liege an den globalen
Trends wie Urbanisierung, ,teilen statt besitzen®™
und mobiles Internet. AuBerdem wird das Auto-
fahren in der Stadt immer teurer. Zahlen nur bei
Nutzung, wie im Falle von CarSharing wird daher
attraktiver. Wenn kein eigenes Auto verfiligbar ist
und der OV fiir bestimmte Wege nicht passend ist,
kommt Car Sharing ins Spiel.

car2go ist in 8 Landern an 30 Standorten ak-
tiv. Weltweit hat car2go 1.000.000 Kunden und
13.000 Fahrzeuge (davon Uber 1.000 batterie-
elektrische Fahrzeuge). Alle 1,5 Sekunden beginnt
eine car2go Miete. In Wien gibt es derzeit 800
Fahrzeuge. car2go ist prinzipiell in allen Stadten
Uber 500.000 Einwohnern denkbar. Pro Tag ent-
fallen auf ein Fahrzeug funf bis acht Mieten. Im
Geschaftsgebiet kann man sich frei bewegen, je-
der offentliche Parkplatz kann kostenlos genutzt
werden. Von A nach B (also nur in eine Richtung)
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zu gelangen ist essentiell fur die Kunden. Eine ty-
pische Fahrt dauert 20-40 Minuten, dabei werden
5-15 Kilometer zurickgelegt. Die Hauptnutzer,
Ubrigens zu 2/3 Manner, sind um die 30 Jahre alt.
Am starksten wird car2go fur Nachtfahrten ge-
nutzt. Ausgehen, Arbeitsweg, Familie und Freunde
besuchen folgen als weitere stark nachgefragte
Wege mit car2go. Einkaufen und Geschéftsfahrten
sind weniger popular.

Leo berichtet aber auch tber wissenschaftliche Be-
gleitforschung zu car2go im Rahmen des Projektes
»~share". Das Projekt lauft noch bis Februar 2016.
Erste Ergebnisse gab es bei der Halbzeitkonferenz
im Juli 2014: CarSharing-Nutzer sind multimo-
daler als durchschnittliche Verkehrsteilnehmer in
Stadten unterwegs. Der GroBteil der Carsharing-
Wege werden kombiniert mit FuBwegen zuriick-
gelegt, an zweiter Stelle weit abgeschlagen folgt
dann der QV. Ein weiteres Ergebnis war, dass trotz
Car Sharing so gut wie niemand seinen eigenen
PKW aufgegeben hat, es wurde aber auch kein zu-
satzlicher Pkw beschafft.

Daimler hat auch in einen Routenplaner namens
moovel investiert. Die App zeigt schnell und Gber-
sichtlich die optimale Route mit Fahrzeiten und
Kosten an, unterstitzt wird Carsharing, Taxi, Fahr-
rad, Mitfahrgelegenheit, Bus oder Bahn. Moovel
schwebt ein ,one stop shopping" vor. Fahrten mit
der deutschen Bahn und Taxifahrten mit mytaxi
lassen sich bereits mittels moovel buchen und be-
zahlen. Wo keine direkte Buchung mdglich ist, sol-
len Tickets aus der App heraus beworben werden,
hierzu befindet man sich in Verhandlungen.

Im Storungsfall iibernehmen
Taxis OV-Fahrgaste

Den letzten Vortrag mit dem Thema , Kooperation
von Taxi und OPNV" hielt Markus Perberschlager,
Salzburger Lokalbahnen (SLB). Taxi 8111 und die
SLB haben sich auf eine Kooperation geeinigt.
Im Stérungsfall ibernehmen Taxis die schnellst-
mogliche Weiterbeférderung der Fahrgaste. In
der Praxis lauft das folgendermaBen ab: Die SLB-
Leitstelle sendet an die Taxizentrale ein E-Mail-
Formular mit Angaben Uber Start, Ziel und Anzahl
der geschatzten Anzahl der bendtigten Taxis. Die
Taxis fahren zum Einsatzort und fahren die Fahr-
gaste entlang einer festgelegten Route (Erken-



nungszeichen: ,Ersatzverkehr - Wir fahren fir
die Salzburger Lokalbahnen™) mdglichst entlang
der Planhaltestellen. Sie bedienen alle betroffenen
Haltestellen. Das Taxometer lauft dabei durch.

Falls Taxifahrer feststellen, dass es zu wenig Taxis
sind, haben sie die Taxizentrale zu informieren.
Diese fragt dann bei der SLB nach, ob weitere Ta-
Xis geordert werden sollen. Sobald die Stérung zu
Ende ist, informieren die SLB die Taxizentrale und
diese ihre Fahrer, die Fahrer fiihren dabei begon-
nene Fahrten noch bis zum Ende fort. Anschlie-
Bend stellen die Fahrer die Rechnungen aus, die in
der Taxizentrale gesammelt an die SLB monatlich
weitergeleitet werden. Eine Unterschrift des Fahr-
gastes ist hier Ubrigens nicht erforderlich.

Perberschlager erwahnt noch, dass jeder Taxilen-
ker bei Ersatzverkehren mitmachen muss, sonst
ware die Flexibilitat nicht gegeben.

Beim 10. IIR Forum Verkehr, 24. - 25. Februar
2016, werden die Themen ,Schienen-Infrastruk-
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Die Plattform fur Mobilitat

Studie zur volkswirtschaftlichen Bedeutung des 6ffentlichen Nahverkehrs

Offentlicher Verkehr sichert Beschiftigung und
Wertschopfung

Ein Schlissel fir Beschaftigung und Wohistand trieb, Reinigung, Instandhaltung von Fahrzeugen
sind Investitionen in den offentlichen Verkehr, be-  und Infrastruktur oder Fahrzeugpflege fir Dritte
legt eine aktuelle Studie des Economica Instituts. - werden 43,4 Mio. Euro selbst generiert.

Laut dieser Studie erwirtschaftete der Verkehrs- [ Weitreichende Effekte
bereich der Salzburg AG (Obus, Salzbuger und

Pinzgauer Lokalbahn sowie touristische Bahnen)  Weitere 29,6 Mio. Euro an Wertschépfung werden
im Jahr 2013 eine Bruttowertschopfung von 84  bei Lieferanten entlang der gesamten Wertschop-
Mio. Euro und sichert damit 1.355 Arbeitsplatze.  fungskette erzeugt, wobei die Sektoren Landver-
Unter Bruttowertschépfung versteht man den Ge-  kehr und GroBhandel am starksten profitieren.
samtwert aller produzierten Waren und Dienstleis- 95% der generierten Wertschopfung bleiben da-
tungen abzlglich der sogenannten Vorleistungen.  von in Salzburg. Der Anteil der Verkehrsservices

der Salzburg AG am BIP des Landes Salzburg liegt
Da viele der bendtigten Vorleistungen im Unter- damit bei 0,37%. Das entspricht knapp einem
nehmen selbst angesiedelt sind — wie z.B. Fahrbe-  Viertel des Wirtschaftswachstums Salzburgs von

1,6% im Jahr 2013.

9 generiert
\ Einkommen Studienautor Christi-

bietet ; an Helmenstein, Leiter
Baschiftigung des Econmica Instituts
und Chefoékonom der
Industriellenvereini-

Y = gung erganzt: ,Rund
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bieten weitere  generieren ; giterhersteller . .

Beschaftigung  Einkemmen r allem im Einzelhandel.

Insgesamt erzielt der

: Verkehrsbereich  der
-@ Salzburg AG einen
Wertschopfungsfaktor

wiitera bieten weitere  generieren von 1,93. Dieser liegt
Lieferanten Beschaftigung  Einkommen

Verkehrsbereich Salzburg AG

E
e

Salzburger Obus Festungs-  Pinzgauer
Lokalbahn Bahn Lokalbahn

fir benatigte Vorlerstungen
werden Zulieferer beauftragt

Zulieferer 2
bendtigen ebenfalls
Vorleistungen, Roh-

und Betriebsstoffe

und beauftragen
waitere Lieferanten .

IXER L] somit gleichauf mit
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,& ’H:::::::”H Land (76,07 Mio. Euro

Bruttowertschépfung)
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100 Arbeitsplitze im Verkehrsbereich der .. bringen weitere 96 Arbeitsplitze in der Region Euro Bruttowertschdp-
Salzburg AG ... (Zulieferer, laufende Dienstleistungen,...). fung)."

Werschépfung des Salzburger Nahverkehrs
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GSV - Forum ,Wirtschaftsfaktor Luftfahrt — Erfolg durch Vernetzung"

Die Luftfahrt bleibt, weltweit gesehen, weiterhin
ein Wachstumsmarkt: Experten rechnen pro Jahr
mit einem Plus von sechs bis sieben Prozent bei
den Passagieren und von drei bis vier Prozent bei
der Luftfracht. Durch die internationale Verflech-
tung werden immer mehr Waren transportiert. Die
Flugzeughersteller, allen voran Boeing und Airbus
kampfen mit der Herausforderung rund 12.000
bendtigte Maschinen bis 2035 auszuliefern, be-
richtet Gunter Ofner, Flughafen Wien, beim GSV-
Forum ,Wirtschaftsfaktor Luftfahrt — Erfolg durch
Vernetzung"™ am 16. Juni 2015. In Europa sind die
Wachstumserwartungen deutlich geringer, hier
wird lediglich von einem Passagierzuwachs von
rund 3% p.a. im Luftfahrtbereich ausgegangen.
Ofner: ,Vor diesem Hintergrund ist es schwer, in
Osterreich ein starkeres Wachstum zu erreichen.
Dennoch versuchen wir, unser Bestes zu geben."

Viele politische Initiativen versprechen Wachstum
und Beschaftigung, viele MaBnahmen wirken aber
gleichzeitig in entgegengesetzte Richtung, was ein
Gefuhl des ,politischen Stillstands" erzeugt. Of-
ner: ,Wenn wir Wachstum und Entwicklung wol-
len, brauchen wir Verkehr und die dazugehdérige
Infrastruktur. Wir missen die Chance nutzen und
die notwendigen Voraussetzungen daflir schaf-
fen." Die Wirtschaftsgeschichte hat gezeigt, dass
Wohlstand sich nur dort entwickelt, wo man Ver-
kehr fordert. Wer den Austausch von Personen
und Gltern behindert, muss mit Wohlstandsein-
buBen rechnen. Europa und Osterreich miissen im
globalen Wettbewerb bestehen. Ofner: ,Das wird
aber immer schwieriger, wir haben ungleichere
Voraussetzungen als jemals zuvor.™

Infrastrukturvorhaben miissen
beschleunigt werden

Die direkte Bahnanbindung des Flughafen Wien
Richtung Westen, die im Laufe des Jahres noch
mit Regionalzligen erganzt wird, hilft dem Flugha-
fen. Es misse aber auch Richtung Osten geschaut
werden. Ist nach dem Aus der Gotzendorfer Span-
ge eine Zuganbindung Richtung Osten in 20 Jah-

ren nicht zu spat? Aktuell soll eine Trasse nahe der
Autobahn gefunden werden. Die Frage ist, ob die
Finanzierung dafiir geschaffen wird und ob dieses
Projekt in 5, 10 oder 15 Jahren genehmigt wird?

Mit der 3. Piste habe man um das Jahr 2000 be-
gonnen. 2007 wurde ein Genehmigungsantrag
nach dem Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz
bei der NO Landesregierung eingebracht, 2011 gab
es die Genehmigung in der ersten Instanz, jetzt
befindet sich das Projekt in der zweiten Instanz.
Wann der rechtskraftige UPV-Bescheid kommt ist
offen. AnschlieBend folgen voraussichtlich rund
3 Hochstgerichtsverfahren, dann rund 7 Jahre
Realisierungszeit, womit man mit 2025 oder spa-
ter rechnen muss. Ofner: ,Wie beschleunigt man
notwendige Infrastrukturvorhaben unter Berlick-
sichtigung der Blrgerrechte?". Es gibt kein UVP-
Verfahren, welches in einem Jahr - wie gesetzlich
vorgesehen - abgeschlossen ist. Dutzende Infra-

strukturprojekte scheitern nicht
an der Finanzierung, sondern
an nicht vorhandenen Geneh-
migungen. Ofner: ,Das kon-
nen wir uns im internationalen
Wettbewerb nicht leisten.”

Ein weiterer Punkt ist die Ti-
cketsteuer, die Uber Nacht
eingefuihrt worden ist. Deren
Abschaffung wiirde ein bis
zwei Millionen zusatzliche Pas-
sagiere pro Jahr bringen und
der Staat wirde sogar mehr
Geld einnehmen, als mit der
bisherigen Steuer. Dies leuch-
te den Verantwortlichen auch
ein, trotzdem wurde sie noch
nicht abgeschafft. Aber hat die
Ticketsteuer nicht auch eine
o6kologische Lenkungsfunktion?
Ofner: ,Worin besteht der 6ko-
logische Fortschritt, wenn jetzt
jemand von Zirich statt von
Wien nach New York fliegt?"

Ofner, Flughafen Wien

97

Foto: GSV



Foto: OBB

GSV

Die Plattform fur Mobilitat

Austrian AIRail kombiniert Zug und Flug

M Faire Rahmenbedingungen im
Wettbewerb erforderlich

Walter Reimann, Austrian Airlines, schlieBt sich
Ofner an, Mobilitat ist flr Industrie, Handel und
Tourismus unerldsslich. Der Flughafen Wien ist
flir die Austrian Airlines als Drehkreuz mit Zu-
bringerfligen das wesentliche Backbone. Vor ei-
nigen Jahren gab es am Flughafen Wien noch ein
Uberproportionales Wachstum, derzeit stagniert
es. Dennoch soll der Charakter der AUA als Netz-
werklinie ausgebaut werden. Netzwerk-Fluglinien
sichern schlieBlich die direkte Konnektivitat des
Standortes zu europdischen und interkontinen-
talen Zielen. Wirtschaftlich erfolgreiche Strecken
gleichen weniger erfolgreiche aus. Die Kombinati-
on von Zubringer- und Langstreckenfliigen ermog-
licht hohe Auslastung und ein umfassendes Netz.

Die Lufthansa Group (LHG) wird Wien verstarkt
nitzen, wenn die Rahmenbedingungen wettbe-
werbsfahig sind. Aktuell verlieren die EU-Flugha-
fen im Vergleich zum Nahen Osten an Konnekti-
vitdt. Am weltweiten Passagierwachstum kdnnen
europaische Airlines kaum profitieren, da das
aufgrund der unfairen Wettbewerbsbedingungen
verunmdoglicht wird. Reimann: ,Wir stellen uns
dem Wettbewerb, wollen aber faire ausgeglichene
Rahmenbedingungen.® Eine US-Studie verdeut-
licht das AusmaB an staatlichen Subventionen fir
Emirates, Etihad und
Qatar, die alle Uber
ein enormes Wachs-
tum verfligen: 42

Mrd. USD (2004-
2014). Der EU wird
diese Problematik
immer bewusster,
mit dem ,aviation
package™ soll der
faire Wettbewerb
wieder  hergestellt
werden.

Bezliglich der Rah-
menbedingungen auf
europaischer Ebene
ist Reimann vorsich-
tig optimistisch: ,Wir
versuchen alles um
dem Trend entge-

-

und- bietet tdgliche

Verbindungen von Linz Hbhf. zum Flughafen Wien
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genzuwirken." Die Flugabgabe sollte jedenfalls in
Osterreich vor Deutschland abgeschafft werden.
Bezliglich der Vernetzung erwahnt Reimann die
Kooperation mit den OBB auf der Strecke Wien-
Linz: ,Das ist einmal ein Anfang." Auch Reimann
sieht Richtung Osten groBes Potential, mit der
Bahn kdnne hier einiges bewegt werden.

@ Luftfracht als bedeutender
Wirtschaftsfaktor

~Wir tragen Vernetzung bereits in unserem Slo-
gan: Lufthansa Cargo - Networking the world",
betont Arnulf Schoeberl, Lufthansa Cargo. Luft-
hansa Cargo ist ein multimodales Transportun-
ternehmen. Neben der Vermarktung von 9.000
Fligen, die zu 300 Zielen in 100 Lander unter-
wegs sind, wird auch ein StraBenzuliefersystem
betrieben, welches zwischen den Aiports agiert.
Ein Vor- und Nachlauf auf der StraBe ist bei der
Luftfracht unverzichtbar. Lufthansa Cargo besitzt
auch eine eigene Frachterflotte, 21 Flugzeuge sind
im Einsatz. Die Luftfracht tragt zu 8% an den Ge-
samterlésen im Lufthansa-Konzern bei.

Je groBer die Distanz ist, desto wichtiger wird die
Luftfracht, die die globale Supply Chain stitzt.
Schoeberl: ,Fir verderbliche Produkte stellen wir
Uberhaupt erst den ,global-reach' her." So dauert
es beispielsweise 24 Stunden, bis eine gepflickte
Rose aus Kenya in Europa ankommt. Wiirde die-
se Rose in einem Glashaus in Osterreich ange-
baut werden, waren die 6kologischen Auswirkun-
gen sechsmal héher. Aber auch fiir Produkte, die
schnellstmdglich auf Markte gelangen missen, er-
geben sich dank der Luftfracht Absatzvorteile. Das
gilt z.B. flr elektronische Produkte. So werden
etwa koreanische Produkte Uber Wien geflogen.
98% aller Smartphones im zwischenstaatlichen
Handel werden mittels Luftfracht nach Deutsch-
land transportiert.

Ein weiteres Beispiel fir einen typischen Luft-
frachtkunden ist die Fashionindustrie. Das Ge-
schaftsmodell vom Textilunternehmen Zara be-
ruht ausschlieBlich auf Luftfracht. Zweimal in der
Woche gibt es weltweit neue Produktlinien. Don-
nerstags wird kommissioniert, montags weltweit
prasentiert. Schoeberl: ,Das ware ohne Luftfracht
undenkbar." Es geht bei der Luftfracht aber auch
um Sicherheit z.B. fir die Pharma-Branche (ge-



schlossene Transport- und Kihlkette). 86% der
deutschen Pharma-Hersteller sind von der Luft-
fracht abhdngig. Eine Tonne Luftfracht hat durch-
schnittlich einen Warenwert von 70.000€. Global
und vom Warenwert her gesehen, werden 40%
der Uberseeexporte als Luftfracht transportiert.
Diese 40% entsprechen jedoch nur 2% des globa-
len Transportaufkommens. In Osterreich ist dieser
Wert sogar noch héher. 50% des Exportaufkom-
mens in Niederdsterreich findet Gber die Luftfracht
ihren Weg zu den Markten.

Lufthansa Cargo agiert Uber die Hubs Frankfurt,
Milinchen und Wien. Wien ist dabei die Ost-West
Drehscheibe, mit Fokus auf Central and Eastern
Europe (CEE). Schoeberl: ,Wien ist der schnellste
Hub, den es in Europa gibt und unser erster Hub
auBerhalb Deutschlands" Einen Anschluss gibt es
in 40 Minuten, das ist fur das Frachtgut eine He-
rausforderung, die durch einen direkten End-zu-
End Transfer gelost wurde. Das ist auf kleineren
Flughdfen darstellbar, auf groBeren jedoch nicht.
Schoeberl: ,Die Rolle Wiens ist allerdings nicht in
Stein gemeiBelt, daran gilt es zu arbeiten."™ Von
den 260.000 Tonnen Cargo, die in Wien in einem
Jahr umgeschlagen werden, entfallen 110.000
Tonnen auf Lufthansa Cargo. Die Luftfracht ist ein
stark wachsender Markt, sie wachst weltweit um
durchschnittlich 3,6%. In Europa ist die Luftfracht
ein stark konjunkturell abhangiger Wachstums-
markt, europaische Carrier kdnnen aber aufgrund
ungleicher Wettbewerbsfaktoren am weltweiten
Wachstum nicht partizipieren. Das gilt auch fir
Lufthansa Cargo, das Unternehmen ist in den letz-
ten Jahren nicht gewachsen, betont Schoeberl.

Die Luftfahrt-Branche stellt sich einigen Herausfor-
derungen wie Larm (Nachtflugverbot), Treibstoff-
kosten, Sicherheit, Umwelt, unfairer Wettbewerb
etc. Es braucht stabile und faire Rahmenbedin-
gungen bei Themen wie Emissionshandelssystem,
Single European Sky, Nachtflige und Sicherheit,
fordert Schoeberl.

B  Flughafen Innnsbruck muss
Ansturm im Winter bewadltigen

Wie ist die Lage abseits von Wien, also bei den Re-
gionalflughafen? Darlber informiert Marco Pernet-
ta, Flughafen Innsbruck. 2014 konnte ein Umsatz
von 35 Millionen € erzielt werden, das Ergebnis

LUFTFAHRT

der gewdhnlichen Geschaftstatigkeit (EGT) betrug
6,2 Millionen €. Pernetta: ,Diese 6 Millionen € ste-
hen im Widerspruch zur Entwicklung anderer Re-
gionalflughafen.™ 2009-2013 wurden 4 Millionen €
in die Infrastruktur investiert, 2014 sogar 10 Milli-
onen € (hauptsachlich gebaudeseitig). 51 Flugge-
sellschaften fliegen den Flughafen Innsbruck an.
2014 wurden fast 1 Million Passagiere am Flug-
hafen Innsbruck abgefertigt, an Charter-Sams-
tagen in Winter sind es Uber 17.000 Passagiere.
Das stellt bei der sehr kleinen Infrastruktur - u.a.
9-10 Abstellpositionen fir Flugzeuge - eine Her-
ausforderung dar. Pernetta: ,Der Ansturm im Win-
ter muss bewaltigt werden." 2014 wurden 11.687
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Linien- und Charterfliige, 5.033 Bedarfsfliige und
27.246 Fluge der allgemeinen Luftfahrt gezahlt.
Die Auslastung der Linien- und Charterfliige be-
trug 2014 ca. 88%. Fracht spielt am Flughafen
Innsbruck hingegen keine Rolle. Die Flugbewe-
gungen sind seit dem Jahr 2000 zurlickgegangen,
die Passagierzahlen der Charter- und Linienflige
hingegen gestiegen. Das liegt einerseits an den
groBeren Flugzeugen und andererseits an der ho-
heren Auslastung. Die Destinationen, die Uber den
Flughafen Innsbruck erreicht werden kénnen, teilt
Pernetta folgendermaBen ein: Nordlich von Inns-
bruck finden incoming-Fliige der Skifahrer nach
Innsbruck statt, studlich handelt es um outgoing-
Ziele im Sommer, also um Urlaubsfliige. Eine Aus-
nahme stellt der incoming-Flug aus Tel Aviv dar.

Die Besonderheit von Tirol ist die Tatsache, dass
es sich um einen extrem starken Tourismusmarkt
handelt. In Tirol gab es 2014 mit 44,3 Millionen
Nachtigungen mehr Nachtigungen als in der ge-
samten Schweiz (35,9 Mio.) oder auch Wien (13,5
Mio.). Die durchschnittliche Verweildauer in Tirol
wird aber immer kirzer: Von 6 Tagen 1984 auf
4,3 Tage 2014. Je nachdem wie lange der Tou-
rist bleibt, wahlt er auch seine Anreise: Bei einer
Aufenthaltsdauer von 2-3 Wochen wird nach wie
vor auf das Auto zurlickgegriffen, bei 2-3 Tagen
ist eine schnelle Anbindung essentiell. GemaB den
aktuellen Trends wird die schnellere Erreichbarkeit
also immer wichtiger. Die Erreichbarkeit per Luft,
Schiene und Fernbus gewinnt an Bedeutung. Der
Fernbus nimmt Gberhaupt stark zu. Pernetta: ,Flr
Flughafen heiBt das, viele Flugverbindungen anzu-
bieten und die Anbindung des OV zu bedenken®.

Glteraustausch Luftfracht 2014 - Top 10 Nationen
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Hafen und Flughafen sorgen fiir
hohe Standortqualitat von Wien

Karin Zipperer, Wiener Hafen, betont gleich ein-
gangs, dass jahrlich rund 8 Millionen Tonnen Guter
am Wiener Hafen umgeschlagen werden, davon
etwa 50 Prozent per LKW, 40 Prozent per Bahn
und 10 Prozent per Schiff. Gemeinsam mit dem
Flughafen Wien sorgt diese Multimodalitat fir die
hohe Standortqualitdt fir den Raum Wien und
Umgebung. Der Wiener Hafen liegt an der Rhein-
Main-Donau-Achse, besitzt eine Autobahnanbin-
dung durch A4 und A23, eine Bahnanbindung mit
Schwungeinfahrt und liegt in Flughafenndhe (10
Minuten Fahrzeit zum Flughafen).

Gefordert werden sollen laut Zipperer die Ver-
kehrstrager Schiene und Wasser. Schuttgut wird
eher am Schiff beférdert, aufgrund der Massen-
tauglichkeit der Schiffe. Zippperer: ,Leider ist der
Wasserweg noch nicht so ausgebaut™.

Neben dem reinen Giterumschlag werden am Ha-
fen Wien auch eine Reihe von Zusatzleistungen
angeboten: Lagerung, Kommissionierung, Verzol-
lung und Transportdisposition. All das ist naturlich
auch fir Luftfracht moglich, betont Zipperer. Am
Hafen (Smart Hub) kénne konsolidiert und in der
Stadt Wien anschlieBend fein verteilt werden.

Der Wiener Hafen verbindet den Wirtschaftsstand-
ort Wien mit den gréBten européischen Ubersee-
hafen und wichtigsten Wirtschaftszentren Euro-
pas. Pro Woche fahren 120 Zlige Container zu den
groBen europaischen Seehdfen wie Hamburg, Bre-
merhaven, Rotterdam und Duisburg und weitere
Zuge zu wichtigen Knotenpunkten in Osteuropa
wie Bratislava und Budapest.

Hafen und Flughafen Wien haben Gemeinsamkei-
ten: Beide sind fiihrende Drehkreuze nach Ost-,
Sudosteuropa im Personen- und Guterverkehr und
verfligen Uber ein dhnliches Einzugsgebiet (Slowa-
kei, Tschechien, Ungarn). Fir Kunden (Spediteu-
re/Expressdienste) bietet es sich daher an, beide
Infrastrukturen zu nutzen. Zipperer: ,Damit kdn-
nen wir die Wertschépfung am Standort halten."
Beide Infrastrukturen missen sich auch @hnlichen
Rahmenbedingungen stellen: Steigender Wettbe-
werb, Umweltproblematik, Kostendruck, Sicher-
heit und das Finden qualifizierter Arbeitskrafte.



Effiziente Verkniipfung aller
Verkehrstrager erforderlich

Seit dem Jahr 2000 sind die Passagierzahlen an
Osterreichs Flughdfen um 73% und die Luftfracht
um 57% gestiegen, betont Alexander Klacska,
WKO Sparte Transport und Verkehr. In den letzten
Jahren ist das Passagierwachstum aber nur noch
gering gestiegen und die Luftfracht eher stagniert.
Klacska: ,Es gibt mehr Giter, auch in und Uber
Osterreich, aber das Wachstum kommt in Oster-
reich nicht an.™ Die wichtigsten Handelspartner in
der Luftfracht sind Deutschland und Korea.

Beziiglich der langen Realisierungsdauer von Pro-
jekten merkt Klacska an, dass dies auch bei EU-
Férderungen problematisch ist, da diese meist
auf drei Jahre befristet sind. Klacska: ,Kdnnen
wir es uns leisten, dieses Geld nicht zu holen?".
Klacska fordert in diesem Zusammenhang Plan-
barkeit. AuBerdem verlangt Klacska eine effizi-
entere Verknlpfung aller Verkehrstrager. Es darf
keine einseitigen Kostenbelastungen zu Lasten der
Wettbewerbsfahigkeit einzelner Verkehrstrager
geben. Die Luftfahrt kann nur als Gesamtsystem
mit guten Verbindungen optimal funktionieren.
Eine gute Erreichbarkeit ist fiir die Attraktivitat
der Flughédfen unerlasslich. Der Anschluss des
Flughafens Wien an den Hauptbahnhof ist bereits
im Dezember 2014 erfolgt. Eine direkte hochran-
gige Schienen-Anbindung an das osteuropdische
Einzugsgebiet fehlt jedoch noch. Klacska: ,Bei

LUFTFAHRT

der Anbindung Richtung Bratislava missen LU-
cken geschlossen werden." Auch der Flughafen
Linz sollte mdglichst schnell an die Westbahnstre-
cke angeschlossen werden. Denn der Fortbestand
der Regionalflughafen, die eine groBe Bedeutung
fir die regionale Wirtschaft darstellen, muss ge-
sichert werden. Klacska: ,Wir kdnnen nicht alles
Uber Wien abwickeln."

Die Hub-Funktion des Flughafen Wien haben wir
durch seine geografische Lage erhalten, um diese
zu halten, missen wir in die Infrastruktur inves-
tieren. Die 3. Piste misse bedarfsgerecht bereit-
gestellt werden. Weitere Forderungen von Klascka
sind die rasche Umsetzung des Single European
Sky (SES) und die Abschaffung der Flugabgabe.

Die Flugabgabe hat negative Auswirkungen auf
den Wirtschafts- und Tourismusstandort Oster-
reich. Laut der Studie des Oxford Economics In-
stituts aus dem Jahr 2012 wiirde die Abschaffung
den Luftverkehrsstandort Osterreich starken, die
durchschnittlichen Flugpreise um 4,2% senken,
1,1 Millionen zusatzliche Passagiere und 3.360 Ar-
beitsplatze bringen. Osterreich kénnte sich damit
einen Standortvorteil gegeniiber Deutschland er-
arbeiten, das auch eine Flugabgabe eingefiihrt hat.
Und es ware ein Anreiz flr neue Langstreckenver-
bindungen. Eine zusétzliche Landstreckenverbin-
dung schafft 300 Arbeitspldtze am Standort (900
Osterreichweit), 300.000 Passagiere und rund 27
Mio. € Lohnsteuer, Sozialabgaben etc.

Ofner (Flgh. Wien), Reimann (AUA), Zipperer (Hafen Wien), Klacska (WKO), Pernetta (Flgh. Innsbruck), Schoeberl (Lufthansa Cargo), Rohracher (GSV)
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Podiumsdiskussion

In der anschlieBenden Podiumsdiskussion nimmt
Ofner zur 3. Piste Stellung. Wien kdnnte die 3. Pis-
te dazu nitzen, ein Signal auszusenden, dass wir
gewillt sind, den Standort bei Bedarf zu starken.
Reimann betont, dass es 6stlich von Wien bis Mos-
kau keinen nennenswerten Hub gibt. Bratislava
wird kein Hub werden, sondern ein ,Spoke™ nach
Dubai. In funf Jahren werden die groBen europai-
schen Flughéfen aufgrund fehlender Infrastruktur
und damit einhergehenden Kapazitatsproblemen
Verkehre abweisen muissen.

Klacska verlangt, die Wettbewerbsnachteile hei-
mischer Carrier zu beseitigen. Jede Infrastruktu-
rinvestition verbindet Markte. Verkehr muss man
zulassen, daran verdient man.

Auf die Verbindung mit dem Hauptbahnhof Wien
angesprochen, erwahnt Ofner, dass diese sehr gut
angenommen und mit dem kinftigen Halbstun-
dentakt noch besser werden wird. Richtung Os-
ten ware allerdings ein Bahnanschluss dringend
notwendig. Die Slowakei und Ungarn sehen den
Flughafen Wien als ihren Heimatflughafen. Ofner:
~Wir versuchen, das durch Autobusse zu kompen-
sieren.™ Aber: ,Trotz dritter Spur auf der Ostauto-
bahn wird diese wieder voll werden. Zur besseren
Erreichbarkeit ist eine leistungsfahige Bahnanbin-
dung Richtung Osten erforderlich."

Reimann erganzt, dass in anderen Stadten die
Anreise per Bahn selbstverstandlich ist. In Zlrich
kommen 60% der Reisenden mit der Bahn zum

Flughafen, in Honkong fahrt der Zug bis in die An-
kunfts- und Abflughalle. Reimann: ,Die Bahn wird
mehr und mehr die Kurzstrecke ersetzen."

Zipperer hebt die Bedeutung von Terminals her-
vor: ,Nicht jeder hat einen Gleisanschluss vor
Ort." Wichtig ist aber die Auslastung: ,Uberka-
pazitdten schaffen oder alles mit der Schiene zu
transportieren macht keinen Sinn.“ Ohne starkes
Wachstum wird es auch keine neuen Terminals
geben. Jedenfalls sollte die Entscheidung da-
fir rechtzeitig getroffen werden. Zipperer: ,Hier
muss man in die Glaskugel schauen, werden wir
das brauchen und wann?". Ein Problem stellen
hier die Férderungen dar. Ein Terminal, welches
sich nur 40 km von Wiener Hafen befindet, wurde
zu 85% gefdrdert. Zippperer: ,Das verzerrt den
Wettbewerb." Klacska erganzt zu den Terminals,
dass diese den regionalwirtschaftlichen Bedarf
abdecken. Die Herausforderung ist es, internati-
onale Lkw-Verkehre auf die Bahn zu bekommen.
Ein Anreiz kdnnten kranbare Sattelauflieger in
ganz Europa sein. Doch auch hier stellt sich die
Frage: ,Wie bekomme ich diese auf die Schiene?".

Luftfracht bendtigt den Lkw

Luftfracht auf die Bahn zu bekommen, ist hinge-
gen sehr unwahrscheinlich, erldutert Schoeberl.
JLuftfracht ist ohne Lkw nicht darstellbar. Die Ter-
minals auf Flughafen missen mit jenen anderer
Flughdfen mit hoher Frequenz vernetzt werden,
das ist mit der Bahn kaum darstellbar."

Eine schnelle Bahnverbindung sieht Pernetta nicht
nur vorteilhaft: ,Wir splren die schnelle Bahn von
Wien nach Innsbruck. Viele Gaste fliegen in eine
Richtung und reisen mit der Bahn wieder zurick."
Der Flughafen Minchen stellt fiir Innsbruck die
groBte Konkurrenz dar. Pernetta: ,Im Moment profi-
tieren wir von der schlechten Bahnanbindung nach
Minchen." Die Erfolgsstrategie flr den Innsbrucker
Flughafen ist es, gemeinsam mit Tirol Tourismus
aufzutreten. Pernetta: ,Allein waren wir chancen-
los. Salzburg macht das ahnlich gut. Der Flugha-
fen muss als Teil des Ganzen gesehen werden."

Ofner informiert tber das Projekt ,Cargo City", fur
das auch eine bessere Verkehrsanbindung not-
wendig ist. Auch hier wird man eventuell eine UVP
brauchen, weshalb Ofner ,spatestens heute damit



beginnen will, um 2025/2030 so weit zu sein." Der
Flughafen soll sich aber auch zu einer Airport City,
also einem Flughafen mit erweiterten Funktionen,
wie Hotel, Medizin, Fitness etc. entwickeln.

In der Schlussrunde betont Zipperer, dass es
grundsatzlich umso besser sei, je mehr Mdglich-
keiten sich anbieten (Hafen, Flughafen, Breitspur,
etc.). Fir den weiteren Infrastrukturausbau muss
es einfachere Verfahren und darf es keine Verzer-
rungen durch Férderungen geben. Schoeberl tritt
fir bessere Wettbewerbsvoraussetzungen Uber
Osterreich hinaus in Europa ein.

Reimann ist zuversichtlich, dass nicht zuletzt auf
Grund der Initiativen des BMVIT das Bewusstsein
steigt, dass die Luftfahrt insofern ein , Glucksfall*
ist, da sie sich selbst (d.h. ohne 6ffentlichen Mit-
tel) finanziert aber gleichzeitig Wirtschaftswachs-
tum und Beschaftigung sichert. Die Abschaffung
der Flugabgabe wirde sich in zwei Jahren rechnen
und der offentlichen Hand kein Geld kosten son-
dern Zusatzeinnahmen generieren. Pernetta stort
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Umschlag ist der Fachterminus fiir das Verladen von Waren von einem
Transportmittel ins andere: Vom Schiff in die Bahn, von der Bahn in den
Lkw aber auch vom Lkw ins Schiff, oder ... Den Kranfiihrern der Logistik-
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ebenfalls die Flugabgabe. In Innsbruck sind der-
zeit keine groBen Infrastrukturprojekte geplant.

Klascka sieht Potential in Stidosteuropa, allerdings
nicht flachendeckend. Zur Flugabgabe halt er fest,
dass sich die Luftfahrt alle Infrastrukturkosten
selbst bezahlt. Klacska: ,Dasselbe soll jetzt noch
einmal besteuert werden?" Osterreich muss jetzt
fit fir 2050 gemacht werden. Das Vertrauen in
den Standort Osterreich muss gestarkt werden.

GSV: Vernetzung forcieren

Mario Rohracher, GSV, fasst zusammen, dass Os-
terreich gemeinsam mit Europa am weltweit boo-
menden Markt Luftfahrt einen starkeren Anteil
anstreben muss. Neben der Schaffung der daftr
notwendigen Rahmenbedingungen muss die Ver-
netzung der Flughafen mit den anderen Verkehrs-
tragern weiter forciert werden. In anderen Lan-
dern ist die Anreise per Bahn bereits Standard.
Am Flughafen Wien wiirde eine Bahnanbindung
Richtung Osten groBes Potential bieten.

-

\
X

JEDES GEWICHT

\HAFEN WIEN

Ein Unternehmen der Wien
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Drehscheibe Hafen Wien ist keine Ladung zu groB und kein Gut zu schwer.

- LOGISTIK IM FLUSS www.hafenwien.com
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Luftfahrt Symposium 2015

Regeln fur fairen Wettbewerb unumganglich

Foto: Osterreichischer Luftfahrtverband

Das Luftfahrt Symposium 2015 stand unter dem
Motto ,Europas Luftfahrt im Strukturwandel®.
Christian Domany, WKO Luftfahrt, betont einlei-
tend, dass Wettbewerb zwar gut und notwendig
sei, wenn es jedoch zu unfairen Wettbewerbsbe-
dingungen komme, muisse dieser limitiert werden.
Domany kritisiert weiters, dass Personenverkehr
in Osterreich generell einem Steuersatz von 10%
unterliege, mit Ausnahme der Luftfahrt. (Anmer-
kung: Die Umsatzsteuer auf Flugtickets soll im
Zuge der Steuerreform 2016 von 10% auf 13%
angehoben werden, allerdings nur fiir Inlandsfli-
ge, international ist das uniiblich). Die Abschaf-
fung der zusatzlich zu entrichtenden Flugabgabe
wurde eine Win-Win Situation fur die Wirtschaft,
den Arbeitsmarkt und den Finanzminister schaf-
fen. 3360 zusatzliche Arbeitsplatze pro Jahr und
ein zusatzlicher BIP-Beitrag von
229 Millionen Euro kénnten luk-
riert werden.

Mario Rehulka, Osterreichischer
Luftfahrtverband und Organisator
des Luftfahrtsymposiums, sieht
noch einen weiten Weg vor uns,
um zu fairen Wettbewerbsbedin-
gungen auf globaler Ebene zu
gelangen. Die Luftverkehrsbran-
che wurde zwar privatisiert, ist
allerdings nicht privat organisiert.
Daher brauche es Unterstiitzung
durch die europaische Politik. Re-
hulka fordert ein klares Bekennt-
nis zu einem Luftverkehr ohne
Einschrankungen.

B Zukunft der Flug-
abgabe?

Bundesminister Alois Stoger, BM-
VIT, sieht in der Luftfahrt und
generell im Verkehr Freiheit:
+Alle Verkehrsunternehmen, die
Mobilitdt produzieren, schaffen
Freiheit."  Mobilitédtsbedirfnisse

Bundesminister Alois Stéger, BMVIT
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verandern sich jedoch. Auch die Luftfahrt ma-
che einen Strukturwandel durch, Preisgestaltung,
technologische Mdglichkeiten und Befdrderungs-
moglichkeiten etc. andern sich. Stéger: ,Diese
Veranderungen werden mit und ohne uns stattfin-
den. Gemeinsam kdénnen wir jedoch unsere Chan-
cen nutzen." Ein wichtiger gemeinsamer Schritt
sei die Roadmap Luftfahrt 2020.

Stoger auBert sich auch zur Flugabgabe: ,Eine
Absenkung der Flugabgabe alleine kann kein po-
litisches Ziel sein, wohl aber Investitionen in den
Standort Osterreich." Die Auswirkungen miissen
jedenfalls eine Absenkung rechtfertigen. Zustan-
dig sei der Finanzminister. Stéger betont, dass die
groBe Bedeutung der Luftfahrt flir die Gesamt-
wirtschaft unumstritten sei. Es misse zuklnftig
noch starker vernetzt gedacht und eigene Grenzen
Uberwunden werden.

B Luftraum europaisch regulieren

Othmar Karas, Mitglied des europaischen Parla-
ments, Ubermittelt sein Statement als Videobot-
schaft: Er sieht die Luftfahrt als standig wachsen-
de Branche, die einem immer starkeren weltweiten
Wettbewerb ausgesetzt ist. Die 440 europaischen
Flughdfen beférdern jahrlich Gber 800 Millionen
Menschen. 82% aller Flige in Europa Uberfliegen
nationale Grenzen. Karas: ,Der Luftverkehr muss
daher europdisch geregelt und weltweit gedacht
werden." Derzeit werde der Luftraum noch immer
zu national und dadurch fragmentiert reguliert.
Die Folgen sind Ineffizienzen, innereuropaische
Wettbewerbsverletzungen und globale Wettbe-
werbsverzerrungen. Diese verursachen in Europa
fur Unternehmen und ihre Kunden jahrlich Kosten
von funf Milliarden Euro und schwachen dadurch
die europaischen Airlines.

Bereits 1999 hat sich die EU fir die Schaffung ei-
nes einheitlichen europaischen Luftraumes stark
gemacht. Bis zur Fertigstellung 2030 sollen die
Luftraumkapazitat verdreifacht und die Kosten des
Luftverkehrsmanagements halbiert werden. Auch



auf einheitliche Standards im Arbeits-, Sozial- und
Umweltrecht diirfe nicht vergessen werden. Der
europdischen Luftfahrt erwachsen neue, teilwei-
se staatlich unterstitzte Konkurrenten, sowohl
im Linienverkehr als auch in der herstellenden
Industrie. Diesen kann nur durch geschlossenes
Agieren der Europaischen Union entgegengetreten
werden. Karas: ,Wir brauchen einen Single Euro-
pean Sky - nicht nur in der Luft, sondern auch im
Flugzeug, und am Boden. Jedes Flugzeug, das in
der EU startet und landet, soll die gleichen Rah-
menbedingungen vorfinden."

M Faire Wettbewersbedingungen
schaffen

Carsten Spohr, Vorstandsvorsitzender der Deut-
schen Lufthansa AG, betont gleich eingangs, dass
die Beziehung Lufthansa und Osterreich stets eine
sehr enge ist. Nicht erst, seit die Lufthansa die
AUA Ubernommen hat.

Generell sieht Spohr drei Megatrends, die die
Luftfahrtbranche betreffen: Die Verschiebung der
Wirtschaftsaktivitdten nach Asien, ein verandertes
Geschafts- und Reiseverhalten des Kunden und
die neuen Schnittstellen zum Kunden (Uber Handy
etc.).

Uber drei Viertel aller Flugreisen dienen privaten
Zwecken, ein Viertel geschaftlichen. Privatreisen
seien der wahre Wachstumsmotor.

Auch Spohr spricht die Problematik staatlich un-
terstutzter Luftfahrtunternehmen an: ,Gegen
ganze Staaten als Privatunternehmen kommt man
als privates Unternehmen nicht an. Und naturlich
gibt es dort auch keine Flugabgabe" Laut einer
US-Erhebung sollen Emirates, Etihad Airways und
Qatar Airways seit 2004 42 Milliarden US Dollar
an Subventionen/staatlichen Unterstitzungen er-
halten haben. Immer mehr Verkehre laufen schon
jetzt uUber die Drehkreuze am Golf oder Bosporus
anstatt Uber Europa. Staatsunternehmen miussen
es dank der Subventionen auch mit der Wirtschaft-
lichkeit nicht so genau nehmen. Fir den Kunden
sind gunstige Tickets natlrlich attraktiv. Die Luft-
hansa musse aufgrund des unfairen Wettbewerbs
daher Strecken reduzieren. Die kirzlich erfolgte
Streichung des Dubai-Fluges bedeute ,wieder ein
Wirtschaftszentrum, das die AUA nicht mehr an-

LUFTFAHRT

bieten kann. Wir brauchen daher Regeln, auch fir
nicht europaische Airlines. Regeln, die der euro-
paischen Luftfahrt die Chance geben, auf fairem
Level zu kooperieren."

Auch innereuropaisch gebe es Hirden fur die Luft-
fahrt, Beispiel Nachtflugverbot in Frankfurt von
23.00 bis 05.00 Uhr Frih. Spohr: ,Stellen Sie sich
einmal vor, die Autobahnen waren sechs Stunden
lang geschlossen.” Beziglich Abschaffung der
Flugabgabe schlagt Spohr Osterreich vor, dem
groBen Nachbarn Deutschland zuvorzukommen.
Dann kdénne er in Deutschland sagen, wir lassen
uns doch nicht von Osterreich iberholen und das
Problem ware geldst.

Ein weiteres Problem seien die Low Cost Carrier.
Diese haben in manchen Landern bereits einen
Anteil von 50%. In Deutschland ist dieser Wert
mit 32% zwar noch geringer (Quelle: DLR), doch
Spohr ist sich sicher, dass es bei diesem Wert nicht
bleiben wird. Die wichtigsten Saulen der Lufthansa
sind derzeit die Hubverkehre und die Servicege-
sellschaften, Low Cost misse die dritte Saule wer-
den. Im Punkt-zu-Punktverkehr in Deutschland
hat die Lufthansa mit 38% die Marktflihrerschaft.
Diese soll auch verteidigt werden, es wird kraftig
in 270 neue Flugzeuge um 38 Milliarden Euro in-
vestiert. Spohr: ,Wir glauben an unsere Zukunfts-
fahigkeit und investieren daher stark."

Zur europaischen Situation
meint Spohr, dass die de-
zentrale Wirtschaftsstruk-
tur Europas mehr als drei
Drehkreuze erfordere.

Zum Thema SES findet es
Spohr inakzeptabel, 10%
Umwege fliegen zu missen
und damit mehr Emissio-
nen als notwendig auszu-
stoBen.

Auf die Kritik der Reisebi-
ros, dass die Lufthansa und
die Konzern-Fluggesell-
schaften AUA, Swiss und
Brussels Airlines ab sofort
16 € pro Ticket einheben
(es sei denn, die Buchung

Carsten Spohr, Vorstandsvorsitzender Lufthansa
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Hasslinger (EU-Kommission), Sommerbauer (Austro Control), Zechner (BMVIT), Otto (AUA), Jdger (Flughafen Wien), Suritsch (NIKI)

erfolgt direkt Uber die Website der jeweiligen Air-
line), entgegnet Spohr, dass er die Reisebliros als
wichtige Partner sehe. SchlieBlich wiirden 60-70%
des Umsatzes Uber Reiseblros generiert. Die Ei-
genbuchung sei aber fir Lufthansa glnstiger als
die Fremdbuchung, weshalb man hier reagieren
musste. Spohr sieht das als generellen unumkehr-
baren Trend der Branche an.

Auf die Frage der Nicht-Besteuerung von Kerosin
entgegnet Spohr, dass Kerosin weltweit nicht be-
steuert wird. Der Flugverkehr bezahlt auch seine
Fluginfrastrukturkosten selbst. In Amerika werden
Flughdfen sogar vom Staat zur Verfligung gestellt,
Flughafengeblhren (wie in Europa Ublich) gibt es
dort nicht.

Mit Eurowings, der neuen Billigtocher der Lufthan-
sa, will man gegen die zunehmende Billigkonkur-
renz reagieren. Anfangs soll es 100 Flugzeuge ge-
ben, zwei davon werden in Wien stationiert.

B Club Talk

Beim anschlieBenden ,Club Talk®™ diskutieren Ge-
org Hasslinger, EU-Kommission, Ursula Zechner,
BMVIT, Andreas Otto, Austrian Airlines, Heinz
Sommerbauer, Austro Control, Julian Jager, Flug-

- —

hafen Wien und Thomas Suritsch, Niki Luftfahrt,
Uber Luftfahrtstrategien in Osterreich.

Zechner informiert, dass die EU im Moment an
einem ,Aviation Package" arbeitet. Auf nationa-
ler Ebene werden gerade die 70 MaBnahmen der
Roadmap Luftfahrt 2020 Uberarbeitet. Auch die
Regionalflughafen sind flir Zechner sehr wichtig.
Eine eigene Studie Uber Erfolgskriterien fiir Regi-
onalflughédfen ist gerade im Entstehen. Technische
Standards und Rahmenbedingungen auf europa-
ischer Ebene (z.B. europaische Luftverkehrsab-
kommen) halt Zechner fir sinnvoll.

Hasslinger spricht sich dafir aus, global zu denken
und europadisch zu agieren. Die Kooperation der
Mitgliedsstaaten sei der Schliissel zum Erfolg. Das
~Aviation Package™ wolle die EU-Kommission noch
Ende 2015 vorstellen.

Suritsch sieht den Schwerpunkt von NIKI im
Punkt-zu-Punkt Freizeitgeschaft. Dieses solle wei-
ter ausgebaut werden. Die Veranderung des Ur-
laubsverhaltens unterstitze diese Strategie.

Sommerbauer sieht in SES ein erfolgreiches Pro-
gramm. Die Vorgabe der Leistungsziele sei er-
folgreich verlaufen. Ziel ist das direkte Routing



(Begradigung der Flugstrecken). Dieses ist in
Osterreich ab 2016 flichendeckend verfiigbar.
Ungarn habe das sogar friither als Osterreich re-
alisiert. 2019 soll es dann im gesamten FAB CE
(Functional Aispace Block Central Europe), an dem
auch Osterreich beteiligt ist, so weit sein. Die Air-
lines ersparen sich damit 80-90 Mio. Euro alleine
im FAB CE durch 15 Mio. eingesparte Streckenki-
lometer. Der Pilot wahlt Einflug- und Ausflugposi-
tion und fliegt die Strecke satellitengestitzt ,frei*.
Die bodengestiitzte Navigation wird nur mehr als
Backup dienen.

Europaweit ergeben sich mit den anderen FABs
dadurch Milliardenbetrédge an Einsparungen. Der
Léwenanteil der Umwegfllige ist jedoch durch mi-
litarische Sperrgebiete bedingt (z.B. Frankreich,
Deutschland, Schweiz). Lésung sei der ,flexible
use of airspace", womit diese Gebiete kiinftig nur
noch temporar gesperrt werden sollen.

Otto kommt auf die 11 Langstreckenflugzeuge, die
die AUA derzeit besitzt, zu sprechen. Im Vergleich

austro
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zu den 30 Langstreckenfliegern der Swiss sei das
ausbaufihig. Osterreich misse in der Welt noch
starker vermarktet werden.

Jager erganzt, dass es vor allem in Osteuropa gro-
Bes Wachstumspotential gebe. Jeder Osterreicher
fliegt durchschnittlich 1,7 Mal pro Jahr, in Osteuro-
pa sind es nur 0,5 Flige pro Person.

Otto geht nochmal auf die Swiss ein: Die Swiss
schreibt Gewinne in der Héhe von 300 Mio. Euro,
die AUA freue sich bereits Uber ein positives Er-
gebnis in der Hohe von 10 Mio. Euro. Otto: ,Wir
werden versuchen, den Abstand zur Swiss deutlich
zu verringern." Der Erfolg soll u.a. mit neuen Flug-
zeugen nachgewiesen werden. Otto: ,Bis 2018
sollten 100 Mio. Euro Gewinn erreicht werden."

Flugfrequenzen werden derzeit halbjahrlich an Air-
lines zuerkannt, je nachdem ,wie viele wir ver-
kraften konnen", informiert Zechner. ,Wir kénnen
und wollen aber nicht den Markt abschotten®, be-
tont Zechner abschlieBend.

Entgeltliche Einschaltung

:I "'F_ .

www.austrocontrol.at

SICHERHEIT LIEGT IN DER LUFT
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GSV-Forum , Antriebstechnologien und Kraftstoffe - Innovation und Effizienz
far Mobilitat von morgen®

~Wir mussen auf mehrere Technologien setzen"

Foto: GSV

Wilbrand, Shell
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»,Das aktuelle Bild ist noch sehr fossil dominiert, im
Transportbereich wird der Energiebedarf zu 93%
aus Erdol gedeckt.", betont Valentin Hofstatter,
Raiffeisen Research, in seinem Eingangsstate-
ment zum GSV-Forum ,Antriebstechnologien und
Kraftstoffe — Innovation und Effizienz fir Mobilitat
von morgen® in der Sky Conference der RZB. Der
Begriff ,,peak oil" ist hingegen aus der Mode ge-
kommen, mittlerweile wird von ,peak oil demand"
gesprochen. Hofstétter: ,Zuerst wird die Olnach-
frage ausgehen, bevor das Ol ausgeht." In den
Industrielandern stagniert der Rohdlverbrauch be-
reits. Die Wirtschaft wachst einfach nicht mehr so
energieintensiv. Hofstatter: ,Die US-Wirtschaft ist
heute gréBer, dennoch ist der Olverbrauch nicht
héher als vor sechs Jahren. Wir stoBen an die Sat-
tigungsgrenze.™

Das globale Energiewachstum werde heute und
klnftig von den ,emerging markets", also Léandern
wie China oder Indien, getrieben: Je reicher diese
Léander werden, desto mehr Fahrzeuge werde es
dort geben. Im Moment befinden sich diese Lan-
der noch in Bereichen von 26 Fahrzeugen je 1000
Einwohner, das werde in néachster Zeit jedoch
stark ansteigen. Zum Vergleich:
In Osterreich sind es ca. 530 Pkw
pro 1000 Einwohner. Diese Ent-
wicklung wirke sich naturlich auch
auf das Klima aus. Hofstatter:
~Hier besteht die Hoffnung, dass
sich alternative Energien auftun.®
Dafur wird es allerdings auch An-
schubssubventionen geben mis-
sen. Der technische Fortschritt
macht jedenfalls Hoffnung, dass
sich alternative Energiequellen
durchsetzen werden. Solarstrom
ist schon heute an der Grenze zur
Kostendeckung. Die Kosten fir die
Produktion einer Kilowattstunde
sind seit 1978 von finf USD auf
mittlerweile unter 20 Cent gesun-
ken und liegen damit bereits im

) Rt

Bereich der GroBhandelspreise fiir Strom aus Koh-
le bzw. Gas. Es ist also eigentlich nur noch eine
Frage der Zeit, bis alternative Energien massen-
markttauglich sind. Hofstatter: , Die bisher vermu-
teten technischen und wirtschaftlichen Grenzen
gibt es offenkundig nicht!™ Ahnliches gilt auch fir
die Lithium-Ionen Batterien in Elektrofahrzeugen.
Die Preise pro kWh sinken, auch wenn man hier,
verglichen mit der Solarenergie, noch weiter vom
Break-Even-Point entfernt ist. Je nach Institution
gibt es unterschiedliche Prognosen, welche Ener-
gieformen sich durchsetzen werden. Wenig Uber-
raschend sagt die Solarwirtschaft voraus, dass
Solarenergie stark zulegen wird. Hofstatter emp-
fiehlt, die Quelle des Ausblicks genau zu priifen.

B Auch 2060 fossile Energien noch
bedeutend

Karsten Wilbrand, Shell, sieht fir die kiinftige Mo-
bilitét einige Herausforderungen auf uns zukom-
men. Welche Energiequellen kénnen den wachsen-
den Mobilitatsbedarf mdoglichst umweltschonend
abdecken und sind diese auch leistbar? Welche
Rolle werden neue Technologien wie autonomes
Fahren spielen? Wie wird die Gesetzgebung be-
zlglich Steuern und Beschrankungen reagieren?
Was will der Kunde? Dessen Mobilitdtsverhalten
verandert sich, Multimodalitat erhalt immer mehr
Akzeptanz.

Im Vergleich zum jahrlichen weltweiten Energie-
verbrauch durch uns Menschen sind Energieres-
sourcen reichlich vorhanden. Fossile Energietrager
wie Ol und Kohle weisen durch verbesserte Ex-
plorationstechnologien weiterhin eine hohe Reich-
weite auf. Aber auch erneuerbare Energien wer-
den zunehmend auch global eine Rolle spielen.
Das gilt vor allem fir die Solarenergie. Wilbrand:
,Die jahrliche Solareinstrahlung bietet ein Riesen-
Potential." Aber auch andere Formen wie Wind,
Wasserkraft oder Photosynthese waren ausrei-
chend vorhanden, um den jahrlichen weltwei-
ten Energiebedarf zu befriedigen, wenn auch auf



deutlich niedrigerem Niveau als die Solarkraft.
Shell veroffentlicht alle vier Jahre Energieszena-
rien. Im neuesten Szenario erwartet Shell, dass
sich Erdgas stark entwickeln wird, da der Preis von
Erdgas relativ glinstig ist. Dasselbe gilt flir Kohle.
Wilbrand: ,In China entsteht jede Woche ein neu-
es Kohlekraftwerk. Diese Kraftwerke sind dann in
den ndchsten 30-50 Jahren in Betrieb. Es ist damit
schon gesetzt, dass Kohle eine groBe Rolle spielen
wird, es sei der Gesetzgeber schreitet wegen der
hohen CO, Emissionen ein." Einen gréBeren Anteil
der Solarenergie sieht Shell erst 2060, wobei die
Technologie bis dahin kontinuierlich dazugewinnen
wird. Die erneuerbaren Energien entwickeln sich
also deutlich, werden aber auch 2060 die fossilen
Energien noch nicht verdrangt haben.

Shell gibt aber nicht nur weltweite Energiesze-
narien heraus, sondern auch Pkw-Szenarien flr
Deutschland. Die PKW-Flotte in Deutschland wird
2025 ihr Maximum erreichen und aufgrund der zu
erwartenden kontinuierlich schrumpfenden Bevdl-
kerung in Deutschland wieder sinken. Wilbrand:
,Der Markt ist geséttigt, wie fahren weniger
Auto und steigen mehr auf Bahn oder Flugzeug
um." Die fallenden Solarkosten bestatigt auch
Wilbrand: ,Die Solarkosten sind erheblich gesun-
ken, wir kommen an die Energiekosten von Gas
heran. Erneuerbare Energien werden attraktiv."
Durch Erweiterung der Windkraftkapazitaten in
England hat sich die maximale Leistung von 2009
bis 2013 nahezu verfunffacht. Windkraftanalgen
im Binnenland (onshore) sind mittlerweile sehr
wettbewerbsfahig geworden.

AnschlieBend zeigt Wilbrand noch einen Vergleich
der CO,-Emissionen von Fahrzeugen
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Energie Ressourcen sind reichlich vorhanden

groBes Potential, betonte Wilbrand: , Wasserstoff
sorgt flir saubere und nachhaltige Mobilitat."

B Verbrennungsmotor noch lange
nicht verdrangt

Auch der Vertreter der europaischen Kommission,
Andreas Pilzecker, sieht den Verbrennungsmotor
noch lange als wichtigsten Antrieb. Das zeigen
die Fakten: Transport in der EU basiert zu 94%
auf Erdol, Erdgas und Biokraftstoffe sind verflig-
bare aber wenig bedeutende Alternativen und die
Elektromobilitat steht erst am Anfang. Pilzecker:
,Daran wird sich bis 2020 und mittelfristig wenig
andern. Selbst 2050 werden noch immer rund 90
Prozent aller Fahrzeuge einen Verbrennungsmotor
(dann allerdings in Kombination mit Hybridantrieb
und Batterien) haben."™ Aber die Abhéangigkeit
vom Ol hat Folgen. Pilzecker: ,Die EU importiert
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84% des benétigten Ols, was sie 2,1% der Wirt-
schaftskraft kostet. GroBe Mengen werden zudem
aus politisch instabilen Regionen bezogen.“ Und
der Transportsektor reagiert heftig auf Preisaus-
schlage, etwa ein Viertel der Transportkosten ist
Ol. Auch der private Sektor darf nicht auBer Acht
gelassen werden, immerhin machen Kraftstoffe
sieben Prozent der Haushaltsausgaben aus. Gene-
rell sieht Pilzecker beim Olpreis einen Trend nach
oben, da die ErschlieBung neuer Quellen teurer
wird. Erneuerbare Energien waren also nicht nur
geopolitisch wichtig, die EU kénnte sich so auch
viel Geld sparen. Und der Umwelt wirde es auch
nltzen: Motoren mit fossilen Kraftstoffen sind fur
ein Viertel aller Treibhausgasemissionen in der EU
verantwortlich. Der Transportsektor ist damit in
der EU der zweitgréBte Klimasinder. Und das wird
auch so bleiben. ,Wir erwarten, dass die Emissio-
nen im Transportbereich noch ansteigen werden",
betont Pilzecker. In allen Bereichen konnten die
Emissionen von der Wirtschaftsentwicklung ent-
koppelt werden, nur nicht im Transportbereich.
Pilzecker: , Die Transportleistung ist von der wirt-
schaftlichen Entwicklung véllig abhangig.”

Wie kann Mobilitat nachhaltiger
werden?

Im Fahrplan zu einem einheitlichen européischen
Verkehrsraum aus dem Jahr 2011 heiBt es, dass
bis 2050 die Abhangigkeit des Transportsektors
vom importierten Ol halbiert und die THG Emissio-
nen um 60% (Basis 1990) reduziert werden sollen.
Das kann jedoch nur durch MaBnahmen und Ini-
tiativen erreicht werden, die an vielen Stellen an-
setzen, also durch massiveren Einsatz alternativer

Kraftstoffe (z.B. Wasserstoff) und Antriebe (Hyb-
rid, E-Autos), so Pilzecker. Die bekannten 20-20-
20 Ziele (20% weniger Treibhausgasemissionen
als 2005, 20% Anteil an erneuerbaren Energien,
20% mehr Energieeffizienz) sind als Zwischenziel
fir 2050 zu verstehen.

Ein Ldsungsansatz ist die Kraftstoffstrategie fur
Europa aus dem Jahr 2013. Urspringlich wurde
mit dieser Strategie das Ziel verfolgt, festzuset-
zen, wie viele Tankstellen fiir alternative Kraftstof-
fe an europadischen Knoten bendtigt werden. Es
sollte also eine Minimaldichte einer Tankstellenin-
frastruktur fur die wichtigsten alternativen Kraft-
stoffe festgelegt werden. ,Die Mitgliedsstaaten
wollen sich das aber von der EU nicht vorschrei-
ben lassen®, betont Pilzecker. Ein weiteres Ziel
der Kraftstoffstrategie war es, alternative Kraft-
stoffe geeignet zu kennzeichnen (Kompatibilitat
und Verbraucherinformation) und harmonisierte
Standards zu implementieren. Diese zwei Punkte
wurden auch umgesetzt.

Eine weitere Mdglichkeit bietet die Kraftstoffbe-
steuerung. ,Wir haben in der EU eine Energiebe-
steuerung, die nichts mit rationaler Besteuerung
zu tun hat. Die Mitgliedstaaten machen, was sie
wollen. Unterschiedliche Kraftstoffe werden in
unterschiedlicher Weise gefordert®, kritisiert Pil-
zecker. Die EU-Kommission hatte daher einen
Vorschlag erarbeitet, mit dem die gegenwartigen
Ungleichgewichte beseitigt werden sollen. Es sol-
len bei der Besteuerung die CO,-Emissionen und
der Energiegehalt der Energieform bericksichtigt
werden. Pilzecker sieht aber wenige Chancen,
dass dieser Vorschlag tatsachlich umgesetzt wird.
Ein weiterer Losungsansatz ist die Erneuerbare-
Energien-Richtlinie 2009/28/EG. Bis 2020 soll im
Transportsektor laut dieser Richtlinie mindestens
10% des Endenergieverbrauches im Verkehrs-
sektor aus erneuerbaren Energien (u.a. Biosprit)
gedeckt werden. Dieses Ziel wird mit den existie-
renden Instrumenten (Kraftstoffe B7, E10, griiner
Strom) nicht erreicht. Die Fortschritte sind lander-
spezifisch sehr unterschiedlich, Osterreich liegt im
guten Mittelfeld, Schweden und Finnland liegen
ganz vorne. 2012 wurden 14 Millionen Tonnen
Biosprit dem Benzin und Diesel in der EU beige-
mischt, das entspricht 5% des gesamten Verbrau-
ches des Transportsektors. Vorrangig geht es der
EU beim Biosprit um den Klimaschutz. Biodiesel



Hofstétter (Raiffeisen Research), Kriegler (A3PS), Wilbrand (Shell), Pilzecker (EC DG Energy), Rohracher (GSV)

aus Pflanzendl sowie Ethanol aus Getreidestarke
und Zucker dominieren den EU-Markt. Mittlerweile
gibt es massive Produktionsiiberkapazitaten in der
EU. Die EU will den Verbrauch von Biokraftstoffen,
die Agrarproduktion fir Teller und Trog verdran-
gen, begrenzen und von solchen, die es nicht tun,
fordern. Deshalb sollen Biokraftstoffe aus Nah-
rungsmittelpflanzen nach 2020 nicht mehr 6ffent-
lich geférdert werden. Pilzecker: ,Biokraftstoffe
der 1. Generation sollten nach 2020 keine Rolle
mehr spielen.™

Pilzecker sieht schon heute ein dynamisches
Wachstum von Biokraftstoffen der 2. Generation,
die also nicht auf Nahrungs- und Futterpflanzen
beruhen. Im April 2015 hat man sich im Europa-
parlament und dem Rat geeinigt, den Anteil von
Biosprit aus Agrarrohstoffen auf 7 Prozent des ge-
samten Kraftstoffverbrauches zu begrenzen. Pil-
zecker: ,Wir hoffen, dass die fehlenden 3% von
anderen Optionen gestellt werden." Weiters muss
laut Pilzecker bald eine Anschlussregelung nach
2020 gefunden werden. Im Rahmen fir die Kli-
ma- und Energiepolitik 2020-2030 sind allerdings
keine neuen Zielvorgaben fiir erneuerbare Energi-

en im Transportbereich und keine Fortsetzung des
10% Ziels enthalten, die Verantwortung soll wie-
der starker auf die Mitgliedstaaten tbergehen. Ziel
des Rahmens ist generell ein effizienteres Trans-
portsystem, die Weiterentwicklung und groBere
Verbreitung von Elektrofahrzeugen, Biokraftstoffe
der zweiten und dritten Generation sowie weiterer
alternativer, nachhaltig erzeugter Kraftstoffe.

Pilzecker hat aber auch gute Nachrichten zu ver-
kiinden: Die EU CO,-Ziele fur den Flottenverbrauch
von PKW fir 2015 und Klein-Lkw fiir 2017 wurden
bereits 2013 erreicht. Pilzecker sieht dies als er-
folgreiche Regulierung an. Pilzecker: ,Es wurde
um jedes Gramm gefeilscht, um im Markt besser
da stehen zu kénnen." Auch das 95g CO2-Ziel fur
Pkw bis 2020 sieht Pilzecker als erfolgreiche Poli-
tik an und erwahnt dazu, dass die EU-Kommission
diese Politik gerne in dieser Weise weiterfiihren
wirde. Pilzecker beflirchtet allerdings, dass es
zukinftig weniger EU-Politik und mehr nationale
Politik geben werde.

Brauchen wir Gberhaupt Subventionen? Pilzecker
ist davon Uberzeugt, dass wir welche bendétigen,
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allerdings misse Uiberlegt werden, wie schnell die-
se aufgrund des technischen Fortschrittes ange-
passt werden missen. Eines darf jedenfalls nicht
vergessen werden: Die Akzeptanz des Verbrau-
chers. Pilzecker: ,Den Autofahrer missen wir mit
an Bord haben."

B Kiinftig wird Fahrzeug nach
Einsatzzweck ausgewahlit

Wolfgang Kriegler, A3PS (Public Private Partner-
ship von Industrie, Wissenschaft und bmvit), stellt
gleich zu Beginn eines klar: ,Die 95g
CO, pro km sind mit konventionellen
Antrieben nicht mehr zu schaffen.
Ohne Teilelektrifizierung kann das
nicht erreicht werden." Mittelfristig
sieht Kriegler eine Diversifizierung
der Antriebe. Derzeit sind wir noch
gewohnt, das normale Verbrennungs-
auto einzusetzen, kinftig wird ein
Fahrzeug gemaB dem gewlinschten
Einsatzzweck gewahlt. Erdgas (CNG)
ist zu Unrecht ,unter die Rader ge-
kommen"®, seitens der Motorenent-
wickler spricht nichts gegen CNG,
vom energetischen Wirkungsgrad her
gesehen gibt es Potential. Immerhin
emittiert CNG 25% weniger CO, als
Benzin oder Dieselfahrzeuge. Den-
noch ist CNG in der Offentlichkeit bis
heute nicht gut angekommen. Als Zu-

kunftstrend identifiziert Kriegler die Plug-In Hy-
bride, mit denen 30-50 km elektrisch gefahren
werden konnen und die dadurch CO,-Vorteile bie-
ten. Die nachste Stufe ist es, batterieelektrische
Fahrzeuge mit Range Extendern auszustatten.
Rein batterieelektrische Fahrzeuge befinden sich
nach dem Boom von 2008-2011 in einer Rezessi-
onsphase, die Stlickzahlen wachsen kaum mehr.
Als Grinde nennt Kriegler die kaum vorhandene
zugehorige Infrastruktur und die teuren Batterien.
Zwar sinken die Batteriepreise, weil die weltweiten
Batterie-Produktionskapazitdten nur zu 18% aus-
gelastet sind, dennoch sind die Batterien nach wie
vor zu teuer. Kriegler: ,Alle haben damals in die
Batterieproduktion investiert, der Hype ist aber
nicht wirklich gekommen."

Die ,Uber-Lésung" wére ein Batterie-Brennstoff-
zellen-Fahrzeug. Brennstoffzellenfahrzeuge sind
jetzt am Start. Toyota ist mit dem Mirai in Seri-
enproduktion. Kriegler: ,Der Wasserstoff befindet
sich noch ziemlich am Anfang. Die Praxistaug-
lichkeit wird man sehen." Jedenfalls gibt es 29
Méglichkeiten, den Wasserstoff herzustellen - aus
Gas, Kohle, Holz und Elektrizitdt. Wird der Was-
serstoff-Antrieb veraltet sein, wenn die Batterie-
fahrzeuge ihren Siegeszug antreten werden? Das
glaubt Kriegler nicht, bei den Lithium-Ionen Batte-
rien werden nicht mehr als 2% Energiedichte/Jahr
gewonnen und die Zink-Luft / Lithium-Luft Batte-
rien haben voraussichtlich erst eine Marktreife ab
2030. Alleine der deutlich kiirzere Tankvorgang
von 3 Minuten spricht fiir das Wasserstofffahr-
zeug. Aus Uberschiissiger erneuerbarer Energie
wie Wind oder Wasserkraft soll letztendlich der
Treibstoff fiir die Mobilitdat kommen. Alternative
Biokraftstoffe der 2. Generation (auf Non-Food-
Basis) sind wirtschaftlich noch nicht darstellbar, es
gibt aber Pilotanlagen, ergéanzt Kriegler.

B Fir alternative Antriebe ist
Planungssicherheit erforderlich

Franz Weinberger, MAN, stellt die Situation der
Nutzfahrzeugbranche beziglich alternativer An-
triebe dar. Bei LKW ist der mobile Laderaum und
das Ladegewicht das wichtigste, beides festgelegt
durch das Kraftfahrzeuggesetz. Alternativenergi-
en besitzen allerdings keine so hohe Energiedichte
wie Diesel. Das heiBt, es braucht groBere Tanks,
die dann aber den Laderaum verkleinern. Batte-



rien sind auBerdem schwer. Wichtig ist der Nutz-
fahrzeugindustrie die Planungssicherheit, Vorteile
/ Verglnstigungen misse es auch in funf Jahren
noch geben, ein klarer Auftrag an die &sterrei-
chische Verkehrspolitik. Andernfalls ist das Ver-
trauen in neue Technologien nicht gefestigt. Und
eines durfe auch nicht vergessen werden, der Ge-
brauchtwagenmarkt, das Fahrzeug misse schlieB-
lich wieder verkauft werden. Das beeinflusst die
Investitionsentscheidung massiv. Schon heute ist
der Diesel-Lkw praktisch frei von Partikeln, NO,
etc. Ohne die strengen Abgasgesetze flr NO,, Par-
tikel etc. ware man mit der CO,-Effizienz bereits
weiter, betonte Weinberger. SchlieBlich braucht
der Katalysator Energie, um NO, und Partikel zu
beseitigen. Osterreich ist eines der wenigen Lan-
der, wo Biodiesel aufgrund der steuerlichen Be-
gunstigung noch eine Rolle spielt. Weinberger:
,Wird das auch in drei Jahren noch so sein?".

In der anschlieBenden Podiumsdiskussion betont
Pilzecker, dass die lokalen Rahmenbedingungen
bzw. die lokale Politik ganz entscheidend sind.

Spitzenleistungen seit 1915,

100 Jahre Innovationen von MAN. MAN kann.

MAN kann.

Wilbrand informiert, dass heute schon Wasserstoff
fur Raffinerien produziert wird. Auf die Frage von
Rohracher, GSV, wie stark der Olpreis das Ge-
schéaft von Shell beeinflusst, antwortet Wilbrand,
dass der Einfluss natirlich erheblich ist: bei gerin-
gem Olpreis wird kaum in neue Ol- und Gasfelder
investiert und damit kommt die Férderung von Ol
und Gas langsamer voran. Auch Shell kann den
Olpreis nicht vorhersagen, betont Wilbrand: ,,Man
liegt immer falsch.® Ein niedriger Olpreis macht
aber auch alternativen Energien zu schaffen. Das
teurere alternativ betriebene Fahrzeug bendétigt
dann noch mehr Zeit, bis es sich rentiert. Neue
Férdertechnologien wie etwa Fracking in den USA
haben erhebliche zusatzliche Mengen an Ol und
Gas auf den Markt gebracht, was den Weltmarkt-
preis stark beeinflusst hat.

Kriegler pladiert dafiir, die CNG-F6rderung hoch-
zufahren. Beim Wasserstoff sieht er groBen Hand-
lungs- und Forschungsbedarf. Es missen jetzt Kor-
ridore geschaffen werden, um die Versorgung mit
Wasserstoff sicherzustellen. Wilbrand informiert,
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dass es die Initiative H,-Mobility in Deutschland
gibt, um eine ,Grundminimalinfrastruktur® fur
Wasserstoff aufzubauen, 400 Tankstellen sind bis
2023 geplant. Erste Fahrzeuge gibt es am Markt.
Hofstéatter ist Uberzeugt, dass eine Anschubfinan-
zierung fir die Infrastruktur helfen wiirde.

Kriegler will die Technologien von Pkw, Lkw und
Luftfahrt verkniipfen. Die Brennstoffzellen-Ent-
wicklung ist auch ein Thema fir die Luftfahrt.
Pilzecker informiert, dass alternative Treibstoffe
in zahlreichen Testfligen bereits erfolgreich ein-
gesetzt wurden. Technisch ist das schon mdglich.
Zur Frage der Abstimmung der Mitgliedslander mit
der EU erwahnt Kriegler, dass sich das BMVIT auch
mit den Nachbarlandern abstimmt. Es misse da-
her nicht alles von der EU kommen.

Wilbrand erganzt, dass es auch beim Wasserstoff
eine Abstimmung von Shell und OMV gibt. In Ab-
schwachung des vorher von Pilzecker erlduterten
Energieszenarios 2050 spricht Wilbrand davon,
dass 2040 noch 90% der Fahrzeuge einen Ver-

brennungsmotor haben werden, Wilbrand nannte
das realistisch. In Deutschland sieht Wilbrand ei-
nen Einbruch des Benzinmarktes und eine weitere
Verdieselung des Marktes.

Kriegler glaubt, dass wir auch in den nachsten funf
Jahren dieselben Antriebe wie heute haben, mit
einem hdheren Anteil an Plug-In Hybriden. Diese
sind mit rund 39.000€ (Golf Plug-In) erschwing-
lich, bei héheren Preisen wird sich wenig tun.

Wilbrand vermutet, dass wir 2020 an das 95¢g
CO, Ziel herankommen werden. Es scheint zwar
schwer, aber zu héheren Kosten fiir die Kunden
dennoch erreichbar. Kleinfahrzeuge werden das
schaffen, bei Mittelklassefahrzeugen wird es mit-
hilfe der Hybridisierung auch gelingen. Schon
2016/17 wird es mehr Hybridfahrzeuge am Markt
geben, kurze Strecken kdnnen so elektrisch zu-
rickgelegt werden. Wilbrand: ,Aufgrund der er-
warteten Verdoppelung des weltweiten Energiebe-
darfes bis 2060 und der Klimaziele werden wir auf
mehrere Technologien setzen miissen."
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GSV-Forum , Perspektive Wasserstoff als Kraftstoff"

Auf dem Weg zu einer CO, und emissionsfreien in-
dividuellen motorisierten Mobilitat wird seit einigen
Jahren auf die Elektromobilitat gesetzt. Der prog-
nostizierte Hype ist jedenfalls noch nicht eingetre-
ten: Die Zulassungszahlen von Elektrofahrzeugen
bewegen sich in Osterreich und Deutschland nach
wie vor im Promille-Bereich. Hiirden wie geringe
Reichweite, hoher Anschaffungspreis, relativ lan-
ge Tankzeiten oder mangelnde Infrastrukturen in
Stddten lassen eine rein batterieelektrische Zu-
kunft noch in weite Ferne riicken. Eine interessan-
te Alternative stellt hier der Wasserstoff dar, der
die Elektromobilitat in Verbindung mit Brennstoff-
zellen, welche Wasserstoff als , Kraftstoff* beno-
tigen, langstreckentauglich macht. Der Tankvor-
gang dauert nur wenige Minuten, die Reichweite
ist ahnlich einem Benzin- oder Dieselfahrzeug.

Wasserstoff gezielt fordern

Das BMVIT will jedenfalls beide alternativen An-
triebe und Kraftstoffe mit einer Vielzahl von Ins-
trumenten fordern, sagt Andreas Dorda, BMVIT,
in seiner Keynote zum GSV-Forum ,Perspektive
Wasserstoff als Kraftstoff." Das steht auch im Ein-
klang mit der Energiepolitik Europas, wonach die
THG-Emissionen des Verkehrs minimiert werden
sollen. Gleichzeitig soll die notwendige Infrastruk-
tur flr alternative Kraftstoffe in Europa aufgebaut
werden (Kraftstoffrichtlinie 2014/94/EU). Gerade
Osterreich hat durch den hohen Anteil an erneu-
erbaren Energiequellen groBes Potential fir diese
umweltfreundliche Mobilitat.

Prinzipiell ist Wasserstoff flir das BMVIT kein
neues Thema: Bereits in den Jahren 2002-2003
gab es einen hohen Anteil an geférderten Was-
serstoffprojekten, anschlieBend sind die Themen
Biokraftstoff und Elektromobilitédt mehr im Vorder-
grund gestanden, inzwischen ist das Interesse fir
Wasserstoff und Brennstoffzelle wiedererwacht.
Im aktuellen F&E-Férderprogramms ,Mobilitdt der
Zukunft® sind seit 2012 12 Projekte im Bereich
Brennstoffzellen und Wasserstoff gefordert wor-
den. Bei der neuen Ausschreibung, die von Okto-

ber 2015 bis Mitte Februar 2016 lauft, steht das
Thema Wasserstoff wieder im Fokus. Das BMVIT
ist aber nicht nur Férderungsgeber, sondern ist
auch in zahlreichen internationalen Gremien ver-
treten wie z.B. in der IPHE (International Partner-
ship for Hydrogen and Fuel Cells in the Economy).
Im Vordergrund steht u.a. die Beschleunigung der
Marktdurchdringung und
des Infrastrukturaus-
baus.

Auch bei “Implementing
Agreements"™ zu Themen
wie Brennstoffzellen,
Hybrid- und Elektrofahr-
zeugen) der IEA (Inter-
national Energy Agency)
ist Osterreich vertreten.
Weiters engagiert sich
das BMVIT in der ER-
TRAC (European Road
Transport Research Ad-
visory Council), wo unter
Einbeziehung aller Sta-
keholder des StraBen-
verkehrssystems eine

Dorda, BMVIT
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gemeinsame Planung der StraBenverkehrsfor-
schung in Europa erzielt werden soll. Osterreich
leitet hier die Gruppe der nationalen Delegierten
und stellt durch Dorda den Vice-Chairman dieser
Technologieplattform. Auf europaischer Ebene gibt
es das Fuel Cell & Hydrogen - Joint Undertaking
(FCH-JU) Forderprogramm, welches 2,3 Mrd. €
von 2008-2020 fir FCH-Technologien zur Verfl-
gung stellt. AbschlieBend geht Dorda noch auf in-
ternationale Wasserstoff-Initiativen ein: Die USA
produziert derzeit neun Mio. Tonnen Wasserstoff
pro Jahr und besitzt aktuell 50 Wasserstofftank-
stellen (davon 10 offentlich). Bis 2023 sollen es
150 Wasserstofftankstellen werden. In Japan soll
es bereits im Jahr 2015 100 Wasserstofftankstellen
in vier dicht besiedelten Gebieten geben.

B Noch groBer Forschungsbedarf

Auf Grund der Fortschritte in der Wasserstoff-
Technologie haben OEMs 2015 erste Brennstoff-
zellenfahrzeuge auf den Markt gebracht, parallel
wird an der Errichtung der Infrastruktur gearbei-
tet. Wolfgang Kriegler, A3PS (Public Private Part-
nership von Industrie, Wissenschaft und BMVIT),
sieht allerdings betrachtlichen weiteren F&E-Be-
darf fur die Produktion groBerer Stilickzahlen: es
geht um Kostenreduktion, Lebensdauerverlange-
rung und Validierung. Osterreichische Unterneh-
men und Forschungsstellen sehen Marktchancen
in Nischen (Zellplattentechnologien, Reformer und

OMV Wasserstofftankstelle Innsbruck
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Katalysatoren, Elektrolyseure, Speicher, Ventile,
Fahrzeugintegration etc.).

Generell sieht Kriegler kiinftig einen Mix an An-
triebssystemen. Fir die reine Kurzstrecke sei die
Batterie-Elektromobilitdat die beste Wahl. Range
Extender Fahrzeuge oder Brennstoffzellenfahrzeu-
ge haben aber ebenfalls ihre Berechtigung. Krieg-
ler: ,Wir werden sehen, was sich durchsetzt." Ant-
worten darauf wird es in 10 bis 30 Jahren geben.
Derzeitige Praxis in Fahrzeugen sind Gastanks fur
ca. 4,5 kg Wasserstoff unter 700 bzw. 350 bar
Druck. 1 kg Wasserstoff reicht grob fiir ca. 100km,
Toyota hat das mit dem Mirai bereits unterschrit-
ten. Um die hohen Investitionen abzufedern, ha-
ben die Automobilhersteller Allianzen gebildet.
Daimler, Ford, Renault und Nissan befinden sich in
Allianz, ebenso BMW, Toyota und GM/Honda.
A3PS hat auch eine Roadmap mit Zeithorizont
2025+ entwickelt, die eine volle Etablierung der
Brennstoffzellentechnologien am Markt 2025+
vorsieht. Prinzipiell sind in der Roadmap zwei
Technologien angefiihrt: Die sogenannte Polymer
Electrolyte Membrane (PEM) Brennstoffzelle und
die Solid Oxid Fuel Cell (SOFC) Brennstoffzelle.
Die SOFC kann auch konventionell mit Benzin oder
Diesel betrieben werden. Zusammenfassend sieht
Kriegler die Brennstoffzellen/Wasserstoff Tech-
nologie als Erganzung zur E-Mobilitdt und noch
groBen Forschungsbedarf, um diese wirtschaftlich
darstellen zu kdnnen. Die &sterreichischen Akteu-
re missen zusammenarbeiten, um im internatio-
nalen Wettlauf um diese Technologie bestehen zu
kénnen.

@ Ohne Zero Emission wird es ab
2030 nicht mehr gehen

Warum befasst sich die OMV eigentlich mit Was-
serstoff? Dazu Walter Bohme, OMV: ,Generell ver-
kauft die OMV gerne Benzin und Diesel und das
bereits seit 60 Jahren. Neue Kraftstoffe sieht sich
die OMV aber sehr wohl an, denn einerseits kon-
nen sie das konventionelle Geschéft bedrohen und
andererseits ein neues Geschdftsfeld eroéffnen.™
Vor 10 Jahren hat die OMV daher gemeinsam mit
Partnern das Hydrogen Center Austria (HyCentA)
gegriindet. Béhme: ,Vor 10 Jahren hat niemand
ein Wasserstoffauto gebraucht und jetzt ist das
immer noch so." Aber das wird sich bald &ndern:
Die EU Roadmap fiir den Verkehr 2050 will die



konventionellen Antriebe aus Stadten verbannen.
Und die CO2 Emissionen des Verkehrs sollen ins-
gesamt drastisch gesenkt werden. Vor allem der
Pkw soll einen Uberproportionalen Beitrag von
95% CO, Reduktion leisten. Das will aber nicht nur
die EU so, auch international wird dieselbe Ziel-
setzung verfolgt. Bohme: ,in Richtung Null in 40
Jahren." Eine simple Einschrankung der Mobilitat
kann aber nicht das Ziel sein. Bbhme: ,Wir werden
daher 2030 - 2050 Zero-Emission Fahrzeuge am
Markt brauchen.™ Vor allem auch, weil der Real-
verbrauch der Fahrzeuge Ublicherweise héher ist
als im Testzyklus. Bohme: ,2001 war der Realver-
brauch noch um 10% hdéher, heute bis zu 40%.
Ein groBer Teil der CO, Einsparung ist nicht auf der
StraBe angekommen.™ Es sind daher neue Test-
verfahren und ein Handeln der Politik unbedingt
erforderlich.

Zero-Emission werden jedenfalls nur Batterie- und
Brennstoffzellenfahrzeuge auf Basis erneuerbarer
Energien schaffen. Beispielsweise erzeugt der
Wasserstoff-betriebene Toyota Mirai liber die ge-
samte Wirkungskette betrachtet noch immer 100
g CO,/km (Wasserstofferzeugung aus Erdgas),
das ist zwar die Halfte eines konventionellen Die-
sel- oder Benzinfahrzeuges, aber immer noch zu
viel. Unter Einsatz erneuerbarer Energien kommt

ENERGIE
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Lang (OAMTC), Kriegler (A3PS), Rohracher (GSV), B6hme (OMV), Fuchs (Toyota)

der Mirai hingegen den Null Emissionen sehr nahe.
Zur Reichweite: Eine Befragung von 8.811 Europa-
ern hat ergeben, dass liber 70% eine Reichweite
von Uber 500 km von einem neuen Auto erwarten.
Bohme: ,Auch hier hat Wasserstoff seinen Kunden
gefunden.” Die Auslastung der Osterreichischen
Wasserstofftankstellen in Wien (Prototyp) und
Innsbruck (fir ein Kundenpotential von 400 Kun-
den) wird jedoch noch lange nahe Null bleiben,
flirchtet Bohme: ,Wir gehen da noch lange durch
das Tal der Tréanen! Einen positiven Cash Flow er-
warten wir mit Gliick in 10 bis 15 Jahren, die Inf-
rastruktur muss aber dennoch ab jetzt aufgebaut
werden, denn 2030 werden wir sie brauchen. Erd-

[gCO,/km]
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m Mercedes E220 Blue
Tec (Diesel)

m Mercedes E 200
(Gasoline)

= Toyota Mirai FCEV
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(Windpower)

CO, Emissionen unterschiedlicher Antriebssysteme (Well to Wheel WTW)
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UK.

UK H2Mobility project
Vision of 65 stations
for basic national
coverage

Northeast U.S.
Project started, aiming
for 100 sites by 2020

u.s.

H2USA established;
infrastructure construction
planned by DOE and private
companies

Germany

50 sites by 2015 (as
stated in public-private
basic agreement in
2012; 400 sites by end
2023 — H2 Mobility
objective)

<

Hawaii

California

20 sites by 2015 (plans for >40 sites by
2016, as stated in July 2012 CaFCP road
map)

# Planned Infrastructure development

expected from early 2015

# In operation
B Not in operation

Nordic Countrie§””

i Nordic Countries
MOU signed; hydrogen
promotion program developed
in Nordic countries

NETED]

Started construction of 19 sites in 2013;
approx. 100 sites planned 2015 (as stated
in Japan Reconstruction Strategy in July
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Japan

Infrastructure development
expected after 2015

Ubersicht globaler Wasserstoff-Infrastruktur: Hunderte Wasserstofftankstellen bis Ende 2015 geplant

gas ist seit 25 Jahren am Markt und hier gibt es
noch immer einen negativen Cashflow." MaBnah-
men fur ein Drehen des Cashflow wéaren eine Re-
duktion der spezifischen Investmentkosten, eine
Reduktion der Betriebskosten, eine Steigerung
der Auslastung von Tankstellen/Autos und eine
Infrastrukturférderung. Man miusse hier langfris-
tig denken, sonst sei jeder ausgegebene Cent um-
sonst. Die Industrie muss hier in Vorleistung ge-
hen, denn die neuen Technologien brauchen Zeit,
um Marktreife zu erlangen.

B Bereits 95% Kosteneinsparung
bei Brennstoffzellenantrieb

Toyota hélt permanent nach alternativen Antrie-
ben Ausschau, betont Andreas Fuchs, Toyota. Das

FCVs
HVs/PHVs
Route buses
EVS Passenger cars _—
8 HVs
(2] Home delivery ‘
o vehicles Short-distance
o commuter vehicles
s| 9
| D
PHVs passenger
Personal mobility vehicles
Fuel Electricity Gasoline, diesel, biofuels, CNG, synthetic fuels, etc.

Home delivery

Travel distance

Hydrogen

Wasserstoffengagement von Toyota dirfe man
nicht falsch verstehen, Toyota sieht auch eine Zu-
kunft fur batterieelektrische Fahrzeuge - vor allem
flr Kurzstrecken. Fuchs: ,Wir sind seit 75 Jahren
in der Batterieforschung tatig. Der Wasserstoff ist
gerade fir die Langstrecke sehr interessant.™ Heu-
te und fir die nachsten Jahre haben Hybride gro-
Bes Potenzial. Mit dem Toyota Prius, der 89g CO,/
km ausstoBt, befindet man sich bereits unter den
95g Zielen der EU ab 2021.

Im Wasserstoff sieht Toyota enorme Vorteile: Kei-
ne CO, Emission im Betrieb, die Herstellung ist auf
Basis vieler Primarenergiequellen mdglich (auch
erneuerbare), hdéhere Energiedichte als Batteri-
en. AuBerdem hat sich ein weltweit einheitlicher
Standard zur Betankung vor Jahren etabliert. In
Deutschland soll beispielweise bis
2023 ein flachendeckendes Netz von
400 Wasserstofftankstellen entste-
hen. Das deutsche Bundesministe-
rium flr Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) wird die Entwicklung
der Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie bis 2018 mit 161
Millionen Euro fordern. Einen ROI
(Return on Investment) beim Was-
serstoffengagement werde man erst
in vielen Jahren sehen, bestatigt
auch Fuchs. Dennoch wurde in den

Full-size trucks

trucks

Toyotas Vision: E-Autos fir Kurzstrecke, Hybride fiir Hauptnutzung, Wasserstoffautos fir Langstrecke
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Jahren 2008 bis 2015 bereits eine 95%-ige Kos-
tenersparnis beim Brennstoffzellenantrieb erzielt,
was das Potential dieser Technologie untermauert.

B Diskussion: Sicherheit geklart

In der folgenden Podiumsdiskussion gehen die Ex-
perten auf weitere interessante Punkte ein:

Kriegler betont, dass die 700 bar im Wasserstoff-
tank eine Herausforderung seien: ,Da muss jede
Naht perfekt sein." Prinzipiell funktioniere die
Technik, aber: ,fertig sind wir noch nicht. Fir die
ersten 1.000 Stiick reicht es, aber die Verlasslich-
keit fir hohe Stlickzahlen muss noch erhéht wer-
den.®

Max Lang, OAMTC, erwartet ebenfalls, dass die
Technologie weiterentwickelt wird, damit der Preis
niedriger und die Lebensdauer ldnger wird: ,Die
Brennstoffzelle muss kleiner, billiger und wider-
standsfahiger werden." Der OAMTC schaut sich
prinzipiell alle neuen Technologien an. Im Pra-

xisbetrieb hat das OAMTC-Wasserstoffauto seit
10.000 km keine Probleme bereitet, einzig die
Wiener Wasserstofftankstelle, wie bereits er-
wahnt, ein Prototyp, macht Schwierigkeiten.

Angesprochen auf die Sicherheit von Wasserstoff-
Autos, erwartet Lang ein dhnliches Verhalten wie
beim Erdgasauto, es gibt hier keine Bedenken, da
es sich bei Wasserstoff ebenfalls um einen leich-
ten, flichtigen Kraftstoff handelt.

Fuchs betont, dass es bei der Sicherheit natirlich
keine Kompromisse gibt und Toyota auch Crash-
tests durchgefiihrt hat.

Béhme nimmt kurz zum Thema Wasserstofftank-
stelle Stellung. In Innsbruck existiert bereits eine
Serientankstelle von Linde, die fir ein Kundenpo-
tenzial von 400 Fahrzeugen ausgelegt ist. Zum
Vergleich: Eine konventionelle Tankstelle ist in Os-
terreich fir 1.000 Kunden ausgelegt. Béhme: ,In
absehbarer Zeit wird es auch in Wien zumindest
eine Serientankstelle geben.™

ENERGIE
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Saubere Leistung:

80.000 Tonnen
CO,-Ersparnis mit

Toyota

Hybrid.

Im Vergleich zu Fahrzeugen mit Benzinmotor und vergleichbarer GroRBe bzw. Leistung, von Sommer 1997 bis Juni 2015.
Errechnetvon TMCaus der Zahl der gemeldeten Fahrzeuge x gefahrener Reichweite x Kraftstoffverbrauch
(landesspezifischin Osterreich) x CO,-Umrechnungsfaktor. Weltweit wurden 51 Millionen Tonnen CO, eingespart.

Erfahren Sie mehr: toyota.at
Toyota Frey Austria

TOYOTA
HYBRID
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Kriegler informiert, dass ein Wasserstoff-Tank 14
harte Tests durchlaufen muss. Tests sind u.a. ein
Falltest, Beschuss- und Brandtest. Falls der Was-
serstoff tatsdchlich entweichen sollte, diffundiert
er rasch nach oben, da er leichter als Luft ist.
Erdgas hingegen bleibt eher am Boden. Fuchs er-
ganzt, dass der Tank aus Sicherheitsgriinden un-
ter der Riicksitzbank und dem Kofferraum verbaut
ist. Die Sicherheit von Wasserstoffautos sei unbe-
stritten. Fuchs: ,Sogar der japanische Premiermi-
nister fahrt den Mirai."

Generell missen aber die Produktionstechnologi-
en noch reifen. Toyota geht daher sehr behutsam
an das Thema heran. Vom gerade vorgestellten
Modell Mirai (Verkaufspreis in Europa ohne Steu-
ern derzeit rund 66.000 Euro) wirden daher heuer
nur 700 Einheiten, nachstes Jahr 2000, und be-
reits in den 2020 Jahren schon ca. 30.000 Fahr-
zeuge produziert. Um den Markt anzukurbeln, hat
Toyota sogar 5600 Patente freigegeben.

Béhme betont, dass beim Mirai der Wasserstoff-
verbrauch mit 0,7 kg/100 km im Vergleich zu an-
deren Wasserstofffahrzeugen sehr gut liegt. 1kg
Wasserstoff entspricht ca. drei Liter Diesel und
kostet quellenabhé&ngig zwischen 1,50€ (ab Raf-
finerie) bis 50€/kg (in kleinen Flaschen geliefert).
Laut einer Studie ist bei der Kostendegression
beim Brennstoffzellenantrieb noch viel mdglich.
Wasserstoff ist jedenfalls ausreichend verfiigbar:
Allein die Wasserstoffproduktion in der Raffinerie
Schwechat wiirde fiir 850.000 Fahrzeuge reichen
und in Leerlaufzeiten kdnnte dieser Wert noch
héher werden. Derzeit wird der (fossil erzeugte)
Wasserstoff zur Entschwefelung von Kraftstoff

verwendet. Langfristig misse der Wasserstoff aus
erneuerbaren Quellen kommen. GroBes Potential
fir Wasserstoff sieht Bbhme auch im Energiebe-
reich, zur Speicherung von Uberschussstrom z.B.
in einem Erdspeicher. Die OMV etwa betreibt eine
Windstrom-Wasserstoff Pilotanlage.

Was erwartet uns bis 2025?

Laut Fuchs arbeitet jeder groBe Fahrzeugherstel-
ler an der Wasserstofftechnologie. Er sieht sowohl
batterieelektrische als auch Brennstoffzellenfahr-
zeuge am Markt. Bohme stimmt Fuchs zu, alle
Autohersteller werden alle Konzepte anbieten. Der
Kunde wird dann wahlen, was am besten zu sei-
nen Anforderungen passt.

Bohme sieht derzeit beim Wasserstoff einige we-
nige Leitmarkte in Europa wie z.B. Deutschland.
In Osterreich wird die OMV in nachster Zeit in Linz
und Wien auch jeweils eine Wasserstofftankstelle
errichten. Bohme: ,Vorerst sind einmal finf Was-
serstofftankstellen geplant, der weitere Ausbau
erfolgt bedarfsangepasst Hand in Hand mit der In-
Verkehr-Bringung von Fahrzeugen." Letztendlich
wird aber die Politik MaBnahmen entwickeln, die
den Prozess steuern und dann werden sich auch
die entsprechenden Markte entwickeln.

Michael Fischer, SMATRICS, meldet sich zu Wort:
Er sieht kunftig durch héhere Ladeleistung einen 3
bis 4-mal schnelleren Ladevorgang fur batteriebe-
triebene Fahrzeuge. Dank induktivem Laden sollte
dieses Uberhaupt nur noch ,nebenbei* erfolgen.
Den wahren Durchbruch sieht Fischer in einem
kombinierten Elektro- (Reichweite bis 90 km) und
Wasserstoffauto (als Range Extender).

Die Frage, ob Wasserstoffautos derzeit nur ge-
least werden kdnnen, beantwortet Lang abschla-
gig: Der OAMTC hat das Wasserstoffauto gekauft.
Auch Fuchs erwahnt, dass man sich in Deutsch-
land zwar flr Leasing entschieden hat, flir andere
Markte ist das aber noch nicht fixiert.

Mario Rohracher, Generalsekretar der GSV, fasst
zusammen: “Zukunftig wird uns eine Vielfalt von
Antriebssystemen erwarten. Die Konsequenz dar-
aus ist, dass der Kunde mittel- bis langfristig den
auf seine Bedurfnisse zugeschnitten Antrieb wah-
len wird kénnen."



Wir machen Windstrom speicherbar

OMV

OMYV Wasserstoff: Energietechnologie der Zukunft
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Kraftvolle Energie auch in windschwachen Zeiten

Die OMV macht es moglich. In der neu entwickelten Pilotanlage in Niederésterreich wird
Windstrom in hochreinen, ,griinen” Wasserstoff umgewandelt. Damit kann Strom im
Erdgasnetz gespeichert und jederzeit verwendet werden. Fir die Energie und Mobilitat von
Morgen. Mit erneuerbarem Wasserstoff. Nachhaltig und absolut umweltfreundlich.

H20MYV ist eine Initiative im Rahmen von OMV Resourcefulness. ‘nv

Mehr bewegen. Mehr Zukunft. O M V
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Wasserstoff und Brennstoffzelle - kommt der
Marktdurchbruch?

Solar fuel
synthesis

Solar fuel storage

Gleich zu Beginn des Arbeitskreises 11 halt Erwin
Reisner von der University of Cambridge fest, dass
Wasserstoff als Kraftstoff ékologisch nur dann ein
Fortschritt ist, wenn er erneuerbar, z.B. durch
Sonnenenergie hergestellt wird. Wasserstoff an
sich ist keine erneuerbare EnergiequelleDerzeit
werde Wasserstoff noch zu 96 (!) Prozent aus fos-
silen Energietragern erzeugt, was die CO, Emissi-
onen nur weiter verstarke.

Das Energieangebot der Sonne betragt 100.000
TW und wirde jedenfalls ausreichen, um die Welt
mit , Sonnenkraftstoff* (solar fuel) zu versorgen:
Wirden auch nur 0,2% der weltweiten Landober-
flache mit Sonnenpanelen bedeckt, wiirden diese
20 TW Strom produzieren - selbst wenn sie nur
10% Effizienz hatten. Bendétigt werden derzeit 15
TW, davon 12 TW fir Kraftstoff.

Ziel muss es daher sein, aus dem Uberangebot
von Sonnenenergie mit Hilfe eines chemischen
Prozesses ,solar fuel®, wobei der Fokus auf Was-
serstoff liegt, zu erzeugen und diesen erneuerba-
ren Kraftstoff lagerfahig zu machen.

Electricity
generation

Potentieller Einsatz von ,Sonnenkraftstoff" (solar fuel)
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Ein Weg Wasserstoff erneuerbar und CO, neutral
herzustellen, ist es diesen aus CO,, Wasser und
Sonnenlicht zu erzeugen. Reisner und sein Team
arbeiten in Cambridge an dieser Methode. Gegen
Ende dieses Grundlagenforschungsprojektes im
Marz 2019 soll ein entsprechender kleiner Testre-
aktor prasentiert werden. Um zum Durchbruch fir
den kommerziellen Einsatz zu kommen bedarf es
aber, so Reisner, noch erheblicher Grundlagenfor-
schung.

M Vielfdltige Anwendungen

Klaus Bonhoff, Geschéftsfiihrer der Nationalen
Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie in Berlin, referierte zum Stand dieser
Technologie in Deutschland. Als Marktvorbereitung
dient in Deutschland das 2007 gestartete ,Nati-
onale Innovationsprogramm Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie® (NIP), das Anwen-
dungen in den Bereichen Verkehr und Infrastruk-
tur, stationdre Brennstoffzellen, spezielle Markte
und Produktion und Bereitstellung von Wasserstoff
adressiert. Heute stehe die Branche bereits am
Ubergang zur Vermarktung.

Im Projekt ,Clean Energy Partnership™ (CEP) wird
die Alltagstauglichkeit von Wasserstoff als Kraft-
stoff nachgewiesen. Die Demo-Flotte besteht aus
mehr als 100 Brennstoffzellen-PKW, fiir die es
auch Wasserstoff-Tankstellen gibt.

Im Bereich der Wasserstoffproduktion und -Be-
reitstellung werden insbesondere Wind-Wasser-
stoffsysteme erprobt, die die Basis flir stromba-
sierte Kraftstoffe darstellen.

Im Bereich der stationdren Anwendungen von
Brennstoffzellen liegt ein Schwerpunkt auf der
Hausenergieversorgung. Insgesamt zeigt der Be-
trieb von mehr als 1000 Brennstoffzellenheizgera-
ten in Deutschland, dass die Gerate effizient und
zuverlassig sind. Im Vergleich zur konventionellen
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Strom- und Warmeversorgung werden bis zu 50
Prozent CO,-Emissionen vermieden. Seit kurzem
sind auch erste kommerzielle Produkte verfiigbar.

Weitere Anwendungen sind grdBere Brennstoff-
zellen-Anlagen fir die industrielle Kraft-Warme-
Kopplung, die Anwendung auf Schiffen und die
netzunabhangige Notstromversorgung im Bereich
des Behordenfunks, der Telekommunikation und
in der Verkehrstechnik.

Angewendet koénnen Brennstoffzellenantriebe
sinnvollerweise auch in Schienenfahrzeugen fir
nicht elektrifizierte Nebenstrecken und in Gabel-
staplern werden. Man rechnet damit, dass der
Umsatz der Brennstoffzellenindustrie von 100 Mio.
Euro 2013 auf bis zu zwei Mrd. Euro in 2020 wach-
sen wird.

Klaus Fronius und Ewald Wahlmdller, Fronius In-
ternational GmbH, strichen die Schwierigkeit ei-
ner taglichen, ganzjahrigen Energieversorgung
bei einem hohen Anteil an erneuerbarer Energie-
erzeugung heraus. Bei stark fluktuierender Erzeu-
gung (Wind, Fotovoltaik, u.a.) sind ausreichende
Energiespeicher der Schlissel. Daran fehle es
aber - nicht nur in Osterreich. Die Pumpspeicher
ermdoglichen nur eine kurzfristige Speicherung, die
Gasspeicher eine saisonale Vorsorge.

302,5 TWh
Treibstoffe 108,1
Strom 36,9
. 77 => ~4 x Bedarf
Warme 157,5
0,14 =>» >2100 x Bedarf
Gesamte Gas Pump-
Nachfrage Speicher speicher

Energiebedarf & Speicherkapazitit in Osterreich

In der Vision ,24h Sonne" sind deshalb Wasser-
stoff und Brennstoffzelle der Schlissel zur Spei-
cherung erneuerbarer Energie. Fronius hat seit
2002 Hochdruck-Wasserstoffelektrolyse und Nie-
dertemperatur-Brennstoffzellen fiir stationédre und
mobile industrielle Anwendungen (z.B. Gabelstap-
ler) zur Marktreife entwickelt. Mit der Initiative
~Regenerativer Wasserstoff als Ersatz fir fossile
Energieimporte" versucht Fronius gemeinsam mit
Stakeholdern aus den Bereichen o6ffentliche Ver-

ENERGIE

waltung, Energieinfrastruktur und Forschung eine
europdische Modellregion fiir Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie in Osterreich aufzu-
bauen.

Ernst Fleischhacker, FEN Sustain Systems GmbH,
berichtete Uber die Erfahrungen mit dem Betrieb
von Wasserstofffahrzeugen in Tirol im Hinblick auf
die Energiestrategie des Landes. Tirol will bis 2050
energieautark sein und seine Birger ausschlieB-
lich mit sauberer Energie versorgen. Erfreulicher-
weise gibt es jetzt schon eine Entkoppelung von
Energieverbrauch (minus 3,6 Prozent) und Bevdl-
kerungswachstum.

Zero Emission Fahrzeuge bis
2050 unumganglich

Walter Bohme, Head of Innovation Management
bei der OMV, referierte (iber den Aufbau von Was-
serstofftankstellen in Osterreich. Auf Grund der
EU-Vorgaben - minus 60% bei CO, im Verkehr
bis 2050 - fiihre kein Weg an Zero Emission Fahr-
zeugen vorbei, weil die Verbrauchsreduktion beim
Verbrennungsmotor an technische Grenzen stoBt.
Boéhme: ,Ein Mittelklasse PKW mit 1Liter/100km
wird immer eine Illusion bleiben. Ohne Brennstoff-
zelle und Batterie geht es auf Sicht nicht!"

Erdgasfahrzeuge bringen im Vergleich zu opti-
mierten Benzin- und Dieselmotoren zu wenig bei
der CO,-Reduktion, daher haben die Hersteller
kein groBes Interesse an der Entwicklung dieses
Fahrzeugsegmentes. Mit der Brennstoffzelle er-
reicht man dagegen eine CO,-Reduktion um 50%
selbst dann, wenn der Wasserstoff aus fossilen
Vorstoffen (Erdgas) erzeugt wird.

k Heutt_ige Il
onventionelle x
Antriebssysteme Warme
., Wirtschaftliche Grenze Antriebs-
-20% konventioneller Antriebe energi
gie
Q
) y 2N
= . .
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s ® ° konventioneller Antriebe
j
2 E Motor
7] © ven )
S A e engine)
) ;o . %?:;%I czlged%:”deacnvanon -70% -70%
. earbox >> ears
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w 00% eDrive) ___ (60% eDrive)
3 BEV
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+ Aerodynamics ¢, 0,25 — 0,19
+ Weight - 250 kg

+ Rolling friction - 50%
+ Optimized aggregates

Grenzen der Verbrauchsreduzierung bei Verbrennungsmotoren
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haben groBes Potential fir einen Marktdurch-
bruch. Die Branche steht bei vielen Anwendungs-
bereichen bereits am Ubergang von der Marktvor-
bereitung zur Vermarktung. Fir einen wirklichen
Durchbruch fehlt es aber noch an Kundenakzep-
tanz und glinstigeren Kosten.
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. DR Die Kommerzialisierung ist auch abhangig von
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o et verlasslichen Rahmenbedingungen wie konkrete
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Geplante und ZL_I: Férderung e)'ngereichte HZ:Tankstellen der OMV (Stand Juni 2015)

Absatzmarkte um schneller in eine Fixkostende-
gression zu kommen.

Voraussetzung dafiir, dass Brennstoffzellenfahr-
zeuge vom Markt angenommen werden, ist eine
ausreichende Tankinfrastruktur. Bdhme: ,Hier
muss die Industrie in Vorleistung treten. Einen
positiven Cash Flow gibt’s da friihestens in 10
Jahren, wir missen da durch das Tal der Tranen®.
Ganz wichtig fur die Investitionsbereitschaft sind
daher stabile, langfristige Rahmenbedingungen,

Far die Osterreichische Industrie, insbesondere
die Zuliefererindustrie, ist diese neue Technologie
nicht nur eine groBe Chance, sondern eine Not-
wendigkeit, um auch in Zukunft auf Exportmark-
ten relssieren zu kdnnen.

fur die die Politik sorgen muss.

Manche Losundgen
passen irgendwie.

Das Leben ist voller Hohen
und Tiefen. Wir sind fUr Sie da.

Autor: Dkfm. Hans Peter Halouska, GSV

Unsere passen
danz denau.

Keine Investition gleicht der anderen. Deshalb entwickeln
wir gemeinsam mit lhnen ein maBgeschneidertes
Finanzierungskonzept, das Férderungen und Finanzierungen
ideal kombiniert. Einen ersten Uberblick finden Sie auf
foerderratgeber.bankaustria.at

Willkommmen bei der

¢ Bank Austria

Member of a UnICI'edlt
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Nord Stream 2 erhoht Versorgungssicherheit

Gerhard Schroder, ehemaliger deutscher Bundes-
kanzler und Rainer Seele, Generaldirektor OMV,
diskutierten am 9. November 2015 den Status
Quo und die Herausforderungen in der europai-
schen und internationalen Energiebranche. The-
men waren u.a. das Verhaltnis mit Russland, die
Pipeline Nord Stream 2 und neue Chancen im Iran.

4Wir leben in schwierigen Zeiten. Wir erleben in
Osterreich eine Wachstumskrise, die uns stei-
gende Arbeitslosenzahlen beschert. Wir brauchen
Antworten der Osterreichischen Finanz- und Wirt-
schaftspolitik und der europdischen Politik, die
auch von Osterreich aus angeschoben werden
kann. Wir brauchen Antworten fir die Krisenher-
de im Nahen Osten", betont Rainer Seele bei sei-
nem Eingangsstatement. Die OMV mdchte einen
Beitrag zur Stabilisierung leisten: “Wir stehen fir
Versorgungssicherheit bei Ol und Gas. Beide sind
Schmierstoffe fur die Wirtschaft und bedeuten ein
Stuck Sicherheit fir die Menschen und Arbeits-
platze. Versorgungssicherheit heiBt Partner fin-
den, sich breit diversifiziert aufstellen, politische
Schranken Uberwinden, Investition und Risiko."

Trotz politisch schwieriger Zeiten zwischen Russ-
land und Europa, realisiert man mit der Pipeline
Nord Stream 2, die durch die Ostsee verlauft, ein
europaisch-russisches Projekt. Die OMV ist stolz
darauf, bei diesem Projekt dabei zu sein.

W Schroder: ,,Schrittweiser Abbau
der Sanktionen notwendig"

Gerhard Schréder zeigt auf, wie sich die Perspek-
tiven in der deutschen und europaischen Politik in
den vergangen Monaten drastisch verandert ha-
ben. In Nordafrika und im Nahen und mittleren
Osten - also in unmittelbarer Nachbarschaft Eu-
ropas - herrschen Kriege, die Millionen von Men-
schen in die Flucht treiben. Der schwere Konflikt
in der Ukraine hatte und hat erhebliche Auswir-
kungen auf das europaische-russische Verhaltnis.
Schroder will wieder ein partnerschaftliches Ver-
haltnis aufbauen: ,Russland ist unser unmittelba-

rer Nachbar. Wir brauchen Russland in politischer,
wirtschaftlicher und kultureller Hinsicht. Und Russ-
land braucht Europa.™ Damit das Vertrauen wieder
wachst, sollten wir Uber einen schrittweisen Ab-
bau der gegenwartigen Sanktionen nachdenken.
Die Sanktionen verfehlen das politische Ziel und
schadigen die Wirtschaftsbeziehungen massiv.

Russland spielt schlieBlich eine zentrale Rolle bei
der Frage, wie wir Europaer unsere Energieversor-
gung sichern kénnen. Der Zugang in Nordafrika
und im Nahen Osten sei im Moment latent gefahr-
det. Norwegen und Russland sind die sichersten
Energiepartner Europas. Daher ist es wichtig die
Energiepartnerschaft mit Russland zu vertiefen.
Die Strategie der OMV, sich in Russland zu enga-
gieren, halt Schroder fir richtig, sowohl beim ge-
planten Bau der Pipeline Nord Stream 2 als auch
bei der Gasférderung in Sibirien. Diese Pipeline sei
gegen niemanden gerichtet, sie diene der Sicher-
heit der Energieversorgung Europas. Russland hat
jedenfalls Alternativen. Dass der Aufbau multila-
teraler Strukturen in der eurasischen Region und
enge chinesisch-russische Partnerschaft weiter
ausgebaut werden, kdénne nicht im europdischen
Sinne sein.

Schréder (dt. Bundeskanzler a.D.), Lorenz-Dittlbacher, Seele (Generaldirektor OMV)
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Seele schlieBt sich Schréder an und untermauert
das mit einem Beispiel: Es gab bereits einen kal-
ten Winter, bei dem einige Lander der europdische
Union das russische Gas nicht erhielten, deshalb
spricht er sich flir héhere Versorgungssicherheit
aus: ,Je mehr Exportleitungen fir russisches Gas
wir schaffen, umso mehr Flexibilitat haben wir im
System und umso héher ist die Versorgungssi-
cherheit.®

In den Medien wird immer wieder Gber den Ein-
stieg der Gazprom bei der OMV spekuliert, was
Seele sofort verneinte. Es wird mit der Gazprom
Uber einen Assettausch verhandelt. Die OMV wiir-
de sich fur das Asset interessieren, in die Gaspro-

E\‘L Fieland Wuj&mg

3

Nord Stream 2 route op-
tions under investigation

Nord Stream 1&2 Pipelines
Russia EEZ

EEZ-Disputed

Territorial Waters

Mégliche Routen fiir Nord Stream 2
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duktion in Russland einzusteigen. Jene Assets im
Portfolio der OMV, die fir Gazprom interessant
sind, wurden eingegrenzt. Im 1 Halbjahr 2016
kann Seele mehr dazu berichten.

B Nord Stream 2 wird benétigt

Das bereits erwdhnte Ostseepipelineprojekt Nord
Stream 2 sieht die EU aber kritisch. Energieko-
mmissar Seféovi¢ sieht die Notwendigkeit fiir das
Projekt nicht, da die aktuelle russische Transport-
kapazitat fur Gaslieferungen nach Europa nur zu
60% ausgelastet sein soll. Seele sieht das an-
ders: ,Ich ware froh, wenn der Herr Sefcovic diese
Beschrankung der Transportkapazitat, die ja die
Kommission selbst auferlegt hat, einfach mal vom
Tisch nimmt." Seele ist aber Uberzeugt, dass eine
Losung gefunden werden wird. Und: ,Wir werden
weitere Kapazitdten bendétigen." Es gibt namlich
einen Rickgang der alten Produktionen in Euro-
pa, insbesondere in der Nordsee (England und
Holland). Fur diese zusatzlichen Importe muissen
Kapazitdten geschaffen werden.

Schrdder betont, dass die Nord Stream 2 Pipeline
von einem ausgewiesenen europadischen Konsor-
tium gebaut wird, zu dem u.a. Russland und die
OMV gehort. Und zwar nach dem Recht, das dafiir
zusténdig ist. Das sei nicht die neue europaische
Energiegesetzgebung, sondern eine gesetzliche
Grundlage, nach der auch Pipeline Nummer eins
und zwei gebaut worden sind. Schrdder: “Gegen-
teilige Auffassungen liegen falsch. Unsere Position
ist die einzig Vernlinftige. Es gilt das Recht, das in
anderen Féllen auch gegolten hat."

Seele ist verwundert, dass sich die EU Kommission
dafir einsetzt, Pipelines und Infrastrukturprojekte
zu verhindern, anstatt Bedingungen zu schaffen,
damit die Wirtschaft diese Investitionen auch ta-
tigt. Seele: ,Wir werden Nord Stream 2 als OMV in
full compliance mit dem 3. Energiepaket bauen."

B Wie geht es im Iran weiter?

Seele weist darauf hin, dass die OMV im Iran seit
einigen Jahren aktiv ist. Generell bemuihen sich
viele Lander intensiv um den Iran. Alle Unterneh-
men betreten aber auch Neuland. Seele: ,,Wir inte-
ressieren uns genau fiir die Olfelder, die wir selbst
einmal entdeckt haben. Wir haben schon sehr ge-
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naue Vorstellungen welche Qualitit diese Olfelder
haben und welche Entwicklungskonzepte dafiur
notwendig sind. Wir werden aber als OMV diese
Méglichkeit sehr vorsichtig angehen.™ Jedenfalls
werde ein wirtschaftlich attraktiver Rahmen bend-
tigt, der noch nicht definiert ist. Am Ende des Ta-
ges wolle die OMV aber nicht nur Ol und Gas pro-
duzieren, sondern auch Gewinne machen. Seele:
+Wenn man im Iran keine Gewinne erwirtschaften
kann, wird OMV dort nicht hingehen.®

Der weitere Zeitplan sieht derzeit folgendermafBen
aus: Die iranische staatliche Olgesellschaft wird
Ende des Monats erste Eckdaten einer solchen
vertraglicher Konstellation publizieren und disku-
tieren. Seele: ,Ich gehe davon aus, dass es sicher
einige Wochen, Monate dauern wird." Spatestens
wenn die Sanktionen aufgehoben werden, werden
vertragliche Rahmenbedingungen stehen. Alle er-
warten, dass es im ersten oder zweiten Quartal
2016 so weit sein wird. Zwei Olfelder hat die OMV
entdeckt, wobei es auch ein groBes Gasfeld gibt,
das ware aber keine liberschaubare Aktivitat mehr

it uns bleiben Sie mobil

und mit der Strategie der OMV nicht kompatibel.
Die OMV ist in erster Linie daran interessiert, in
Osterreich und der Nordsee zu investieren.

Beziglich Emissionshandelssystem erwartet sich
Seele einen globalen Kompromiss: ,Alles was wir
diskutieren darf die europdische Industrie nicht
weiter benachteiligen.™ Wegen fehlgeleiteter Ener-
giepolitik hat der fossile Energietrager Kohle jetzt
Vorteile, obwohl Kohle unbestritten die hdchs-
ten CO, Emissionen hat. Es gibt keine 6kologisch
lenkende Wirkung Uber die CO, Emissionszertifi-
katspreise. Daher will die OMV ein globales Emis-
sionszertifikatsystem, in dem CO, hoher belastet
werden soll.

Seele betont abschlieBend noch, dass sich die OMV
dafir einsetzt, den Anteil von Erdgas am Primar-
energieverbrauch zu erhéhen. Eine Studie zeigt,
wurde die Stromerzeugung in Europa von Kohle
auf Gas umgestellt, fielen 15% der CO, Emissi-
onen in Europa auf einen Schlag weg. Seele: ,Es
lohnt sich, sich dafiir einzusetzen.”

24 Stunden am Tag
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Helligkeit von Baustoffen

Dauerhafte Helligkeit erhoht Sicherheit und
reduziert Kosten

Variationsparameter Wand

Helle Fahrbahnoberflachen tragen insbesondere
nachts oder im Tunnel, wo die Sehleistung des
Verkehrsteilnehmers besonders gefordert wird,
einen bedeutenden Teil zur Senkung des Unfall-
risikos bei. Helligkeit und Leuchtdichteverteilung
werden nicht nur durch die Art und Intensitat
der Beleuchtung sondern auch zu einem groBen
Teil durch die Oberflacheneigenschaften der ver-
wendeten Baustoffe beeinflusst. Helle Baustoffe
senken einerseits zu einem groBen MaB die erfor-
derlichen Beleuchtungskosten, anderseits tragen
sie im stadtischen Bereich zu einer Reduktion der
Oberflachentemperaturen und somit zur verrin-
gerten Auspragung urbaner Warmeinseln, soge-
nannter ,Heat Islands", bei.

M Einfluss Oberflichenhelligkeit
auf Tunnel-Betriebskosten

Tunnelbauwerke und Unterflurtrassen sind nicht
nur in gebirgigen Regionen essentielle Bestandtei-
le der dsterreichischen StraBeninfrastruktur. Die-
se Bauwerke bewirken Vorteile wie zum Beispiel
eine Verklrzung der Fahrtzeit, landschaftlich un-
sichtbare Verkehrstrassen oder Larmschutz, sind
jedoch ein Nadeléhr der modernen Verkehrsinfra-
struktur und haben ein hohes Niveau an Verkehrs-
sicherheit zu bieten. Eine entsprechende Be- und
Ausleuchtung der Bauwerke leistet einen sehr
wichtigen Beitrag zur Erh6hung der Sicherheit.

Tunnelwand Tunneldecke

Tunnelanstrich Abnahmezustand, ver- | gereinigt, verschmutzt
schmutzt, gereinigt

Spritzmortel weil3 Abnahmezustand, ver- | gereinigt, verschmutzt
schmutzt, gereinigt

Variationsparameter Fahrbahn Oberflaichenzustand

Decke

Waschbeton hell Abnahmezustand gereinigt, verschmutzt

Asphalt

Abnahmezustand gereinigt, verschmutzt

Tabelle 1: Variationsparameter der Untersuchungen
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In einem von der FFG geforderten Forschungs-
vorhaben wurden umfangreiche Untersuchungen
zum Einfluss der gewahlten Baustoffe zur Her-
stellung der Tunneldecke, Tunnelwand und Fahr-
bahnoberflache auf die Energiekosten und auf
die Helligkeit im Tunnel und die dadurch bedingte
Verkehrssicherheit untersucht. Zur Sicherstellung
gleichbleibender Rahmenbedingungen wie Tunnel-
geometrie und Beleuchtungsanordnung erfolgten
die Untersuchungen in einem Versuchstunnel in
der Steiermark. Abbildung 1 zeigt den fir die Ver-
suchsmessungen vorbereiteten Tunnel mit einer
Fahrbahnoberflache aus Beton, einer hellen Tun-
nelbeschichtung sowie einer verschmutzten Tun-
neldecke.

Abbildung 1: Fir die Messung vorbereiteter Versuchstunnel

Im Rahmen dieses Projektes wurde der Einfluss
unterschiedlicher Oberflachen an Tunnelwand
und - decke, deren Verschmutzungszustand so-
wie unterschiedliche Fahrbahnoberflachen (Beton/
Asphalt) auf die Beleuchtungs- und Energiekosten
im Tunnel beurteilt. Diese Fragestellungen sind es-
sentiell, da ein erheblicher Anteil des weltweiten
Gesamtenergieaufwandes fiir die offentliche Be-
leuchtung aufgewendet wird. Flr die Beurteilung
wurden folgende, in Tabelle 1 zusammengestellte
Parameter variiert. Im Rahmen der Messkampa-

Foto: Smart Minerals GmbH



gne wurde die Beleuchtungsstarke der
Lampen jeweils so gedimmt, dass die
normativ vorgeschriebene Helligkeit der

[
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Stromverbrauch [%] bei unterschiedlichen Fahrbahn- und

Tunnelanstrichbeurteilungszustianden

Fahrbahnoberflache von 10 cd/m2 er-

=
(o2}
o

154,7 156,9 154,7

reicht wurde. Gemessen wurden dabei
der Stromverbrauch sowie die Leucht-

dichte an der Tunnelwand. Aus Abbil- e
dung 2 sind exemplarisch ausgewdhl- §.120
te Messergebnisse zu entnehmen. Zur ¢
Erzielung der geforderten Leuchtdichte §100
verbrauchen dabei grundsatzlich As- § g
phaltoberflachen (Neubauzustand) we- S
sentlich mehr Energie als vergleichbare 5 60
Waschbetonoberflachen. Es zeigte sich, 0
dass die Variation der unterschiedlichen
Fahrbahnoberfldchen einen viel gréBeren 20
Einfluss auf den resultierenden Strom-
verbrauch hat als die Variation unter- 0

schiedlicher Wandoberflachen.

Spritzbeton Tunnelanstrich gereinigt

verschmutzt

Tunnelanstrich leicht

M Asphalt
B Waschbeton normal
Waschbeton hell

Abbildung 2: Stromverbrauch zur Erzielung einer Leuchtdichte von 10 cd/m?2 bei unterschiedlichen
Fahrbahn- und Wandoberfldchen an ausgewéhlten Beurteilungszustdnden

Eine weitere wesentliche Fragestellung

war eine Beurteilung der Erhéhung des

subjektiven Sicherheitsgefiihls durch besse-
re Ausleuchtung. Dies erfolgte einerseits durch
Beurteilung der Sichtbarkeit von Personen bei
Ausleuchtung mit Kraftfahrzeugschweinwerfern,
andererseits durch Ermittlung der Leuchtdichte
an den unterschiedlichen Oberflachen. Die Aus-
leuchtung der Tunneloberflachen und die Sicht-
barkeit einer Person (z.B. FuBgdnger) durch den
Fahrzeugleuchtkegel ist Abbildung 3 zu entneh-
men. Bei der Verwendung der hellen Waschbe-
tonfahrbahnoberflachen wird die Fahrbahn bzw.
eine Person bei gleicher Beleuchtungsstarke der
Scheinwerfer deutlich besser ausgeleuchtet als

bei der Asphaltoberflache. Dies konnte auch durch
die messtechnische Ermittlung der Leuchtdichte-
verteilung aller Versuchsanordnungen bestatigt
werden.

Die Ergebnisse zeigten, dass der Einsatz bzw.
auch die dauerhafte Sicherstellung von hellen
Oberflachen in Tunnelbauwerken eine deutliche
Reduktion der Beleuchtungskosten bewirkt. Hier-
bei macht sich der Einfluss von hellen Betonfahr-
bahndecken viel stérker bemerkbar als der Ein-
fluss der Wandbeschichtungen. Daher wirkt sich
eine entsprechende Wahl der Baustoffe in groBem

Abbildung 3: Sichtba}'keit von Verkehrsteilnehmern bei heller Betonfahrbahn (links) und Asphaltfahrbahn (rechts)
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MaB auf die im Tunnel anfallenden Beleuchtungs-
kosten aus. Die Ergebnisse dieser umfangreichen
Untersuchungen sollen in Zukunft den Infrastruk-
turbetreibern bereits bei der Planung ermdglichen,
durch geschickte Auswahl aller Tunneloberflachen
sowohl Energie in der Betriebsphase einzusparen,
als auch das subjektive Sicherheitsgefiihl der Ver-
kehrsteilnehmer anzuheben.

B Optimierter StraBenbeton fiir
den innerstadtischen Bereich

Dieses Forschungsprojekt beschaftigte sich mit
Moglichkeiten der Reduktion der Oberflachentem-
peraturen in Relation zum gewéhlten Baustoff des
StraBenoberbaus. StraBen nehmen etwa einen
Anteil von 10 % der Gesamtflache einer Stadt in
Anspruch, hier kdénnen also effiziente, langfristi-
ge MaBnahmen zur Reduktion der Temperaturen
gesetzt werden. Da ein kompletter Tausch des
gesamten Fahrbahnaufbaues in vielen Fallen nicht
sinnvoll ist, wurden Untersuchungen fiir die Aus-
fihrung der Whitetopping - Bauweise (Einbringen
einer dinnen Betonschichte auf die bestehende
Asphaltkonstruktion) durchgefiihrt. Der Einsatz
dieser Baumethode ermdglicht neben einem ho-
heren Reflexionsvermdgen auch die Erhéhung der
Tragfahigkeit und Dauerhaftigkeit der StraBenkon-
struktion.

Zur Durchfiihrung der Untersuchungen wurden in

Wien sechs unterschiedliche Versuchsfelder mit
Abmessungen von je 8 x 8 m samt zugehdrigem

Feld 6

Feld 3
Whitetoppi ng
hell

Feld 4
Asphaitdecke

Feld 1
Whitetopping
wei

Feld 2
Be'fOndecke

Grafik: Smart Minerals GmbH
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Abbildung 4: Uberblick iiber die hergestellten Versuchsfelder

Unterbau hergestellt. Abbildung 4 gibt einen Uber-
blick Gber die hergestellten Versuchsfelder und
Fahrbahnaufbauten.

Die Herstellung der Versuchsfelder in Whitetop-
ping-Bauweise erfolgte in zwei Schritten. Als
erster Schritt wurde der Unterbau inkl. Asphalt-
schichte eingebaut. Nach der Oberfldchenprofi-
lierung erfolgte das Einbringen des Aufbetons flir
das System Whitetopping. Ein wesentliches Kri-
terium der Untersuchungen war, eine Festlegung
hinsichtlich der erforderlichen Oberflachen- und
Verbundeigenschaften zu definieren. Die Oberfla-
cheneigenschaften wurden an drei unterschiedli-
chen OberflachenprofilierungsmaBnahmen (léngs
und quer gefrast, quer gefrast und glatt) ermittelt.
Es zeigte sich, dass die groBten Rautiefen bei der
ldngs und quer gefrasten Oberflache mit etwa 1,5
mm erreicht wurden. Abbildung 5 zeigt die ergan-
zende Beurteilung anhand eines digitalen Oberfla-
chenmodells einer gefrasten Asphaltoberflache.

Die Ermittlung der Verbundeigenschaften erfolgte
durch die Bestimmung der Kerb-Spaltzugfestigkeit
sowie der spezifischen Bruchenergie. Durch die
ermittelten Kennwerte war es moglich, praxisrele-
vante Anforderungen fir eine zukinftige Ausfiih-
rung von Whitetopping Flachen zu liefern.

Um die Auswirkungen der unterschiedlichen Ober-
flachen auf das Erwdrmungsverhalten festhalten
zu koénnen, erfolgte die Messung der Temperatur
an der Oberfldche sowie in unterschiedlichen Tie-
fenstufen an verschiedenen Zeitpunkten im Jah-
reszyklus. Messungen der Oberflachentemperatur
im August zeigten (siehe auch Abbildung 6), dass
durchwegs die hdchsten Oberfldchentemperatu-
ren von bis zu 53 °C bei der Gussasphalt- bzw.
Asphaltfahrbahnoberflaiche gemessen wurden,
wahrend die Betonoberflachen um bis zu 10 K ge-
ringere Maxima aufwiesen. Bei einem Vergleich
der Betonfahrbahnoberflaichen untereinander
zeigte sich, dass sich die Whitetopping Flache weiB
am geringsten aufheizt. Der Unterschied zwischen
Whitetopping hell, normal bzw. einer Betondecke
ist relativ gering.

Zur Feststellung wie sich unterschiedliche Ober-
flachen auf das subjektive Sicherheitsempfinden
der Verkehrsteilnehmer bzw. deren Sichtbarkeit
auswirken, erfolgte die Ermittlung der Ausleuch-



tung der unterschiedlichen Verkehrsoberflachen.
ErwartungsgemaB wurden die héchsten Leucht-
dichten von der Oberflaiche Whitetopping weiB
erreicht. Werden die Ergebnisse prozentuell auf
Whitetopping weiB (100 %) bezogen, zeigt sich,
dass durch Whitetopping hell und Whitetopping
normal 86 bis 83 % der Leuchtdichten erzielt wer-
den kdnnen. Sehr geringe Leuchtdichten von nur
24 bzw. 38 % lieferten die Asphaltoberflachen.

Auf Basis der durchgefiihrten Versuche kann zu-
sammengefasst werden, dass einerseits die Ober-
flachentemperatur durch Ausfiihrung heller Ver-
kehrsflachen deutlich reduziert und andererseits
auch die Sichtbarkeit von Verkehrsteilnehmern
bei gleicher Ausleuchtung in der Nacht entschie-
den verbessert werden kann. Als effiziente Sanie-
rungsmethode eignet sich hier das System White-
topping besonders gut, da mit dieser Methode
sowohl die Tragfahigkeit als auch die Helligkeitsei-
genschaften von urbanen Verkehrsfldchen einfach
und kostenglinstig verbessert werden kdénnen.

Beide Teilprojekte lieferten klare Ergebnisse, dass

die Baustoffe hinsichtlich ihrer Oberflachenhellig-
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Abbildung 5: Oberflichenmodell der gefrdsten Asphaltoberfléchen

keit und ihres Reflexionsvermdgens von wesent-
licher Bedeutung fir Sichtbarkeit, Beleuchtungs-
kosten aber auch sommerlicher Erwéarmung sind.
Entsprechend dauerhafte Helligkeitseigenschaften
von Baustoffen liefern hier einen entscheidenden
Beitrag fir die Sicherheit und Betriebskosten.

Autoren: DI Dr. Martin Peyerl, DI Gerald Maier,
Mag (FH) DI Dr. Stefan Krispel, Smart Minerals
GmbH
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Abbildung 6: Oberflichentemperatur der Testflachen im August
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Erschltterungen im Schienen- und StraBenverkehr
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Durch das Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz
und das allgemein steigende Bewusstsein fur Im-
missionsreduktion gewinnt das Thema Erschitte-
rungsschutz stetig an Stellenwert. Wéhrend bei
BundesstraBen und Eisenbahn-Hochleistungsstre-
cken derartige Umweltauswirkungen im Rahmen
einer Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) be-
handelt werden missen, kann auch bei kleineren
Projekten die Notwendigkeit immissionsmindern-
der MaBnahmen im Vordergrund stehen. Insbe-
sondere im stadtischen Raum, wo Wohngebiete
und Verkehrswege unweigerlich nah beisammen
liegen, entsteht ein Konflikt zwischen der zweck-
maBigen Verkehrskapazitdt und der erforderlichen
Immissionsentlastung. Wohnraume, Ruhegebiete
und empfindliche Einrichtungen erfordern ein Min-
destmal an Erschiitterungsschutz, die der landge-
bundene Verkehr einhalten muss.

Einwirkungsbereiche

Grundsatzlich kann die Erschitterungsbeurteilung
aufgrund landgebundenen Verkehrs in folgende
Anwendungsbereiche unterschieden werden:

1. Einwirkung auf Menschen - Betrachtung der
Humanschwingung (Beldstigung) insbesondere in
Gebauden. Beurteilungsrichtwerte findet man in
der Osterreichischen Norm ONORM S9012.

2. Einwirkung auf Bauten - Evaluierung der Aus-
wirkungen auf Bauteile oder Strukturen (Schadi-
gungen). Beurteilungsrichtwerte findet man in der
deutschen Norm DIN 4150-3 bzw. in Osterreich
ist derzeit eine Neuauflage der ONORM S$9020 in
Ausarbeitung.

3. Einwirkung auf empfindliche Gerate in Gebau-
den - Evaluierung der Immissionen auf die Funkti-
onalitat der Maschinen. Hierfir sind Gblicherweise
Herstellerangaben heranzuziehen.

4. Einwirkung auf Béden - Betrachtung potenti-
eller Auswirkungen z.B. Setzungen. Flr diesen
Anwendungsbereich sind keine offiziellen Erschit-

terungsrichtwerte zur Vermeidung von Boden-
schadigungen vorhanden.

Humanschwingungen werden U(blicherweise im
Frequenzbereich von 1 - 80 Hz bewertet. Gebau-
deschwingungen sollten je nach Aufgabenstellung
und Einwirkungsmechanismus bis zum Terzband
250 Hz erfasst werden (relevant bei Sekundar-
schall) wahrend empfindliche Maschinen unter
Umstdnden auch durch sehr viel héherfrequente
Komponenten (im kHz Bereich) beeinflusst wer-
den koénnen.

Je nach vorliegendem Szenario mussen bei Bau-
vorhaben derartige Umweltauswirkungen bereits
in der Planung oder spatestens bei Inbetrieb-
nahme berilcksichtigt werden. Besonders kritisch
ist dies im Falle des schienengebundenen Ver-
kehrs, der durch die gréBeren nicht abgefederten
Achslasten einen wesentlich hdheren Erschit-
terungseintrag in den Untergrund liefert. Bei in-
nerstadtischem Schienenverkehr, speziell bei Stra-
Benbahnen, spielt ferner der meist kurze Abstand
zu den umliegenden Gebauden eine maBgebliche
Rolle. Emissionsseitige MaBnahmen am Fahrweg,
wie etwa elastische Schienenlagerung, Sylomer-
matten unter der Gleistragplatte (Masse-Feder-
Systeme) oder Versteifungen des Oberbaus durch
Impedanzplatten, sind dabei meist der effektivste
Ansatz aus konstruktiver Sicht. Bezlglich des Wa-
genmaterials selbst gilt nattirlich die Vermeidung
von Flachstellen bei Schienenfahrzeugen als einer
der wichtigsten Punkte, um die Einleitung von St6-
Ben, die ein breites Frequenzspektrum umfassen,
in den Untergrund zu limitieren.

Immissionsmessungen

An bestehenden Verkehrskorridoren kann es auf-
grund von Nutzungsanderungen, wie beispiels-
weise Intervallverdichtungen beim 6ffentlichen
Verkehr, der Zulassung héherer Gewichtsklassen
bei Schwertransporten oder allgemein bei Mehr-
verkehrsaufkommen durch Umleitungen, zu er-
hohten Immissionsbelastungen in den umliegen-



den Gebauden kommen. Das Mobility Department
des AIT Austrian Institute of Technology fihrt in
diesem Zusammenhang Erschitterungsmessun-
gen durch und Uberprift, ob die Immissionswerte
innerhalb der empfohlenen Richtwerte gemag vor-
handenem Regelwerk liegen.

Neben der Beurteilung nach den oben erwahnten
Normen kénnen die Messungen gegebenenfalls
auch Aufschluss Uber die Eignung bestimmter Ab-
minderungsmaBnahmen geben. So kdnnen etwa
auf Basis der Emissionscharakteristiken gezielte
Vorschlage gemacht werden, um die Erschitte-
rungen immissionsseitig auf das gewlinschte Ni-
veau zu reduzieren. Hierbei ist besonders auf den
Frequenzinhalt der einwirkenden Vibrationen zu
achten, da jede durchlaufene Komponente - auch
DammmaBnahmen selbst - Resonanzfrequenzen
besitzen, die zu unerwlinschten Verstarkungen
der Schwingungen fihren kdnnen. Bei der MaB-
nahmenfindung sind folglich alle Glieder der Uber-
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Erschitterungsmessungen (Freifeld) entlang einer Hauptverkehrsroute

tragungskette so aufeinander abzustimmen, dass
méglichst keine Ubereinstimmung der Eigenfre-
quenzen mit den maBgeblichen Erregerfrequenzen
vorliegt und eine mdglichst hohe Dammwirkung
erzielt wird.

B Datenakquisition & Bearbeitung

In Abhdngigkeit von der Aufgabenstellung handelt
es sich bei den Untersuchungen um Schwingge-
schwindigkeits- oder Schwingbeschleunigungs-
messungen, in seltenen Fallen auch um Wegmes-
sungen. Die Wahl der zum Einsatz kommenden
Sensorik hangt dabei von einer Vielzahl an Fakto-
ren ab: die erforderliche Auflésung (Messbereich),
die gegebenen Montagemdoglichkeiten (z.B. An-
bringung an Maschinen mittels Magnet oder An-
kopplung an den Untergrund durch ErdspieBe), die
ortliche Lage der Messpunkte zueinander sowie
die Dauer der Messung (z.B. unbemanntes Dau-
ermonitoring).
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Aufseiten der Erschitterungsquelle kann ent-
weder das Fahrzeug selbst oder der unbewegte
Untergrund (unmittelbar am Radkontakt, also
entweder Boden oder Schiene) instrumentiert
werden. In diesem Falle kdnnen Kraftsensoren
bzw. Druckmessdosen zur Ermittlung der Emis-
sionen dienen und die Daten werden in weiterer
Folge mittels Transferfaktoren zum Immissions-
ort hochgerechnet. Dies erfordert eine genaue
Kenntnis der Transferfunktion Uber den gesamten
Ubertragungsweg (Fahrweg - Boden - Untergrund
- Fundierung - Bauwerk), die im Allgemeinen in-
situ bestimmt werden muss, um die tatsachlich
vorherrschenden Bodenbedingungen und Bau-
werkseigenschaften abzubilden. Nur durch eine
vollstdndige Erfassung der Transmissionsstrecke
kénnen alle Verstarkungen oder Abschwdchungen
bestimmter Frequenzen - meist auf Terzbandebe-

ne - bis hin zum Zielort beriicksichtigt werden.
Eine Zeitverlaufsanalyse Ubersteigt meist den ver-
tretbaren zeitlichen und monetdren Aufwand ty-
pischer Ingenieuranwendungsfélle, ist jedoch mit
numerischen Modellen méglich.

Im Rahmen des Post-Processings werden je nach
Akquisitionsparameter und Anordnung der Mess-
punkte verschiedenste Informationen aus den Er-
schitterungsdaten gewonnen.

Immissionsmessungen direkt im betroffenen Ge-
baude konnen einerseits Auskunft Uber die Ei-
genfrequenzen verschiedener Bauteile geben,
andererseits - bei Betrachtung verschiedener
Messpunktkombinationen — Uber die modalen Pa-
rameter (Eigenfrequenzen, Eigenformen, modale
Dampfungszahlen) des gesamten Bauwerks.

= AT

Ktinstliche Erschitterungsanregung mittels MoSeS (Mobile Seismic Simulator) auf einem in Bau befindlichen Fahrweg

134



M Fallbeispiel: Gebdudesanierung
uber unterirdischer Gleisstrecke

Bei der Immissionsbeurteilung eines Gebdau-
des in innerstadtischer Lage, unmittelbar (ber
mehreren Richtungsgleisen, wurden die Er-
schitterungen in verschiedenen Stockwerken
Uber jeweils 24 Stunden erfasst. Die Ereignis-
se wurden auf Basis des Fahrplans bestimmten
Zugskategorien zugeordnet und deren jeweili-
ges Erschitterungsmaximum ermittelt.

Ziel der Messung war die Beurteilung des Gebéau-
des gemaB ONORM S9012, um dadurch seine
Eignung fiir verschiedene Nutzungen festzustel-
len. Die normativen Empfehlungen unterscheiden
diesbezliglich zwischen den Beurteilungszeitrau-
men Tag und Nacht sowie sechs Gebietskatego-
rien mit unterschiedlichen Anforderungen an den
Erschiitterungsschutz (von Kurgebieten bis hin zu
Gltererzeugungsstatten). Durch eine vollstandige
Beurteilung des Ist-Zustands kann der Eigentiimer
im Falle von Uberschreitungen bereits im Zuge der
Sanierung gezielte bautechnische MaBnahmen im-
plementieren.

B Immissionsprognosen

Um Anrainerbelastigungen oder funktionellen Ein-
schrankungen empfindlicher Maschinen gleich im
Vorfeld einer BaumaBnahme entgegenzuwirken,

FORSCHUNG

kénnen Immissionsprognosen entlang der zu sa-
nierenden oder neuzubauenden Verkehrswege
dienen. Das AIT Mobility Department fihrt in die-
sem Zusammenhang eine mehrstufige Prognose
durch. Diese beruht auf dem Wissensstand in den
jeweiligen Bauphasen und kann grob wie folgt un-
terteilt werden:

Stufe 1 - Vorwissen: Ermittlung des Ist-Zustandes
hinsichtlich der vorherrschenden Schwingungen
oder bestehender Vorbelastungen, zum Beispiel,
Messung der Ambientpegel durch die tagliche Ge-
bdudenutzung, Deckeneigenfrequenzen und moég-
liche externe Einwirkungen durch bereits beste-
hende Quellen. Im Weiteren wird nach Méglichkeit
auf dhnliche Referenzszenarien zuriickgegriffen,
um eine erste Abschdtzung der zu erwartenden
Erschitterungen abzugeben. Dies erfordert meist
Werte aus Objekten in vergleichbarer Bauweise
bzw. in vergleichbaren Abstédnden zu vergleichba-
ren Erschitterungsquellen. Abweichenden Daten
miussen durch Korrektur- oder Sicherheitsfaktoren
an das vorliegende Szenario angepasst werden
und sind daher inharent mit Streuungen behaftet.

Stufe 2 - Erweiterter Wissensstand durch in-situ
Messungen: Mittels kilinstlicher Erschiitterungsan-
regung durch den Schwingungsgenerator MoSeS
(Mobile Seismic Simulator) des AIT kann bereits
vor Fertigstellung des Fahrweges das genaue
Ubertragungsverhalten vom Aufstellungspunkt

Foto: AIT Austrian Institute of Technology

0.6
0.4 250
200 5
— 0.2 ~
D W -
> = = 15 S
ﬁg 0.0 o
— @
= 0.2 . 100 |
|
-0.4 50 =
o]
—-0.6 0
0 10 20 30 40 50 60 70 0 10 20 30 40 50 60 70

Zeit [sec] Zeit [sec]

Exemplarisches Schwinggeschwindigkeitssignal am Immissionsort durch MoSeS Anregung. Links: Rohdaten, rechts: Spektrogramm
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bis zum Immissionsort bestimmt werden. Dies er-
mdoglicht eine laufende Optimierung des noch in
Bau befindlichen Fahrwegs. Im Falle einer Gleis-
baustelle (siehe dazu Fallbeispiel StraBenbahn)
kann diese Messung am Unterbauplanum oder auf
der Impedanzplatte erfolgen. Durch Kenntnis des
tatsachlichen Ubertragungsverhaltens zusammen
mit dem Emissionsspektrum des relevanten Wa-
genmaterials lasst sich eine genauere Prognose
der zu erwartenden Immissionen als in der ersten
Stufe abgeben. Das Emissionsspektrum kann zu
diesem Zweck empirisch fir die relevanten Fahr-
zeuge ermittelt werden.

Stufe 3 - Nach Inbetriebnahme: Eine Messung in
dieser Spatphase eignet sich in Szenarien, wo im-
missionsseitig noch erschitterungsreduzierende
Schritte gesetzt werden kénnen z.B. an Maschi-
nen, die eventuell ein entkoppeltes Fundament
bendétigen oder ganze Gebdude, die sich erst in
Bau befinden. Gleichzeitig eignen sich derartige
Daten wiederum als Referenz fiir Prognosen in
Stufe 1.

Fallbeispiel: Sanierung StraB3en-
bahnabschnitt im Wohngebiet

Im Zuge einer Streckensanierung wurde das
AIT zusammen mit tappauf.consultants und dem
Obergutachter Prof. Dr. Rainer Flesch ersucht,
eine Erschutterungsprognose durch Schwingungs-
anregung mit MoSeS entlang des zu sanierenden
Abschnitts durchzufiihren. Ziel der Messung war
einerseits die Optimierung der Fahrwegkonstruk-
tion wahrend des Baus und andererseits die Va-
lidierung der Wirksamkeit der implementierten
ErschitterungsschutzmaBnahmen.

Die Messdaten entlang des Fahrwegs und in den
umliegenden Anrainergebduden bildeten die Basis
fur die Entscheidung Uber den Einbau eines Mas-
se-Feder-Systems. Bei der Auswertung wurden
die Eigenfrequenzen der verschiedenen Ubertra-
gungskomponenten bericksichtigt, um ungins-
tige Verstarkungen der fiur Erschiitterungen oder
Sekundarschall relevanten Terzbander zu vermei-
den: Boden- bzw. Unterbaueigenfrequenzen in
Kombination mit der Abstimmfrequenz des ver-
figbaren Masse-Feder-Systems und der jeweili-
gen Deckenfrequenz am Einwirkungspunkt. Bei
der Abnahmemessung kurz vor Inbetriebnahme

konnte der Fahrweg durch die MoSeS-Anregung
auf eventuelle Ausfihrungsfehler untersucht
werden und eine Validierung des angestrebten
EinflgedammmaBes stattfinden. Die kilnstliche
Erschitterungsanregung mittels vordefinierter
Kraftspektren erfolgte in Form von hochlaufenden
Sweeps bzw. durch weiBes Rauschen Uber den
Frequenzbereich 1 - 80 Hz.

Zusammenfassung

Die durch rollende Lasten und speziell auf unebe-
nen Fahrbahnen erzeugten Kréafte zwischen Rad
und Aufstandsflache manifestieren sich unter un-
gunstigen Bedingungen als Erschiutterungen oder
Sekundarschall in den umliegenden Bauwerken.
Eine Messung des Ist-Zustandes erdffnet oftmals
einen genaueren Einblick in die vorherrschende
Problematik und ermdglicht die Diagnose kriti-
scher Komponenten der Ubertragungskette. Durch
eine Messung kann sowohl die Einhaltung norma-
tiver Richtwerte Uberpruft werden, als auch even-
tuelle Angriffspunkte flir immissionsmindernde
MaBnahmen identifiziert werden.

Ferner ermdglicht der Erschitterungsgenerator
MoSeS des AIT die experimentelle Ermittlung von
Transferspektren zu jeder gewlinschten Position.
Durch die reproduzierbaren Anregungsmethoden
wie Sweeps, weies Rauschen oder beliebig wahl-
bare transiente Zeitverlaufe kdnnen Vorbeifahrten
simuliert und auf die zu erwartenden Emissions-
werte hochgerechnet werden. Durch derartige
Prognosen kdnnen erste Immissionsabschatzun-
gen bereits vor Beginn der Errichtung neuer Ver-
kehrskorridore abgegeben werden und laufend im
Zuge des Baufortschritts durch Widerholungsmes-
sungen und den dadurch erreichten Erkenntnisge-
winn verbessert werden.

Autoren: Mag. Karoline Alten, DI Alfred Lechner,
DI Helmut Toplitzer (AIT Austrian Institute of
Technology GmbH - Transportation Infrastructure
Technologies)

Kontakt:

Mag. Karoline Alten

T +43 50550-6690

M +43 664 235 1879
karoline.alten@ait.ac.at




Beton Kolloquium 2015

Beim Beton Kolloquium 2015 wurden die Schwer-
punktprojekte der Vereinigung der Osterreichi-
schen Zementindustrie (VOZ) Energiespeicher
Beton und F&E im StraBenbau naher vorgestellt.

Sebastian Spaun, VOZ, geht gleich nach seiner
BegriiBung auf den Energiespeicher Beton ein.
Durch ihre groBe Masse speichern Bauteile aus Be-
ton Warme beziehungsweise Kalte hervorragend.
Beton besitzt neben dem sehr guten Warmespei-
cherungsvermdgen von 2400 kJ/m3K auch eine
hohe Warmeleitfahigkeit und ist daher laut Spaun
,pradestiniert fir Bauteilaktivierung." Aktiviert
werden die Betonbauteile, indem bei deren Her-
stellung Rohrleitungen eingelegt werden, durch
die entweder warmes oder kaltes Wasser geleitet
wird. Das Wasser gibt die Warme oder Kalte an
den Beton ab, der mit seiner hohen Materialdichte
die Energie in den Bauteilen speichert. Der Tem-
peraturausgleich zwischen der Raumluft und den
Betonbauteilen erfolgt dauernd und selbstregulie-
rend. Die Warme flieBt immer von Orten héherer
Temperatur zu Orten niedrigerer Temperatur. Die
Intensitat des Warmeflusses hangt u.a. maBgeb-
lich vom Temperaturunterschied zwischen der
Raumluft und den angrenzenden Bauteilen ab und
kommt bei Temperaturgleichheit ganzlich zum Er-
liegen. Der max. Unterschied zwischen der Raum-
temperatur und der Bauteiltemperatur soll aus
Komfortgrinden nicht mehr als 4 °C betragen. Die
Warme bzw. Kalte kann damit auch lange entnom-
men werden.

Rdaume von oben beheizbar

Bei der Planung der haustechnischen Anlagen
muss entschieden werden, ob Raume von oben
(mittels Bauteilaktivierung) oder von unten (mit-
tels FuBbodenheizung) temperiert werden sollen.
Kénnen Raume tatsachlich von der Decke aus
beheizt werden? Sind die Raume Uber dem FuB-
boden nicht zu kalt und oben viel zu warm? Die
Antwort liefert die Wirkungsweise der Bauteilak-
tivierung. In einem nach auBen gut gedammten
Raum bzw. Gebdude erfolgt mehr als 95% des
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Warmetransportes Uber Warmestrahlung. An die-
ser Wirkungsweise sind samtliche raumbildenden
Elemente wie Decke, Wande, FuBboden, Fenster
oder auch Einrichtungsgegenstande permanent
und selbstregulierend beteiligt, sie geben Warme-
strahlung ab und nehmen Warmestrahlung auf.
Warmestrahlung kennt kein oben oder unten und
breitet sich in alle Richtungen gleichférmig aus.
Die Warme geht also auch bei einer thermisch ak-
tivierten Decke in den Raum nach unten und ent-
weicht nicht nach oben. Die Temperaturverteilung
ist laut Spaun sehr gleichmaBig. Eine gute War-
medammung des Gebaudes (Niedrigenergiehaus,
Passivhaus) ist allerdings fiir die richtige Funkti-
onsweise essentiell.

Im Kdahlfall liegt die Grenztemperatur des Kihl-
mittels aufgrund von Kondensationsproblemen
an Oberflachen bei 18 bzw. 19 °C. Beim Heizen
kann die Heizmitteltemperatur bis 25 °C abge-
senkt werden, im Vergleich zu einer konventionel-
len Heizung ein sehr niedriges Temperaturniveau.
Spaun: ,Generell kiihlen Betondecken effizienter
als sie warmen. Ab 2020 wird aber auch mehr das
Kihlen als das Heizen die Herausforderung sein.™
Der Deckenputz ist bei der Bauteilak-
tivierung frei wahlbar, nur abgehangte
Decken sind problematisch.

Kosteneinsparung
durch Uberschussstrom

Bei intelligenter Planung der Bauteil-
aktivierung ist der Energieaufwand
zum Heizen und Kuhlen eines Ge-
baudes minimal, weshalb sich Uber-
schussstrom aus Windkraftanlagen
flr diese L6sung besonders anbietet.
Die Kombination von unregelmassig
anfallender erneuerbarer Energie mit
dem Energiespeicher Beton erdffnet
sehr zukunftsfahige Perspektiven fir
die thermische Bewirtschaftung von
Gebduden oder ganzer Quartiere.
Wenn also viel Windenergie erzeugt

Spaun, VOZ
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wird und man nicht mehr wei, was man mit all
dem Strom machen soll, kénnte genau zu dieser
Zeit die Warmepumpe, die die Decke heizt, ak-
tiviert werden. Damit kann sich der Hausbesit-
zer Geld sparen, die Netzspitzen kénnen entlastet
werden. Kann das Haus das ganze Jahr lang mit
Uberschusstrom geheizt bzw. gekiihlt werden? Ein
kirzlich durchgefiihrtes Forschungsvorhaben be-
statigt die Machbarkeit dieser Idee eindrucksvoll.
In den letzten vier Jahren wurde die langste Perio-
de ohne Wind im Dezember 2013 gemessen, diese
dauerte 11 Tage. Die Auskilihlzeit der betrachte-
ten Betondecke betrug im konkreten Fall sieben
Tage, es fehlten im betrachteten Zeitraum also nur
wenige Tage, an denen Strom aus der normalen
Produktion bezogen hatte werden miissen. Der
Hausbesitzer muss das Haus aber nicht unter die
Komfortgrenze auskiihlen lassen.

Der Einbau der Rohrleitungen mit 25cm Abstand
inklusive Kabelbinder und Warmepumpe mit an-
schlieBender Betonierung gestaltet sich laut
Spaun nicht schwierig. Es ist Uberzeugt, dass die-
se Losung mit Alternatividsungen mithalten kann,
da sie kostenglinstig ist und der Aufwand sich in
Grenzen halt.

Prinzipielle
Funktionsweise
der aktiven
Betontemperierung

urch die

eingelegten Rohr-

leitungen wird e
nach Bedarf warmes
oder kuhiles Wasser

geleitet.

Bl EnerpielibeAragung In ctat Rokrpiter
erfolgt Ober Warmetauscher, Wirme-
pumpe, Putferspeicher iund ¢

Wil pram pe

A
Prinzipielle Funktionsweise des Energiespeichers Beton
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B Potential fiir BetonstraBen am
niederrangigen StraBennetz

Johannes Horvath, Lafarge Zementwerke, geht in
seinem Vortrag ndher auf das Potential ein, Beton
am niederrangigen StraBennetz stdrker zu etab-
lieren. Am 2178 km langen 6sterreichischen Auto-
bahn- und SchnellstraBennetz finden sich bereits
auf 780 km BetonstraBen, das sind rund 36%. Im
niederrangigen StraBennetz stellt sich die Situati-
on ganz anders dar: Von ca. 89.000 km Gemein-
destraBen sind nur 100 km BetonstraBen, von
33.650 LandesstraBen nur 40 km BetonstraBen.

Was spricht fiir mehr BetonstraBen im niederran-
gigen Netz? Die Nutzungsdauer von Betonstrassen
ist im Vergleich zum Asphalt lange, die Belastbar-
keit und Widerstandsféhigkeit gegen mechanische
Beanspruchung hoch, die Oberflache treibstoffspa-
rend und der Werterhalt der Substanz hoch. Da-
riber hinaus ist Beton ein lokales Produkt, ist zu
100% recyclebar (aus Beton wird wieder Beton),
womit lange Transportzeiten vermieden werden.
Weitere Vorteile sind die hellere Oberflédche, wel-
che eine bessere Sicht gewahrleistet, die hohe
Griffigkeit, was vor allem bei N&sse hilfreich ist
und ein dauerhafter geringer Rollgerauschpegel.

Nachteilig sind die etwas hoheren Herstellkosten,
die nicht ganz so schnelle Verkehrsfreigabe nach
der Herstellung und die etwas aufwendigere Sa-
nierung. Horvath sieht auch ein negatives Image
von Beton und einen geringeren Wissensstand im
Vergleich zur Asphaltdecke.

Bei Untersuchungen der TU Minchen und kana-
dischen Forschungsinstituten fand man heraus,
dass die BetonstraBe in der Herstellung pro km
zwar hohere CO, Werte als die AsphaltstraBe ver-
ursacht, bei anderen Emissionen aber besser ab-
schneidet. Die Studien belegen, dass im Schwer-
verkehr bis zu 0,45l Treibstoff/100km gegeniiber
einer Asphaltdecke eingespart werden kann. Bei
stark befahrenen StraBen wie der A23 wéren da-
mit Einsparungen von bis zu 534.000 | Treibstoff
und 1.400 Tonnen CO, pro Jahr erreichbar.

Die StraBe der Zukunft muss nachhaltig, substan-
zerhaltend, energiesparend, emissionsarm, sicher
verfligbar und innovativ sein. Beton kann das de-
finitiv erfillen.



Einfach wohlfuhlen -

Wohlflihlen hat immer Saison. Gut, dass man

uber die Speichermasse von Beton sowohl heizen als
auch kuhlen kann. Das bedeutet Wohlfuhlklima tiber
das ganze Jahr. Wird der Energiespeicher Beton mit
regenerativen Energieformen wie Erdwarme oder
Biomasse kombiniert, freut sich auch unser Planet.

www.betonmarketing.at

fur immer.

beton
< egon
' Werte fiir Generationen
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Verkehrsinfrastruktur- & Verkehrsbetriebe

Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen
EichenstraBBe 1, 1120 Wien

ASFINAG
Rotenturmstrae 5-9, 1011 Wien

AUSTRO CONTROL
Wagramer StraBBe 19, 1220 Wien

EHG Ennshafen GmbH
DonaustraBe 3, 4470 Enns

Flughafen Wien AG
Postfach 1, 1300 Wien

Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH
Koflacher Gasse 35-41, 8020 Graz

Linz Linien GmbH fiir 6ffentlichen Personennah-
verkehr, Wiener StraBe 151, 4020 Linz

Niederdsterreichische Verkehrsorganisationsge-
sellschaft mbH, Riemerpatz 1, 3100 St. Pélten

OBB-Postbus GmbH
Wagramer StraBe 17-19, 1220 Wien

Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesell-
schaft mbH, LassallestraBe 9b, 1020 Wien

Taxi 40100 Taxifunkzentrale
Pfarrgasse 54, 1230 Wien

Via donau - Osterr. WasserstraBen GmbH
Donau-City-StraBe 1, 1220 Wien

Wiener Hafen, GmbH & Co KG
SeitenhafenstraBBe 15, 1023 Wien

WIENER LINIEN GmbH & Co KG
ErdbergstraBe 202, 1030 Wien

Transportwirtschaft/Logistik

Industrie-Logistik-Linz GmbH
StahlstraBe 60, 4031 Linz
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Verkehrstelematik / Verkehrstechnik

AMV Networks GmbH
Audio Mobil StraBe 5, 5282 Ranshofen

Cubic Transportation Systems (Deutschland)
GmbH, Alter Fischmarkt 11, 20457 Hamburg

Fluidtime Data Services GmbH
Neubaugasse 12-14, 1070 Wien

GIFAS Electric GmbH
Pebering-StraB 2, 5301 Eugendorf

Kapsch TrafficCom AG
Am Europlatz 2, 1120 Wien

Siemens AG Osterreich
SiemensstraBe 90, 1210 Wien

SWARCO - Heoscont StraBenmarkierung GmbH
Minchendorferstr. 33, 2353 Guntramsdorf

SWAREFLEX GmbH
Josef-Heiss-Strasse 1, 6134 Vomp

Trafficpass Holding GmbH
Melchartgasse 9, 1130 Wien

Amter von Landesregierungen

Amt der Burgenléndischen Landesregierung
Europaplatz 1, 7000 Eisenstadt

Amt der Niederdsterr. Landesregierung
Landhausplatz 1, 3109 St. Polten

Amt der Steiermarkischen 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
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Korperschaften und Organisationen

Arbeitskreis der Automobilimporteure (1V)
Schwarzenbergplatz 4, 1031 Wien

ARBO
Mariahilfer StraBe 180, 1150 Wien

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
Schleiergasse 18, 1100 Wien

OAMTC
Schubertring 1-3, 1010 Wien

Osterreichischer Gemeindebund
Léwelstrasse 6, 1010 Wien

Osterreichischer Stadtebund
Rathaus, Stiege 5, Hochparterre, 1082 Wien

TUV AUSTRIA Automotive GmbH
Deutschstrasse 10, 1230 Wien

Vereinigung der Osterreichischen Industrie
Schwarzenbergplatz 4, 1031 Wien

VOZ - Vereinigung der Osterr. Zementindustrie
ReisnerstraBe 53, 1030 Wien

Wirtschaftskammer Osterreich
Wiedner HauptstraBe 63, 1045 Wien

WKO Bundesgremium Fahrzeughandel
Wiedner HaupstraBe 63, 1045 Wien

WKO Bundesinnung der Fahrzeugtechnik
Schaumburgergasse 20, 1040 Wien

WKO Fahrschulen und Allgemeiner Verkehr,
Wiedner HauptstraBe 63, 1045 Wien

WKW Klein-Transporteure
Schwarzenbergplatz 14, 1041 Wien

Fahrzeug- / Reifenindustrie

Semperit Reifen GmbH
TriesterstraBe 14, 2351 Wiener Neudorf

AXIS ®
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Infrastructure consultants

Dorsch Gruppe
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Zivilingenieure / Verkehrsplaner / Berater

AXIS Ingenieurleistungen ZT GmbH
Rainergasse 4, 1040 Wien

Consualia GmbH
Plankengasse 6, 1010 Wien

Dorsch Holding GmbH
Berliner StraBe 74-76, 63065 Offenbach a. Main

HERRY Consult GmbH
ArgentinierstraBe 21, 1040 Wien

Bauindustrie

G. Hinteregger & S6hne Bauges.m.b.H.
BergerbrauhofstraBe 27, 5021 Salzburg

GRANIT GmbH Bauunternehmung
Feldgasse 14, 8010 Graz

HABAU Hoch- und Tiefbaugesellschaft m.b.H.
Greiner StraB3e 63, 4320 Perg

HOCHTIEF Construction Austria GmbH & Co KG
ModecenterstraBe 17, 1110 Wien

Leithausl Gesellschaft m.b.H.
Neulinggasse 14, 1030 Wien

Traunfellner Anton Gesellschaft mbH
Erlaufpromenade 32, 3270 Scheibbs

Banken, Versicherungen und allgemeine
Wirtschaftsbetriebe

Kommunalkredit Austria AG
TlrkenstraBe 9, 1092 Wien

Raiffeisen Zentralbank Osterreich AG
Am Stadtpark 9, 1030 Wien

SK Versicherung Aktiengesellschaft
Brauhausgasse 7-9, 1050 Wien

UNIQA Insurance Group AG
Untere DonaustraBBe 21, 1029 Wien

141



GSV :E

Die Plattform fur Mobilitat

Mitglieder (Fortsetzung)

Energie- / Mineral6lunternehmen Medienunternehmen

IIR - Institute for International Research GmbH
Linke Wienzeile 234, 1150 Wien

" AGRANA Beteiligungs-AG
) W Friedrich-Wilhelm-Raiffeisen-Platz 1, 1020 Wien

onv OMV Aktiengesellschaft M V Manstein ZeitschriftensverlagsgmbH

0 M V TrabrennstraBe 6-8, 1020 Wien Brunner FeldstraBe 45, 2380 Perchtoldsdorf

Shell Austria GmbH Unterstiitzungen
LobgrundstraBe 3, 1220 Wien

Amt der Kérntner Landesregierung

LAND I KARNTEN Arnulfplatz 1, 9020 Klagenfurt am Worthersee

Technologiegesellschaften

AustriaTech Kooperationspartner
sustriatech Raimundgasse 1, 1020 Wien

. Osterreichischer Verein flr Kraftfahrzeugtechnik
22 ITS 115 Vienna Region O V' IN_ EiisabethstraBe 26/24, 1010 Wien
Europaplatz 3, 1150 Wien
W, Bundesverband Materialwirtschaft, Einkauf und
tingvienna TINA Vienna GmbH B M O Logistik Ost., Liechtensteinstr. 35, 1090 Wien
=t o Liechtensteinstrasse 12 /10, 1090 Wien
Personenmitglieder
Forschung und Technologie
Dkfm. Hans Peter Halouska

AIT Austrian Institute of Technology (AIT) Dr. Richard Schenz
1wmm~}~: Giefinggasse 2, 1210 Wien

IFAB TU Wien, Institut fir Fahrzeugantriebe und
ety Automobiltechnik, Getreidemarkt 9, 1060 Wien
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SIEMENS

Intelligente StraBennetze vermeiden
Staus, bevor sie entstehen.

Mobilitdat weiterdenken durch Echtzeit-Verkehrsmanagement.

siemens.at/mobility

Stetig steigende Verkehrsaufkommen stellen Stadte
weltweit vor groBe Herausforderungen. Mit Sitraffic
haben wir eine skalierbare Verkehrszentralenplattform
geschaffen, um Verkehrsstréme effizienter und umfas-
sender zu steuern.

Basierend auf einem gemeinsamen Datenpool kénnen
verschiedene Module bedarfsorientiert und flexibel

eingesetzt werden. Offene Schnittstellen erméglichen
die Integration von bestehenden Systemen und eine
intuitive Benutzeroberflache sorgt fiir eine einfache
Bedienung, sogar von unterwegs.

Dank intelligenter Verkehrssteuerung kénnen wir
Staus reduzieren und die Lebensqualitdt in urbanen
Ballungsrdumen weiter steigern.



AYASFIilINAG

ASFINAG — VORAUSSCHAUENDE
NETZBEWIRTSCHAFTUNG

Von Generalerneuerungen und Tunnel-
sanierungen, uUber den Brickenbau bis
hin zur Schaffung von neuen Rastplat-
zen - die Tatigkeiten der ASFINAG im
Bereich StraBeninfrastruktur sind viel-
féltig und stets kundenorientiert.

Das Infrastruktur Investitions Pro-
gramm IIP erfasst deshalb Uber einen
mehrjahrigen Zeitraum alle geplanten
Neubauten, Erweiterungen und bauli-
chen ErhaltungsmaRnahmen. Um die-
sen Planungshorizont zu erweitern, hat
die ASFINAG das Prozessinstrument
»Korridorplanung“ implementiert.

Anfallende MaBnahmen im Strecken-
netz werden so mittels langfristiger und
Gber das IIP hinausgehender Planung

auf Korridorebene friihzeitig identifiziert
und berilicksichtigt. Neben der regelma-
Rigen Uberprifung auf erforderlichen
Handlungsbedarf erfolgt eine Terminisie-
rung von Ausbaukonzepten mit grofe-
rer Vorlaufzeit — wie etwa fir Ballungs-
raume.

Die Vernetzung mit Projekten aus Nach-
barstaaten sowie dem offentlichen Ver-
kehr machen die Korridorplanung nicht
nur zu einem modernen Steuerungsme-
chanismus in den Bereichen Planung,
Qualitats- und Wissensmanagement: als
Uberregionales Planungsmedium stellt
die Korridorplanung ein vorausschauen-
des sowie nachhaltiges Management
des hochrangigen Osterreichischen Stra-
Rennetzes seitens der ASFINAG sicher.

Schwerpunkte
der Korridorplanung:

e Erfassen von langfristigen
MaBRnahmen auf Korridor-
ebene

e Erstellung von iiberregional
abgestimmten Konzepten

o Kontinuierliches Monitoring
anhand von Kennzahlen

e Sicherstellung des gesell-
schaftsiibergreifenden
Informationsaustausches

Die wichtigsten Fakten des ASFINAG StraBennetzes auf einen Blick

e Streckennetz: 2.183 km e Tunnel: 158 e Mautstellen: 6
e Anzahl Korridore: 7 e Bricken: 5.204 e Verkehrs-Management-Zentralen: 9
e Anschlussstellen und Knoten: 453 e Autobahnmeistereien: 43

GEMEINSAM
SICHER ANKOMMEN



