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Mobilitat 2018 - angekommen in der Realitat!
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Ein gutes Gefiihl, beim Club zu sein.

In vielen Bereichen der Mobilitét ist Euphorie der Re-
alitdtsnéghe gewichen - und das ist gut so: Nur wer
Grenzen erkennt, entwickelt den Blick und die Einsicht
fur das Machbare.

Beispiel “autonomes Fahren" auf der StraBe - die
neue Verstdndigung unter den Stakeholdern lautet
“automatisiert und vernetzt", das System wird sich
also kollektiv verhalten und kann damit auch intel-
ligenter gesteuert werden. Erste Tests in der Umge-
bung von Graz zeigen allerdings auch den enormen
weiteren Forschungs- und Entwicklungsbedarf auf.

Auch der Bahnsektor ist nicht stehengeblieben: Unser
Forum “Innovationen und Digitalisierung auf Schie-
ne?" hat gezeigt, dass die laufenden betrdchtlichen
Investitionen das System Bahn bereits jetzt stédrken,
aber Defizite bei der internationalen Harmonisierung
von Standards weiterhin groBe Hemmnisse fiir den
Wettbewerb mit der StraBe darstellen. GroBe Erwar-
tungen werden in das "Open Rail Lab" gesetzt, mit
dem Osterreich eine moderne Testumgebung fiir In-
novationen am Schienensektor schaffen will.

Die vielleicht gréBte Herausforderung flir den Ver-
kehrssektor ist die ausgerufene "“Mobilitdtswende".
Wie dem “Sachstandsbericht Mobilitdt" des &ster-
reichischen Umweltbundesamts zu entnehmen ist,
brduchte es dazu einschneidende MaBnahmen, die
aber ohne massives Umdenken in unserem Mobilitdts-
verhalten nur schwer umsetzbar sein diirften. Ande-
rerseits erscheint das Erreichen der Klimaziele geméBi
Pariser Abkommen von 2015 ohne radikale Dekarbo-
nisierungsschritte in weite Ferne geriickt. Man darf

gespannt sein, wie die Politik diese gewaltige Sektor
libergreifende Herausforderung bewéltigen wird.

Eine positive Bilanz fiir 2018 ist hinsichtlich der Fort-
schritte bei den groBen Infrastrukturvorhaben Li-
ckenschluss des Autobahnrings um Wien, Dritte Piste
am Flughafen Wien und Linzer Westring zu ziehen.
Alle drei Projekte sind ihrer Umsetzung deutlich néher
gekommen. Auch beim bedeutenden Bahnvorhaben
~Flughafenspange" wurde 2018 das Trassenauswahl-
verfahren gestartet.

Ein viel beachtetes GSV-Forum befasste sich mit der
dringend gebotenen Vereinheitlichung und Vereinfa-
chung von Ticketbuchungen im 6&ffentlichen Verkehr
- auch hier gehen wir mit einem guten Gefiihl in das
kommende Jahr.

Hoffnung gibt auch das geplante Standortentwick-
lungsgesetz, mit dem Verfahrensdauern wieder auf
das gesetzlich vorgesehene MaB beschrénkt werden
sollen, um Stillstand und enorme Verfahrenskosten,
die letztlich der Steuerzahler zu berappen hat, ein-
zudammen. Ohne die erwartete Beschleunigung wird
auch die notwendige Bereitstellung von Speicher- und
Transportleistung elektrischer Energie fiir den Mobili-
tatssektor kaum rechtzeitig erfolgen kénnen.

Die GSV hat sich 2018 zu diesen und weiteren span-
nenden Mobilitétsthemen mit ihren sehr gut besuch-
ten Foren und Stellungnahmen wieder aktiv einge-
bracht.

Wir wiinschen viel Freude mit dem GSV Jahrbuch!
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jéms Jthes /aévmé-\

Dkfm. Hans Peter Halouska
Président
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Dipl.-Ing. Mario Rohracher
Generalsekretar
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GSV: Zur Erreichung der Klimaziele sollen immer
mehr Fahrten auf den offentlichen Verkehr ver-
lagert werden. Dieser stéBt in Ballungsréumen
zunehmend an Kapazitdtsgrenzen. Wie kann der
Bund den erforderlichen Ausbau in einer absehba-
ren Zeit schaffen? Und wie kénnen Landes- bzw.
Gemeindegrenzen (berwunden werden? Kénnten
urbane Seilbahnen einen Beitrag leisten?

Hofer: Bislang war es so, dass der Bund den
Ballungszentren - mit Ausnahme der U-Bahn in
Wien - bislang gesetzlich nicht helfen konnte. Ab
2020 mochten wir einen Fordertopf fir den ur-
banen Raum schaffen. Dort kdnnen Projekte ge-
fordert werden, die dekarbonisiert sind und die
Uber Stadtgrenzen hinaus fihren. Seilbahnen sind
dekarbonisiert und bei entsprechender Planung
durchaus in der Lage, hier einen Beitrag zur Re-
duktion des stadtischen Verkehrs zu leisten. Die
Stadt Linz hat jlingst ein solches Projekt prasen-
tiert, das den Anforderungen entspricht. Die Er-
richtung von Seilbahnen ist in der Regel auch aus
Verfahrenssicht rascher mdglich als der Bau von
StraBenbahnen.

GSV: Autofahrer sollen mit substantiellen F6rde-
rungen und Beglinstigungen fir Elektromobilitat
begeistert werden. Die Osterreicher halten sich
aber laut aktueller Zulassungszahlen beim Kauf
dieser Fahrzeuge noch zuriick. Wére es nicht sinn-
voll, parallel auch auf andere technologische Op-
tionen zu setzen, um Mobilitdt schneller umwelt-
freundlicher zu gestalten?

Hofer: Aktuell sind erst die Elektroautos marktreif.
Mit der Lithium-Ionen-Batterie sind wir aber bei
Reichweite und Lebensdauer limitiert. Es sind aber
schon die nachsten Technologien in den Startlo-
chern: Feststoffbatterie und Wasserstoff werden
kommen. Hier tut sich viel in der Forschung. Wir
sind daher technologieneutral und unterstiitzen
Projekte in allen Bereichen.

VERKEHRSPOLITIK

Interview mit Infrastrukturminister Norbert Hofer

Ein Ticket fir alle Wege soll osterreichweit
bis zum Jahr 2022 realisiert sein

GSV: Welche Anreize zum Umstieg auf saubere
Antriebe sind beim Wirtschaftsverkehr denkbar?
Ein Tiroler Unternehmen hat beispielsweise ein
ehrgeiziges Wasserstoffprojekt gestartet?

Hofer: Saubere Antriebe sind fir Firmen sehr
attraktiv. Es werden E-Lkw verstarkt auf unse-
re StraBen kommen. Auch am Bahnsektor wird
Wasserstoff eingesetzt - siehe Zillertalbahn. Beim
Ankauf von E-Fahrzeugen fallen Normverbrauchs-
abgabe und motorbezogene Versicherungssteu-
er weg, fur die Privatnutzung von E-Fahrzeugen
muss auch kein Sachbezug bezahlt werden.

GSV: Sie haben vor kurzem das Aktionspaket Au-
tomatisierte Mobilitdt vorgestellt. Wie schétzen
Sie die weitere Entwicklung ein? Wird Europa auf-
grund der strengeren Regulierungen eine Chance
gegeniber den USA haben? Wie kénnen wir Nut-
zen aus dieser Technologie ziehen?

Hofer: Wir haben erst beim informellen EU-Minis-
terrat in Graz darlber gesprochen - und zwar bei

Bundesminister Ing. Norbert Hofer, BMVIT

Foto: BMVIT
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der Sitzung Uber das zukinftige Verkehrssicher-
heitsprogramm 2020+. Automatisiertes Fahren
wird kommen. Die Fahrzeuge kénnen teilweise
jetzt schon mehr, als gesetzlich erlaubt ist. Wir
durfen in Europa diese Entwicklung nicht ver-
schlafen, missen aber auch mit der notwendigen
Vorsicht unterwegs sein. Ich bin davon Uberzeugt,
dass wir in 15 Jahren bereits viele autonom fah-
rende Fahrzeuge auf den StraBen sehen werden.

GSV: In einem GSV-Forum zum Thema ,Ein Ti-
cket fiir alle Wege" im éffentlichen Verkehr waren
sich alle Stakeholder einig, dass es neben einem
Schulterschluss aller Beteiligten auch einen Mas-
terplan der Regierung zu diesem Thema bendtigen
wiirde. Wird es so einen Plan in absehbarer Zeit
geben?

Hofer: Dieses Vorhaben steht auf meiner Agen-
da ganz oben. Wir leben im 21. Jahrhundert und
buchen innerhalb einer Minute einen Flug auf der
ganzen Welt. Die technologischen Mdglichkeiten
gibt es bei allen Anbietern wie OBB, Wiener Lini-
en, Privatbahnen, etc. Der Prozess der einheitli-
chen Ticketbuchung wird aktuell im Hintergrund
aufgesetzt. Ich bin davon Uberzeugt, dass es bis
zum Ende der Legislaturperiode dieses Ticket ge-
ben wird.

GSV: Das Projekt Open Rail Lab wurde bereits
medial groB vorgestellt, mittlerweile ist es etwas
ruhiger um das Projekt geworden. Wie ist der ak-
tuelle Stand? Ab wann werden Unternehmen im
Burgenland ihre Entwicklungen tatséchlich testen
kénnen?

Hofer: Das Projekt ist nach wie vor auf Schiene.
Wir sind hier mit den OBB und dem Burgenland im
Gesprach und werden das Projekt gegen Ende des
Jahres starten. Die Erwartungen sind sehr hoch:
Diese Teststrecke ist flir die Industrie von groBer
Bedeutung, weil hier neue Technologien getestet
werden kénnen.

GSV: Ein weiterer umweltfreundlicher Verkehrs-
trdger ist unbestritten die Binnenschifffahrt. Wie
kann hier die internationale Zusammenarbeit aus
Osterreichischer Sicht weiter verbessert werden,
um eine konsequente Instandhaltung von Fahr-

rinne und Schleusen sicherzustellen? Kann Os-
terreich einen Beitrag zum Abbau administrativer
Barrieren in den Donaustaaten leisten?

Hofer: Osterreich hat seit Jahren eine Vorreiter-
und Koordinationsrolle im Donauraum, weil uns
klar ist, dass man inmitten einer internationalen
WasserstraBe nicht allein vorwarts kommen kann.
Gemeinsam mit dem rumanischen Verkehrsminis-
terium leiten wir den Bereich WasserstraBen im
Rahmen der Donauraumstrategie.

Mit donauweiten EU-Projekten - oftmals unter 6s-
terreichischer Koordination - werden Investitio-
nen zur Verbesserung der WasserstraBe getatigt:
Das sind digitale Managementsysteme ebenso wie
Vermessungsboote oder Generalsanierungen von
Schleusen.

Damit der politische Wille hier nicht verebbt, ha-
ben wir im Rahmen unserer EU-Ratsprasident-
schaft eine Deklaration aller Donauverkehrsminis-
ter vorbereitet. Neben dem aktuellen Stand und
Zielen zur WasserstraBeninstandhaltung ist der
Abbau von administrativen Barrieren ein Thema.
Auch hier hat die Donauraumstrategie Vorarbeit
geleistet: Innen- und Verkehrsministerium haben
gemeinsam klare Vorschldge zur Vereinfachung
der Grenzkontrollen, insbesondere der Formula-
re, entwickelt. Unser Ziel ist es, dass sich am 3.
Dezember 2018 alle Donaulander mit Unterzeich-
nung der Deklaration zu einer baldigen Umset-
zung der Vorschlage bekennen. Kurz und gut: Es
ist einiges was Osterreich leisten kann - und auch
leistet.

GSV: Wie sehen Sie die Entwicklung alternativer
Antriebe in der Luftfahrt?

Hofer: Auch hier ist die Entwicklung - analog zu
den Fahrzeugen - sehr gut unterwegs. Mit der ak-
tuellen Batterietechnologie kann man rund 30 Mi-
nuten in der Luft bleiben. Das macht E-Flugzeuge
vor allem im Schulungsbetrieb sehr interessant.
Eines der weltweit fihrenden Unternehmen in die-
sem Bereich ist Pipistrel in Slowenien. Ich wer-
de mich schon bald vor Ort dariber informieren.
Auch hier gilt: Mit neuer Batterietechnologie wird
auch in der Luftfahrt viel mdglich sein.
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Niederdsterreichs Mobilitéts-Landesrat Schleritzko und Moderator Rohracher (GSV)

bei Projektende 2020 soll ein erprobtes Osterrei-
chisches Referenzmodell fir den Betrieb von auto-
matisierten Fahrzeugen im o6ffentlichen Personen-
nahverkehr sein. Automatisiertes Fahren gibt es
schon ldnger als viele vermuten wiirden, erldutert

heute ca. zehn Milliarden Euro, in den nachsten
zehn Jahren werde diese auf 100 Milliarden anstei-
gen. Daimler hat beispielsweise 150 Millionen Euro
in ein Testzentrum fir Forschung und Entwicklung
investiert. Auch Ungarn hat 100 Mio. - Ubrigens

AnachB Forum ,Automatisierte Mobilitat - 6ffentliche Hand als Zuseher, Refrl, Bereits 1994 wurden im Rahmen der eu- Py gy \@® 30 eichicehes Leitoroiek fi tisiertes ¢
Moderator oder Akteur?" ropaischen Forschungsinitiative Prometheus tiber g - S erre|§: |S"C es. eitprojekt fur automatisiertes §
: 700 Mio. Euro in die Entwicklung eines selbstfah- AU stra Fahren im offentlichen Personennahverkehr. g
renden Fahrzeuges investiert. Man konnte bereits g
damals demonstrieren, dass selbstandiges Fahren Projektdaten Teststrecken g
auf der Autobahn bis 130 km/h, Spurwechsel und *  Projektstart April 2018 1. Koppl/Salzburg &
Uberholen méglich seien. e 3Jahre Lagfzeit 2. Wiener Neustadt/NO
Unsere Mobilitat wird in Zukunft zunehmend au-  der offentlichen Hand bzw. des Landes Niederds- o R M!o Bydget 9 Qi Fah_rf(echnlkzentrum
T . 1 o ) . . . * EUR 2.5 Mio Férderung Teesdorf / NO
tomatisiert stattfinden. Vor allem auf der StraBe  terreich definitiv als Akteur und wollen uns beim Heute assoziiert man mit automatisiertem Fahren 4. Salzburg Ring / Salzburg
stehen uns dabei die gréBten Veranderungen, automatisierten Fahren aktiv einbringen." So wird haufig die Firma Waymo, deren Fahrzeuge mit
aber auch Herausforderungen bevor. Jenseits der  Niederdsterreich etwa im Rahmen der Landesaus- Ende 2017 bereits zwei Millionen Kilometer auf ForSCh'ijSthemen Proiekt bni
technologischen Entwicklung werden es die unter-  stellung 2019 in Wr. Neustadt einen automatisiert bffethIichen StraBe.n ZL.lrUckgeIegt ha.b-en. Im -(jf- 1. 3;:;‘;:?221;25;2:5:;9||Un9 der Erpro;?:gés?grgr;c:ilsihes
schiedlichen Marktteilnehmer, insbesondere auch  fahrenden Nahverkehrsshuttlebus, den DIGIBUS, fentlichen Verkehr ist die Vollautomatisierung hin- 2. Simulation und Realerprobung Referenzmodell fiir die
die offentliche Hand und natirlich alle Menschen  zum Ausprobieren vorstellen. Das sei quasi die gegen bereits seit einiger Zeit Realitat, zumindest von typischen Fahrszenarien Inbetriebsetzung und den Betrieb von
in ihrer taglichen Mobilitat in der Hand haben, ob  erste Teststrecke in Niederdsterreich. ,Wir sam- in der U-Bahn: Seit 2002 ist die erste vollautoma- 3. Interaktion mit anderen automatisierten Fahrzeugen im
und in welchem AusmaB die erhofften Vorteile meln damit Know-how Uber die Technologie und tische U-Bahn in Kopenhagen unterwegs und seit Verkehrsteilnehmern und offentlichen Personennahverkehr
durch diese Automatisierung eintreten: erhohte  die gesellschaftliche Akzeptanz. Dieses lassen wir 1962 (!) in Barcelona die erste teilautomatisierte Fahrgasten
Verkehrssicherheit, weniger Staus, mehr Komfort, dann auch in unsere Planungen einflieBen. All das, U-Bahn. Selbstverstandlich sind im Tunnel die An-
gerechter Zugang zu Services, effizientere Nutzung  damit automatisierte Fahrzeuge einen positiven forderungen zur Erfassung der Umgebung im Ver-  ohne EU-Férderung - in die Hand genommen,
der begrenzten Verkehrsflachen und mehr Zeit flir ~ Beitrag zu unseren Mobilitatszielen und der De- gleich zur Oberflache relativ gering, allerdings gibt um in ein Testzentrum flr autonome Fahrzeuge
andere Tatigkeiten wahrend des Fahrens. karbonisierung leisten kénnen." es auch dort Fortschritte: So bewaltigt etwa der  zu investieren. Dieses soll Firmen in ganz Europa
Daimler Benz Future Bus bereits eine 20 Kilometer  offenstehen. Die Fantasie in diesem Bereich, was
Welche Rolle soll in diesem komplexen Umfeld die  Auch Bernhard Engleder, Vorsitzender von ITS lange Strecke halbautomatisch - vorerst jedoch mit dieser Technologie méglich werden wird, sei
offentliche Hand spielen? Diese Frage diskutierte  Vienna Region und Koordinator flr Autonomes noch mit Sicherheitsfahrer. natirlich groB.
ein von der GSV in Kooperation mit ITS Vienna Fahren der Stadt Wien, sieht eine aktive Rolle der
Region kiirzlich organisiertes AnachB-Forum. offentlichen Hand als Notwendigkeit, um das Er- Die offentliche Hand ist bezluglich automatisier- Was wird nun technologisch gesehen fiir das au-
reichen verkehrs- und sozialpolitischer Ziele sicher ter Mobilitat aus der Sicht von Rehrl durchaus tomatisierte Fahren gebraucht? Man spricht hier
Niederdsterreichs  Mobilitats-Landesrat Ludwig  zu stellen. ITS Vienna Region hatte stets die Rolle gefordert: Einerseits soll sie Tests ermdglichen,  vom Sense-Plan-Act Prinzip: Die Umgebung muss
Schleritzko, nimmt die Antwort im Rahmen seiner  des Innovators und Vorreiters inne, diesen Ansatz gleichzeitig jedoch auch MaBnahmen zur Risikom- mit Sensoren (SENSE) detektiert - im Fahrzeug
Einleitung bereits vorweg: ,Wir sehen uns seitens  gilt es nun bei den neuen Mobilitdtsthemen fort- inimierung treffen. Je weiter die Entwicklung vor-  sind das mehrere Terabyte pro Stunde, die verar-
zusetzen. anschreitet, gilt es dann auch rechtliche Rahmen- beitet werden missen -, analysiert und verstan-
= = bedingungen anzupassen, die gesellschaftliche den (PLAN) werden, um anschlieBend die richtige
Offentliche Hand gefordert Akzeptanz durch geeignete MaBnahmen sicherzu-  Entscheidung treffen zu kénnen, was das Fahr-
stellen und sich um eine erfolgreiche Integration zeug tun soll (ACT). Bernasch: ,Wir Menschen
,Der DIGIBUS Austria ist ein spannendes For- ins Mobilitatssystem zu kimmern.
schungsprojekt, um dem automatisiertem Fahren . . .
auf der first und last mile im dffentlichen Verkehr Automobilindustrie sieht Die Rolle der offentlichen Hand
naher zu kommen®, betont Karl Rehrl, Salzburg Re- margentrachtiges Geschaftsfeld el Risikobew. -minimierung Validierung
search und Koordinator des Projektes im Rahmen
seiner Keynote. Dazu werden typische Fahrszena- Die Automobilindustrie sieht im automatisierten Tests auf éffentlichen i
rien, die Interaktion mit anderen Verkehrsteilneh- Fahren jedenfalls ein sehr lukratives Geschafts- StraBen gteatzzgf(;ggfubngngen Fahrzeugzulassung
mern bzw. Fahrgésten und die semi-automatische feld, weshalb kréftig investiert wird, betont Jost Transparenz und MaRnahmen zur Methoden
Erstellung der digitalen Fahrumgebung auf unter- Bernasch, CEO des Forschungszentrum Virtual Ve- ¥:;?;?'gihbbn?;zz';von Risikominimierung Standardisierung
schiedlichsten Teststrecken wie in Koppl bei Salz- hicle, im Rahmen seiner Keynote: Die Wertschép-
burg und Wiener Neustadt erforscht. Das Ergebnis fung im Bereich Fahrerassistenzsysteme betragt Rechilicher Rahmen Gesellschafl, Akzeptanz R

Verordnungen Stand der Technik

Anpassungen KfG, Mensch-Maschine-
StvO,... Interaktion

Haftung Lernen / Vertrauen

Mobilitatssystem
(Digitale) Infrastruktur
Verkehrssteuerung

Die éffentliche Hand ist bezliglich automatisierter Mobilitét durchaus gefordert

Grafik: Salzburg Reserach
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haben das alle im Zuge unserer Fuhrerscheinaus-
bildung gelernt. Wobei wir natirlich sowohl als
Fahranfénger als auch spater gefordert sind, allein
aufgrund der vielen komplexen sozialen Interakti-
onen und Witterungsbedingungen.™ All das musse
dem Auto nun auch beigebracht werden und noch
mehr: SchlieBlich missen diese automatisierten
Fahrzeuge kiinftig auch mit nicht automatisier-
ten Fahrzeugen im Mischverkehr kommunizieren
- aus der Sicht von Bernasch eine besondere Her-
ausforderung. Und: Diese Fahrzeuge werden viele
Kilometer zurticklegen mussen, um alle Funktio-
nen ausreichend testen und dann eine Zulassung
erhalten zu kdnnen. Um dieses Ziel in absehbarer
Zeit zu erreichen, sei ein Zusammenspiel zwischen
realem und virtuellem Testen unerlasslich, dies
musse auch rechtlich entsprechend ermdglicht
werden.

[ | Industrie__muss schneller testen
konnen, Osterreich gefordert

Schon heute dauert der Prozess, bis getestet
werden kann, in Osterreich im Vergleich zu an-
deren Laéndern aus der Sicht von Bernasch viel
zu lange: ,Eine Woche oder maximal zehn Tage
ab Antragsstellung musse das Ziel sein." AuBer-
dem dirfe man Videoaufnahmen nur ansehen und
nicht speichern, was auch nicht unbedingt daflir
spreche, in Osterreich diese Fahrzeuge zu testen.
Unter diesen Voraussetzungen kénnte die Indust-

Gesetzliche Rahmenbedingungen entscheiden das Rennen

rie auf andere Teststrecken ausweichen. Alternati-
ven entstiinden laufend, z.B. das neue Testgebiet
Zalazone in Ungarn. Bernasch ist Uberzeugt: ,Die
gesetzlichen Rahmenbedingungen werden das
Rennen entscheiden.™

B Wie begegnet die offentliche
Hand automatisiertem Fahren?

Michael Nikowitz, BMVIT, hauptverantwortlicher
Koordinator flr automatisiertes Fahren im BMVIT,
betont, dass Osterreich automatisiertem Fahren
weiterhin hohen Stellenwert einraumt. Das zei-
ge das neue Aktionspaket Automatisierte Mobili-
tat, welches im November 2018 vorgestellt werde
und in enger Zusammenarbeit mit allen beteilig-
ten Stakeholdern entwickelt worden sei. Ziel des
neuen Aktionspaketes ist, den verkehrlich sinn-
vollen und effizienten Einsatz von automatisierter
und vernetzter Mobilitat sicherzustellen sowie die
Wettbewerbsposition Osterreichs zu stérken.

Wesentliche Handlungsfelder des neuen Aktions-
paketes sind die Starkung des gesellschaftlichen
Dialoges, die Organisation eines sicheren (Test-)
Betriebes sowie Erfahrungen zu sammeln und mit-
lernen zu kdnnen. AuBerdem gehe es darum, die
Gesellschaft an den Ergebnissen teilhaben zu las-
sen. Nikowitz: ,Wir verlangen nach jeder Testfahrt
einen Testbericht, der klar aufzeigt, was gut und
schlecht gelaufen ist, warum getestet wurde und

welcher Mehrwert fir die Gesell-

schaft dabei entsteht.”

Konkret wurden im Aktionsplan

35 MaBnahmen festgelegt. Eine
MaBnahme ist die Schaffung
von Experimentierrdumen, um
kurzfristig Testmdoglichkeiten fur
neue Technologien zu schaffen.
Nikowitz: ,,Wir wollen flir manche
Tests nicht gleich alle rechtlichen

USA: Durch unkomplizierte Zulassungsverfahren werden Testflotten mdoglich, die mehrere hundert Fahrzeuge umfassen. Rahmenbedingungen andern
I

Attraktivitit des Standortes Osterreich stirken

USP

aufbauen

Grafik: Virtual Veihicle

Starkere, konzentrierte Aktivitaten:

Speicherung von Bildaufnahmen

Verkiirzung von Zulassungsverfahren fiir autonome Fahrzeuge

Osterreich hétte die Chance besonders attraktiv fiir Tests zu werden

10

da dies den Prozess zum Testen
neuer Technologien unndtig ver-
zbgern wirde". Jedoch sei man

Rechtliche Rahmenbedingungen fiir StraBentests & Virtuelle Zulassung sich auch bewusst, dass die be-

stehenden rechtlichen Rahmen-
bedingungen laufend (berarbei-
tet werden missen. Letztendlich

- il

wolle man mit all diesen MaBnahmen die Mitge-
staltungsmaoglichkeiten der o6ffentlichen Hand
starken.

Auch im Bereich Forschung und Entwicklung wer-
de einiges an Budget zur Verfiigung gestellt wer-
den - und das nicht ausschlieBlich fur die Stra-
Be, sondern auch fir die Schiene und Drohnen.
Durch erste Forschungsprojekte habe man bereits
festgestellt, dass gerade in der Mensch-Maschine
Interaktion groBe Herausforderungen auf uns zu-
kommen werden. Schon heute muss ein Bewusst-
sein geschaffen werden, wie diese neuen Assis-
tenzsysteme sinnvoll eingesetzt werden kdnnen.
Viele wissen z.B. nicht, dass auf StraBen o6ffentli-
chen Raums in Osterreich trotz Fahrassistenzsys-
temen eine Hand am Lenkrad belassen werden
muss. Hintergrund ist das Wiener Ubereinkom-
men, das etwa in den USA nicht greift.

Die von Nikowitz erwahnten Experimentierrdume
sind aus Sicht von Bernasch genau der richtige
Weg. Bernasch regt weiters an, sich nicht in zu
vielen einzelnen Férderprogrammen zu ,verzet-

VERKEHRSPOLITIK

teln®, sondern diese in gréBere Programme zu-
sammenzufassen, das ware flr alle Beteiligten in
diesem Prozess ein Fortschritt.

B NO: Automatisiertes Fahren at-
traktiviert offentlichen Verkehr

Neben den bereits erwahnten Aspekten sei jeden-
falls die Integration automatisierter Fahrzeuge in
den Gesamtverkehr unerlasslich, betont Werner
Pracherstorfer, Leiter der Abteilung flir Gesamtver-
kehrsangelegenheiten im Land Niederdsterreich:
+Wir wollen diese Fahrzeuge als Teil bzw. Ergan-
zung zum offentlichen Verkehr auf der ersten und
letzten Meile einsetzen, um kiinftig auf Augenhdhe
mit dem motorisierten Individualverkehr stehen
zu konnen. Anrufsammeltaxis, die derzeit noch
einen Fahrer haben, waren beispielsweise beson-
ders pradestiniert fir das automatisierte Fahren.
Wir beobachten diese Entwicklung und sobald die-
se automatisierten Fahrzeuge einsatzbereit sind,
bauen wir sie in die Wegekette ein.™ Generell wolle
man Mobilitat klnftig starker als Dienstleistung -
Stichwort mobility as a service - ausrichten.

Nikowitz (BMVIT), Kieslinger (Fluidtime), Rehrl (Salzburg Research), Fiby (ITS Vienna Region), Trisko (Wien), Pracherstorfer (NO), Rohracher (GSV)
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B Skandinavische Lander bei
Gesetzgebung als Vorreiter

Ahnlich euphorisch bzw. noch motivierter sind die
skandinavischen Lander, die uns Osterreichern
zumindest bezliglich der rechtlichen Rahmenbe-
dingungen voraus sind, berichtet Michael Kieslin-
ger, CEO und Grunder von Fluidtime. Finnland hat
beispielsweise seine Gesetzgebung im Verkehr
innerhalb kirzester Zeit durchforstet und ange-
passt. Man sei Paragraph fiir Paragraph durchge-
gangen und habe kritisch hinterfragt, ob die je-
weilige Formulierung noch zeitgemas ist.

Zwar hatten auch diese Lander ihre zukiinftige
Rolle noch nicht exakt definiert, jedoch unter-
stitzen sie neue wegweisende Mobilitatsprojekte,
sammeln dabei Erfahrungen und greifen gege-
benenfalls auch ein. Aus der Sicht von Kieslinger
exakt die richtige Vorgangsweise: ,Je aktiver sich
die offentliche Hand einbringt, umso besser kann
sie sich eine Meinung bilden, wie sie das ganze
letztendlich steuern will. Man muss sich als 6ffent-
liche Hand aber bewusst werden, was man selbst
machen soll und was man andere machen lasst.”
Diese innovationsfreundliche Haltung skandinavi-
scher Lander sei fir Unternehmen wie Fluidtime
natirlich attraktiv. Gemeinsam mit UbiGo hat man
daher seit 2014 ein Mobility as a Service Produkt
namens ,UbiGo" getestet, welches seit September

Sie samtliche Verkehrsmittel fiir die gesamte Fa-
milie koordinieren. Apps bekommen immer mehr
Bedeutung in der Nutzung von Mobilitat.™

B Wien: Urbane Losungen fiir
automatisierten Verkehr

Auch Andreas Trisko, Leiter der Abteilung Stadt-
entwicklung und Stadtplanung in Wien, streicht
das hohe Potential von automatisiertem Fahren im
Hinblick auf Mischformen zwischen o6ffentlichem
Verkehr und motorisiertem Individualverkehr he-
raus, insbesondere bei der ,First" und ,Last Mile".
Allerdings sieht er auch die Gefahr, dass mit dem
automatisierten Fahren der motorisierte Individu-
alverkehr wieder attraktiver werden kénnte, was
nicht im Sinne einer nachhaltigen Stadtentwick-
lung sei. Trisko fordert daher: ,Es missen jetzt
die Zielvorstellungen klar auf den Tisch gelegt
werden, um zu einer vernunftigen Diskussion zu
kommen. Sonst bewundert man mdglicherweise
nur technologische Errungenschaften. Wir versu-
chen mit diversen Projekten Klarheit zu gewinnen,
auch um die Steuerungsbedarfe in der Zukunft
festmachen und ein gedeihliches Miteinander im
Stadtverkehr gewéhrleisten zu kdénnen.“ Neben
dem medial sehr prasenten automatisierten Shut-
tlebus in der Seestadt Aspern meint Trisko auch
das stadteigene Projekt auto.Waves, in dem die
Wiener Linien, die Wiener Lokalbahnen, die MA

stlitzend zu den hochgenauen Karten aller StraBen
sein." Denn diese hochgenauen Karten wirden
ohnehin standig aktualisiert, jedoch kdnnte dies
nicht sténdig in Echtzeit der Fall sein. AuBerdem
werde der 5G Standard fir sicherheitskritische
Funktionen auch nicht ausreichend sein, betont
Bernasch: ,5G wird eine Ubertragungszeit von
unter einer Millisekunde nicht Uberall und in jedem
Fall garantieren. Wenn ich aber das nicht garan-
tieren kann, sind sicherheitskritische Funktionen
ausgeschlossen.™

B Offentliche Hand als Akteur

Die aktive Rolle der 6ffentlichen Hand ist auch Hans
Fiby von ITS Vienna Region besonders wichtig:
.Der offentliche Verkehr muss Riickgrat bleiben
und die 6ffentliche Hand muss bei der Integration
der zahlreichen neuen Systeme eine zentrale und
aktive Rolle spielen.™ Fiby erwartet in den nachs-
ten Jahrzehnten mehrere Systembriiche und maB-
gebliche Veranderungen im Verkehrssystem. Als
wesentliche Aufgabe der 6ffentlichen Hand sieht er

4) 18

hierbei die Aufbereitung zuverldssiger und konsis-
tenter Datengrundlagen z.B. bei Staus, Baustellen
oder aktueller Information zu Infrastrukturnetzen.
Diese Daten mussen uber einheitliche und klar de-
finierte Schnittstellen kommuniziert werden. ITS
Vienna Region will jedenfalls auch im Bereich der
automatisierten Mobilitat eine aktive Rolle einneh-
men. Derzeit werden in Workshops grundlegende
strategische Fragen geklart, parallel sind auch be-
reits mehrere Projekte in Vorbereitung. ,Am meis-
ten lernen wir in konkreten Projekten und Tests
gemeinsam mit den taglichen Verkehrsteilnehme-
rInnen", ist Fiby Uberzeugt.

Mario Rohracher, Generalsekretar der GSV und
Moderator der Veranstaltung, fasst zusammen:
,Die Rolle der offentlichen Hand bei automati-
sierter Mobilitédt und kiinftigen Mobilitdtsservices
muss die eines Enablers sein, um unseren oster-
reichischen Unternehmen die Chance zu geben,
bei diesen Entwicklungen ganz vorne mitzuspie-
len. Geschwindigkeit wird dabei ein maBgeblicher
Faktor sein."

v =
2018 fir die Allgemeinheit verfiigbar ist. Mit einem 18, das Ingenieurbiiro IKK und die TU Graz an o, 1
Abo kann dabei die groBe Mobilititsvielfalt genutzt ~ Modellierungen fiir automatisiertes Fahren arbei- e =

werden und der Besitz eines Autos sei damit ei-
gentlich obsolet. Kieslinger: ,Uber die App kénnen

ten. Konkret sollen die Auswirkungen von automa-
tisierten Fahrzeugen auf das Verkehrsgeschehen,
der Regulierungsbedarf sowie die Erfordernis pla-
nerischer MaBnahmen erforscht werden. Wichtig
sei auch zu kléren, welche Daten der offentlichen
Hand unter welchen Bedingungen zur Verfiigung
stehen, wenn diese Fahrzeuge starker miteinander
kommunizieren.

B Welche infrastrukturellen Vor-
aussetzungen sind notwendig?

Bendtigt es etwa alle 500 Meter Informationen fir
automatisierte Fahrzeuge? Bernasch gibt in die-
sem Punkt Entwarnung: ,Kein Autohersteller wird
sich darauf verlassen, dass auf der ganzen Welt
bestimmte infrastrukturelle Voraussetzungen ge-
geben sind. Diese Informationen werden unter-

Smart unterwegs

in Wien, Niederdsterreich und dem Burgenland

Einfach von A nach B mit dem &sterreichweiten,
multimodalen Routenplaner auf www.anachb.vor.at
und als kostenlose App. Mit der VOR AnachB App
haben Sie jetzt auch unterwegs den VOR Ticket-
shop immer mit dabei.

VOR
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Q) Wiener Neustad! Haugtbannhaf
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Fachbeitrag | Mobilitatsleitbild flr die Region Linz

Der dynamische und wachsende Lebens- und
Wirtschaftsbereich des GroBraumes Linz ist von
einem steigenden Verkehrsaufkommen gepragt.
Gleichzeitig stoBt die StraBeninfrastruktur dabei
aber immer mehr an ihre Belastungsgrenze. So
sind rund 25 % aller Arbeitspldtze Oberdsterreichs
in Linz, jedoch wohnen in Linz ,nur" ca. 13 % al-
ler Einwohner Oberdsterreichs. Mit diesen Zahlen
geht einher, dass werktags rund 110.000 Men-
schen (2014) nach Linz pendeln. Seit 1991 hat
diese Zahl um ein Drittel zugenommen. In Summe
querten im Jahr 2016 an einem durchschnittlichen
Werktag ca. 300.000 Kraftfahrzeuge (PKW+LKW)
die Stadtgrenze.

Mobilitatsleitbild: Schulter-
schluss von Land und Stadt

Wie auch in anderen Stadten scheint in Linz die
Motorisierung ihren Hohepunkt erreicht oder so-
gar Uberschritten zu haben. Leider bedeutet dies
nicht, dass damit der Verkehr zuriickgehen wird.
Im Gegenteil, durch das prognostizierte Bevolke-
rungswachstum wird, bei gleichbleibendem Mo-
torisierungsgrad, die Zahl der PKW in der Region
Linz bis 2030 um ca. 14.000 oder 4 % wachsen.
Dies wird zuklinftig die Verkehrssituation weiter
verscharfen. Ein leistungsfahiges Verkehrsange-

Mobilitatsleitbild GroRraum Linz — den Weg gemeinsam gehen!

bot ist jedoch ein Grundbaustein fiir den Wirt-
schafts- und Lebensraum des GroBraumes Linz.
Diese Entwicklungen machen einen Schulter-
schluss zwischen Land Oberosterreich und Stadt
Linz unausweichlich.

Mit einem gemeinsam erarbeiteten Mobilitatsleit-
bild zwischen Land Oberdsterreich und der Stadt
Linz soll erstmals in Form von gemeinsamen ver-
kehrspolitischen Leitlinien ein Uberbau zu beste-
henden und geplanten Infrastrukturinvestitionen
geschaffen werden. Dies ist eine einmalige Vor-
gehensweise, die auch flr andere Stadtregionen
in Osterreich Vorbildwirkung erringen kann. Das
Leitbild soll vor allem die zukinftige Entwicklung
und das gemeinsame Verstdndnis von Mobilitats-
themen im GroBraum Linz pragen. Der GroBraum
Linz ist ein dynamisch wachsender Lebens- und
Wirtschaftsraum, der sich als Ballungsraum kon-
tinuierlich weiterentwickelt. Die zahlreichen Ar-
beitsplatze ziehen taglich viele Pendlerinnen und
Pendler aus den Umlandgemeinden sowie dem
gesamten Bundesland Obergsterreich an. Um die
Herausforderungen meistern zu kdnnen, ist eine
vorausschauende und vernetzte Verkehrsplanung
unabdingbar. Alleine bis 2030 ist mit einer Zunah-
me von weiteren 75.000 Fahrten téglich zu rech-
nen. Somit wird die Auslastung des StraBennetzes
im GroBraum Linz in Zukunft noch weiter steigen.

Durch Beschluss des Leitbildes (ibernehmen Land

langfristig (2030) sollen folgende Wirkungsziele
erreicht werden:

e Die Zahl der Wege, die mit dem offent-
lichen Verkehr, dem Rad, zu FuB und im
Mischverkehr (Park&Ride, Bike&Ride) zu-
rickgelegt werden, sollen deutlich mehr
werden. Dafir muss der Marktanteil dieser Mo-
bilitdtsformen an allen Wegen steigen.

e Der Anteil der PKW-Wege an allen Wegen soll
langfristig (2030 bis 2040) von 57 % auf 47 %
sinken. Dadurch kdnnte sich - trotz der erwarte-
ten Zunahme der Einwohnerzahl - die Zahl der
PKW-Fahrten um ca. 5-10 % verringern.

e Besonders in den stadtgrenzenulberschreiten-
den Korridoren, in denen das Angebot im of-
fentlichen Verkehr, bei Park&Ride und Bike&Ride
stark ausgebaut werden soll, ist eine Entlastung
vom PKW-Verkehr anzustreben.

Bewusstseinsbildung

Erganzend zur Erarbeitung des Mobilitatsleitbildes
wurde und wird ein breiter Kommunikationspro-
zess gestartet. Dieser Prozess sollte einerseits
alle wesentlichen Akteursgruppen an dem Vernet-
zungsprozess partizipieren

lassen als auch die Schaffung Vision |
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Projekte

Aufbauend auf dem Mobilitatsleitbild GroBraum
Linz wurden bereits erste Projekte realisiert und
es werden weitere Planungen vorangetrieben. Ent-
sprechend der Zielsetzung des Mobilitatsleitbildes
~wahlfreie, flexible und sichere Mobilitat ermaogli-
chen™ werden bei den Infrastrukturprojekten alle
Verkehrsmittel in gleicher Weise bericksichtigt:

e Im Radverkehr durch den Bau von Radhauptrou-
ten (u.a. Breite von 3,5 m und max. Steigungen
von 6 %), die von den Umlandgemeinden nach
Linz fihren sollen. 2018 wurden/werden bereits
die Radhauptrouten Puchenau und Steyregg re-
alisiert. Weitere Radhauptrouten befinden sich
bereits in Planung, u.a. Radhauptroute entlang
der Linzer Lokalbahn (LILO, Gesamtlange ca. 13
km) und im Stden von Linz (Enns/Asten).

e Im Bahnnetz wurde Ende 2016 die neue obergds-
terreichische S-Bahn eingefiihrt. Die steigenden
Fahrgastzahlen aufdiesen fiinf S-Bahn-Linien zei-
gen bereits jetzt die Wichtigkeit derartiger Infra-
strukturprojekte. Weitere wichtige Projekte sind:

¢ Einrichtung einer zweiten Schienenachse
im Zuge der neuen Donaubriicke im Osten

bzw. Starkung des Bewusst- 1 e

seins fiir ein neues Mobili-  Schienennetz -
tatsverhalten im GroBraum )& Zentralraum b s, > £ e
Linz forcieren. Die Bewusst- T . o Sty
seinsbildung soll dabei durch ' d.r"

Kampagnen und andere Ak- S6
tivitaten u.a. auf den Modal-
Split als auch auf den An-

E Weststrecke West: Linz Hbf - Wels
E Summerauerbahn: Linz Hbf - Pregarten

Linzer Lokalbahn: Linz Hbf - Eferding
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Die Handlungsschwerpunkte des neuen Mobilitétsleitbildes
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Schulterschluss: Stadtrat Dipl.-Ing. Markus Hein und Landesrat Mag. Glnther Stein-
kellner stellten das gemeinsame Mobilitétsleitbild fiir den GroBraum Linz vor

16

von Linz und Nutzung fir eine Verldngerung
der Muhlkreisbahn bis zum Hauptbahnhof

¢ der viergleisige Ausbau der Westbahn zwi-
schen Kleinmiinchen und der Osteinfahrt des
Linzer Hauptbahnhofsundzwischen Linz-Wels

¢ Neubau einer Schienentrasse nach Gallneukir-
chen / Pregarten als Stadtregionalbahn

¢ Verlangerung der LILO nach Aschach.
¢ Im StraBenbahnnetz sind die:

o zweite StraBenbahnachse durch
Linz vom Bulgariplatz nach Urfahr

¢ die Verldngerung der StraBenbahnlinie
4 von Traun nach Ansfelden und

¢ die Verlangerung der StraBenbahnlinie 2
von der solarCity bis Pichling/St.Florian
die groBten Herausforderungen der nachs-
ten Jahre.

e Im Busverkehr beschdftigen wir uns derzeit in-
tensiv mit méglichen OV-Beschleunigungen mit-
tels Bevorrangungen (Lichtsignalen) und Bus-
spuren. Neben Anpassungen der Bedienzeiten
vor allem in den Abendzeiten und der Schaffung
von neuen Busachsen im Linzer Stadtgebiet ist

auch die Abstimmung zwischen Regionalbussen
und stddtischen Bussen ein weiterer wichtiger
Fokus der nachsten Jahre.

¢ In der StraBeninfrastruktur sind die kommenden
Leuchtturmprojekte:

¢ Westring mit neuer Donaubri-

cke (Baubeginn 2018)
¢ Neubau der Eisenbahnbri-
cke (Baubeginn 2018)

¢ Bypass Briicken an der A7 Mihlkreis Auto-
bahn (Baubeginn 2018) und die Planungen
zur Ostumfahrung Linz wesentliche Meilen-
steine zur verkehrlichen Entlastung des Lin-
zer Stadtgebietes.

e Zusatzlich zu den Bauprojekten wurde auch eine
,Hot-Spot-Studie™ zu Park&Ride Anlagen im
GroBraum Linz erstellt. Derzeit wird diese Stu-
die und die darin enthalten Erkenntnisse zu den
Kapazitaten und Auslastungen von Park&Ride
Flachen im Umland von Linz abgearbeitet und
intensiv versucht, hiermit die ArbeitspendlerIn-
nen vermehrt auf Schienen- und Busgebundene
Verkehrstrager zu bringen.

B Schulterschluss aller Akteure
als Schliissel zum Erfolg

An den angefiihrten Projekten sieht man doch
sehr deutlich, dass der GroBraum Linz mit einer
Vielzahl von verkehrspolitischen Herausforderun-
gen konfrontiert ist. Diese Aufgaben und Projekte
kdénnen aber nicht alleine durch eine Institution
wie das Land Oberdosterreich gestemmt werden.
Nur durch einen Schulterschluss mit der Stadt Linz
und den Umlandgemeinden sowie mit weiteren
Akteuren (ASFiNAG, Wirtschaftskammer, Arbeiter-
kammer, Automobilverbdnde etc.) kénnen diese
fir den Wirtschafts- und Lebensraum GroBraum
Linz so wichtigen Projekte umgesetzt werden.
Das Mobilitatsleitbild ist daher ein erster wichtiger
Schritt um die hierfiir notwendigen Voraussetzun-
gen zu schaffen.

Autor: Mag. Alfred Aigner, Abteilung Gesamtver-
kehrsplanung und o&ffentlicher Verkehr, Direktion
StraBenbau und Verkehr, Oberdsterreich

YASIFIiNAG

Rasche Hilfe und mehr Sicherheit:

ASFINAG TRAFFIC MANAGER

Im Raum Wien und Linz sind
sie im Einsatz: Die mobilen
Teams der ASFINAG Traffic
Manager. Sie sind die Ersthel-
fer bei einem Unfall oder einer
Panne auf der Autobahn und
sorgen daflr, dass der Verkehr
rasch wieder flieRt. So wird
schnell geholfen und Verkehrs-
behinderungen und damit auch
Staus werden so gering wie
moglich gehalten. Vor Ort un-
terstiitzen die Traffic Mana-
ger Polizei, Rettung und Feu-
erwehr bei ihrer Arbeit und
kiimmern sich um die betroffe-
nen Lenkerinnen und Lenker.
Das bestatigen die vielen posi-

tiven Rickmeldungen von Per-
sonen, denen die Traffic Mana-
ger in schwierigen Situationen
rasch geholfen und ein sicheres
Gefuhl gegeben haben.

Die Spezialteams sind an sieben
Tagen in der Woche rund um die
Uhr unterwegs. Zu den Stol3zei-
ten kdnnen sie so an den be-
kannten neuralgischen Stellen
jederzeit rasch eingreifen. Von
der Absicherung von Gefah-
renstellen, Uber Brandbekam-
pfung bis hin zu professioneller
Erster Hilfe bestens geschult,
sorgen die Traffic Manager fir
mehr Verkehrssicherheit!

ASFINAG
TRAFFIC MANAGER

e 24 Stunden an 7 Tagen
in der Woche fir Sie
im Einsatz

e 138 Kilometer
Einsatzgebiet in Wien

o 112 Kilometer
Einsatzgebiet in Linz

e Uber 12.000 Einsatze
pro Jahr (Wien)

HALLO, SICHER ANKOMMEN
HALLO, LEBEN



Foto: Land Kéarnten

GSV — 1 VERKEHRSPOLITIK

Die Plattform fur Mobilitat

Fachbeitrag von Volker Bidmon, Amt der Karntner Landesregierung * Handlungsfeld __Multimodalitat: ~ radfahr- W Umsetzung lauft
freundliche intermodale Angebote mit Lei-
- tungspartnern nachhaltig entwickeln Unmittelbar nach dem Beschluss des Radmas-
Die Umsetzung des Radmasterplans Klagenfurt terplans im Janner 2018 wurde mit der Umset-

e Handlungsfeld Bewusstseinsbildung: Nachhal- zung der MaBnahmen begonnen. Seit Mdrz 2018

tige Bewusstseinsbildung und Kommunikation  wurde sowohl im LandesstraBennetz als auch im

Mit Beginn des Jahres 2018 ist es gelungen, in  Bedeutung des Radverkehrs nicht nur im Freizeit- mit Meinungsbildnern aus allen Bereichen Verantwortungsbereich der Stadt Klagenfurt eine
Klagenfurt mit Landes- und Stadtpolitik unter Ein-  verkehr, sondern vor allem in der Alltagsmobilitat. Reihe von Bau- und Markierungsarbeiten fur das
bindung der Umlandgemeinden einen Radmaster- e Handlungsfel integri rganisation: Radverkehrsnetz durchgeflihrt. Derzeit werden
plan zu implementieren und umzusetzen. Ziel ist Das Land Karnten und die Stadt Klagenfurt haben Starkung der interdisziplindren = Zusam-  bereits die Planungen fiir das Jahr 2019 durchge-
es, einerseits den Radverkehrsanteil zu erhéhen, in ihren Wirkungsbereichen eine Reihe von Mdg- menarbeit zwischen allen involvier-  fihrt, um diese Dynamik im Umsetzungsprozess
aber vor allem auch Bewusstsein zu schaffen, dass  lichkeiten, den Stellenwert des Radverkehrs nach ten Abteilungen beim Land Karnten, der weiterhin zu zeigen. Die Entscheidungstréger des
Auto- und Radfahrverkehr nebeneinander Platz  auBen hin zu heben. Von den beiden Partnern Stadt Klagenfurt und den Gemeinden Landes Karnten und der Stadt Klagenfurt haben
haben und gegenseitig Riicksicht genommen wird.  werden in den nachsten Jahren sowohl personelle, dazu bereits ihre Unterstitzung signalisiert. Be-
Im Zuge dieses Masterplanes werden unzahlige  wie auch finanzielle Ressourcen zur Radverkehrs- ¢ Handlungsfel mlandgemeinden-K ration:  gleitet wird der Prozess durch die Tiefbau- und
Themen bearbeitet, die es ohne groBen Aufwand forderung bereitgestellt werden. Pkw-Lenker und Radfahrer nehmen Stadt- und  Umweltabteilung der Stadt Klagenfurt und durch
ermdoglichen, die Attraktivitédt des taglichen Rad- Gemeindegrenzen oft nicht wahr, umso wich-  das Biro PLANUM Fallast Tischler & Partner.
verkehrs zu steigern. Als wichtigstes Beispiel darf B MaBnahmen tiger ist deshalb die Zusammenarbeit mit den

hier die Markierung von Radfahrstreifen bei Uber- Umlandgemeinden, um ein einheitliches Ver-  Autor: Volker Bidmon, Leiter Strassenbauabtei-
breiten StadtstraBen erwahnt werden. Im Masterplan Radfahren Klagenfurt sind eine kehrssystem zu schaffen. lung, Amt der Karntner Landesregierung

Reihe von Leitprojekten zusammengefasst und
Von Beginn an wurden samtliche Stakeholder, nach Umsetzungsprioritéten geordnet. Folgende
Autofahrerclubs, Wirtschaft, Tourismus und alle BegleitmaBnahmen werden zur Umsetzung der
betroffenen Behorden in dieses Prozess eingebun-  InfrastrukturmaBnahmen ergriffen:
den. Dies schafft Transparenz und Akzeptanz.

e Berufung und Etablierung eines Rad-

Der Radverkehr bildet gemeinsam mit dem FuB- verkehrskoordinators in der Stadt Kla-
gangerverkehr als Aktiv-Mobilitat und Nahmobi- genfurt und Abstimmung mit dem Land
litat einen immer wichtigeren Teil eines Gesamt- Kérnten bzw. den Nachbargemeinden

. 'NIEDEROSTERREICH
““HINEIN INS LEBEN.

verkehrssystems. Als Zubringerverkehrsmittel

zum oOffentlichen Verkehr stellt der Radverkehr e Bereitstellung entsprechender finanzieller Mit-
einen wichtigen Partner im Umweltverbund dar. tel fur die Forderung des Radverkehrs und ver-
Eine Reihe von Entwicklungen zeigt die steigende bindliche Budgetierung dieser Mittel

e Schaffung einer zusammenhangenden, di-
rekten, sicheren, komfortablen und attrak-
tiven Radweginfrastruktur als  Grundlage
fur die Ausschopfung der Potentiale

e Schaffung von Abstellanlagen fur Fahrrader, so-
wohl im o6ffentlichen Raum wie auch im Bereich
von privaten Nutzungen

B Handlungsfelder

i Radmasterman Kiagenfurt werden fogende Vielfalt erleben mit der Mariazellerbahn

Handlungsfelder definiert: . . . 5 . . .
Reisen Sie mit der Mariazellerbahn durch die prachtigsten Landschaften.

« Handlungsfeld Radinfrastruktur: Die Qualitat der Unterwegs durchs Dirndltal des Mostviertels, vorbei am Otscher ins Mariazeller Land.
Radinfrastruktur weiterentwickeln und sichern §

Im Masterplan ist u.a. die Attraktivierung der Radinfrastruktur ein Schwerpunkt

yP Genielen Sie einen fantastischen Ausblick mit regionalen Kost- \ q
“V lichkeiten im Panoramawagen. Reservieren Sie lhre Fahrt und eine ?‘,e W@&W
Jause vorab unter webshop.noevog.at oder im NOVOG Infocenter.

MARIAZELLERBAHN

18 n NOVOG Infocenter - Telefon: +43 2742 360 990-99 - E-Mail: info@noevog.at www.mariazellerbahn.at [SI{[e)'{el€
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GSV-Forum , Die lebenswerte Stadt in der Region®

Nachhaltiges Mobilitdtsmanagement ist bei wei-
tem nicht nur eine Domane der GroBstadt, son-
dern stellt auch eine bedeutende Herausforderung
in der Region dar, zeigte das GSV-Forum ,Die le-
benswerte Stadt in der Region™ im wunderschénen
Ambiente der SWARCO TRAFFIC WORLD am 24.
Mai 2018 in Wattens, Tirol. Um Touristen und Ein-
heimische von einem nachhaltigen Verkehrsange-
bot zu Gberzeugen, bendtigt es Angebote, die die
gesamte Wegekette, also den Weg von Tir zu Tur
abdecken. Daher machen sich bereits viele Ge-
meinden wie z.B. Wattens und diverse Tourismus-
vereinigungen intensive Gedanken, wie man die
letzte Meile vom Bahnhof bzw. nachsten Verkehrs-
knotenpunkt bis zum Ziel mit innovativen Bedarfs-
verkehren tberwinden kann. Und den Gemeinden
ist inzwischen auch bewusst, dass es Uberregio-
naler Lésungen bedarf. Verkehr endet schlieBlich
nicht an der Stadt- oder Gemeindegrenze.

Alle profitieren von
lebenswerten Stadten

SWARCO-Vorstandssprecher Michael Schuch hei3t
die Teilnehmer in der SWARCO TRAFFIC WORLD

GSV-Forum in Kooj

.Dic lobe

nswarte 5

SWARCO-Vorstandssprecher Michael Schuch hieB3 die Teilnehmer herzlich willkommen
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herzlich willkommen: ,Wir alle wollen in Stadten
und Regionen mit hoher Lebensqualitdat wohnen,
wo wir sicher, schnell und effizient von A nach B
kommen. Ich freue mich daher auf diesen Aus-
tausch, wie wir noch lebenswertere Stadte und
Regionen schaffen und deren Lebensqualitat er-
halten kénnen.®

Dem schlieBt sich Landesrat Johannes Tratter, der
in Vertretung von Tirols Landeshauptmann Plat-
ter gekommen war, an: ,Verkehr ist ein Thema,
welches der Bevélkerung massiv unter den Nageln
brennt. Themen wie Transit, offentlicher Verkehr
und visionare Verkehrslosungen sind daher ganz
entscheidend.™

Nachhaltige Verkehrslosungen
auch fiir kleinere Gemeinden

Auch kleinere Gemeinden haben Visionen, wie
Wattens Blirgermeister Thomas Oberbeirsteiner
erlautert: im Falle von Wattens lautet diese ,Vision
Wattens - nachhaltige Konzepte fir ein Weltdorf™.
Der Begriff Weltdorf treffe gut den derzeitigen
Zustand seiner Gemeinde mit 8.000 Einwohnern
und 6.000 Arbeitsplatzen. Seit 1000 Tagen im Amt
bemiht sich der Blirgermeister, sein Weltdorf le-
benswerter zu machen und setzt dabei auf Partizi-
pation: , Die Vision Wattens wird nur dann erfolg-
reich sein, wenn es uns gelingt, einen mdglichst
breiten Konsens herzustellen und die Bevélkerung
mit dem Virus \Vision Wattens' zu infizieren.™ Da-
her habe man von Anfang an alle Stakeholder
entsprechend eingebunden und setze das auch in
bewahrter Weise fort.

In der Vision Wattens spielt der Verkehr neben
Themen wie Bildung, Sport und Wohnen eine ge-
wichtige Rolle, jedoch keine Ubergeordnete, be-
tont Oberbeirsteiner. Generell ist Wattens - wie
viele andere Gemeinden - mit einem erhdhten
Verkehrsaufkommen des motorisierten Individual-
verkehrs konfrontiert, welches die Gemeinde al-
leine nicht in den Griff bekommen wird. Deshalb

brauche es Uberregionale Losungen. Dennoch hat
Wattens selbst einiges vor:

e Im Ortskern soll der Fokus kiinftig mehr auf den
Rad- und FuBverkehr als auf den Pkw-Verkehr
gelegt werden. Uberlegt wird daher die Einrich-
tung einer Begegnungszone, in der auch die
BundesstraBe B 171 - mit anderem Oberfla-
chenbelag - einbezogen werden soll. Davon sei
nicht jeder begeistert, manche befiirchten Um-
satzeinbuBBen durch weniger Parkplatze.

e Die Anbindung des Bahnhof Fritzens soll
verbessert werden. Dementsprechend werden
last mile-Konzepte erarbeitet.

e Sharing-Konzepte fiir den motorisierten Individu-

Iverkehr und den Fahrradverkehr: Dazu sei man
im intensiven Austausch mitanderen Gemeinden,
man wolle nicht das Rad neu erfinden.

o Elektromobilitat weiter forcieren: Wattens war
die die erste Gemeinde in Osterreich, die ein
elektrisch betriebenes Polizeiauto angeschafft
hat. Oberbeirsteiner: ,Wir haben als Gemein-
de nichts anderes getan als ein E-Auto gekauft,
was enorm positive Wellen geschlagen hat. Mitt-
lerweile haben wir zehn elektrisch angetriebe-
ne Autos in unserer Gemeinde. Gemeinsam mit
Swarco und einem lokalen Energieunternehmen
haben wir auch ein entsprechendes Tankstellen-
netz errichtet."

NACHHALTIGE MOBILITAT

e Umdenken bei Zersiedelung — Nachverdichtung
nach innen: Héhere Hauser sollen errichtet wer-
den, schlieBlich ist im Ortskern vieles fuBlaufig
erreichbar. Oberbeirsteiner: ,In die griine Wiese
zu bauen ist gesellschaftspolitisch stark zu hin-
terfragen. Nichts ist so wichtig, wie die gesell-
schaftliche Durchmischung."”

Touristen von umweltfreundli-
cher Mobilitit liberzeugen

Umweltfreundlichere Mobilitat ist jedoch in ganz
Tirol - Osterreichs néchtigungsstérkstes Bundes-
land - eine Herausforderung und gleichzeitig ein
groBer Hebel, erlautert Florian Phleps, Tirol Wer-
bung. Im Tourismusjahr 2016/2017 wurden 11,7
Mio. Gaste bzw. 47,7 Mio. Ubernachtungen in Tirol
gezahlt, bei lediglich 750.000 Einwohnern. Kein
anderes Tourismusland erreicht 64 Gasteluber-
nachtungen pro Einwohner pro Jahr. Der Touris-
mus ist auch ein wichtiger Wirtschaftsfaktor im
Land: 17,5% der Tiroler Bruttowertschdpfung ist
auf den Tourismus zurlickzufiihren. Gerade in den
landlichen Regionen stellt der Tourismus die we-
sentliche Wirtschaftsform dar und schafft lokale
Arbeitsplatze.

Dennoch besteht hinsichtlich der An- und Abrei-
se der Gaste dringender Handlungsbedarf: Laut
der Gastebefragung T-Mona 2014 reisen 88% der
Gaste mit dem Pkw und nur 6% mit der Bahn bzw.
mit dem Flugzeug nach Tirol an. Ein sehr ausbau-

In der ersten Reihe v.l.n.r: Perwég (MPREIS), Oberbeirsteiner (BM Wattens), Phleps (Tirol Werbung), Schuch (SWARCO)
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Die Plattform fur Mobilitat

fahiger Wert oder wie es Phleps formuliert: ,Wir
wollen die Anreise mit der Bahn in unser Land
deutlich steigern.™

Daher wurde schon 2012 die Initiative ,Tirol auf
der Schiene" gestartet mit dem Ziel, den Anteil
der Bahnanreisenden bis 2020 auf zumindest 10%
zu steigern. Laut Phleps zeigen die aktuellen Zah-
len, dass dies auch gelingen wird. Wesentlich zur
Steigerung der Bahnanreise nach Tirol sind weite-
re Direktverbindungen nach Tirol, attraktive L6-
sungen fir die ,letzte Meile", ausreichendes Mo-
bilitdtsangebot vor Ort in der Urlaubsdestination
und mehr Vertrauen in diese Mobilitatslédsungen
durch eine intensivierte Information. Nur mit einer
durchgehenden Mobilitatskette kénnen Gaste von
der Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel Gberzeugt
werden. Bereits heute ist in vielen Tiroler Regio-
nen der offentliche regionale Verkehr kostenlos in
der Gastekarte integriert.

Jedenfalls misse man gemeinsam ansetzen, um
Touristen starker von 6ffentlicher Mobilitat iberzeu-
gen zu kénnen. In diesem Zusammenhang freut es
Phleps, dass das Thema Tourismusmobilitatauch im
Tiroler Regierungsprogramm verankert ist.

Weiters kdnnten auch Einheimische einen Beitrag
leisten, betont Phleps: “Wir verlangen teilweise
etwas von den Gasten, was wir selbst nicht leben.
Wenn wir selbst auch &fter umweltfreundlich un-
terwegs sind, tun wir uns auch mit der Argumen-
tation bei unseren Gasten leichter.®

Liele der Initiative , Tirol auf Schiene"

OBB

Anteil Bahnanreisende bis 2020 auf 10 % steigern
Letze Meile Losungen ausbauen
Mobilitit vorort forcieren und in Gistekarten integrieren

Marketing & Information nach innen und auflen

BAHN B seecrrrrs  LILAES

WIRTSCHAFTSKAMMER TIROL
TOURISMUS - FREIZEIT

Den Anteil der Bahnanreisenden auf 10% zu steigern sollte laut Phleps gelingen
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@ Was macht ein Reisender bei ei-
ner Zugfahrt mit dem Gepack?

Dazu Phleps: ,Aus Umfragen wissen wir, dass das
Gepack nicht wirklich eine Hirde darstellt, die
Bahn zu benutzen." Die Deutsche Bahn habe bei-
spielsweise ein sehr attraktives - jedoch kaum ge-
nutztes — Gepéacktransportangebot. Auch die OBB
schreiben gerade eine Gepack-Logistik-Losung fiir
ganz Osterreich aus. Phleps ist gespannt, wie gut
dieses Angebot angenommen werden wird. Das
pro-Auto-Argument, gerade im Winterurlaub viel
Gepéack dabei zu haben, kann Phleps entkraften:
Dadurch, dass die Ski- und Snowboardausriistung
immer ofter ausgeborgt wird, sei das kein Thema
mehr.

B Stranden Touristen am Weg zum
Ziel nicht oft am Bahnhof?

Dieses Problem sieht Phleps nicht mehr: Einer-
seits sei es in der Top-Hotellerie selbstverstand-
lich, den Gast dort abzuholen, wo er ankommt.
Anderseits gibt es bereits einen online buchbaren
Bahnhofshuttle von allen Fernverkehrshaltestellen
in Tirol. Dieser Shuttle-Service kann laut Phleps in
den ndchsten Jahren auch auf Nicht-Fernverkehrs-
haltestellen erweitert werden.

Und wie bewegt sich der Gast dann vor Ort? Der
~Bewegungsradius® der Gaste vor Ort dirfe geo-
graphisch nicht Gberschatzt werden. Phleps: ,Fur
den regionalen Destinationsbereich mit seinem
Ferienangebot, in dem sich unsere Gaste bewe-
gen, haben wir bereits gute Lésungen.™

B Wie behalt man bei all den Mobi-
litdtsangeboten den Uberblick?

Ganz eindeutig mit der ,Verkehrsauskunft Oster-
reich® (VAO), betont Stefan Mayr, Geschaftsleiter
der VAO und der Arbeitsgemeinschaft der Oster-
reichischen Verkehrsverbiinde (ARGE OVV.) Mit
der VAO sei es mdoglich, sich umfassend und &s-
terreichweit Uber alternative Mobilitatsangebote
wie den offentlichen Verkehr, Rad- und FuBwege
und zunehmend auch Uber den Bedarfsverkehr in
Gemeinden zu informieren. Es wird einfach Start
und Ziel eingegeben und die VAO errechnet dann
unterschiedliche Wege mit unterschiedlichen Ver-

kehrsmitteln. Alle VAO-Partner besitzen die glei-
che Datengrundlage und koénnen daher oOster-
reichweit dieselben Reiseempfehlungen geben.
Die sieben regionalen Verkehrsverbiinde sammeln
die einzelnen Fahrplandaten bzw. Informatio-
nen von Bedarfsverkehren und Ubermitteln diese
an die ARGE OVV, damit erreiche man laut Mayr
mittlerweile eine sehr gute Qualitat. Gerade beim
offentlichen Linienverkehr, Fahrradverkehr und
Autoverkehr sei man bereits sehr gut unterwegs.
Mayr: ,Aber das ist nicht das Ende der Fahnen-
stange. Wir missen noch starker an der Vollstan-
digkeit arbeiten und verstarkt Mikro-OV Lésungen
und Bedarfsverkehre, also Lésungen aus den Ge-
meinden, integrieren. Diese werden im landlichen
Raum immer wichtiger." Mayr ist davon uberzeugt,
dass Qualitat und Vollstandigkeit von alternativen
Verkehrsangeboten fir deren stérkere Durchset-
zung ganz entscheidend ist.

B Nachhaltige Logistik

Zunehmend halten umweltfreundliche Fahrzeu-
ge bzw. Kraftstoffe auch Einzug in die Logistik,
Stichworte sind Elektromobilitédt oder Wasserstoff.
Das Tiroler Unternehmen MPREIS geht mit meh-
reren Partnern in dem von der Europaischen Uni-
on finanzierten Projekt ,Demo4Grid" sogar einen
Schritt weiter: Es sollen kiinftig nicht nur E-Fahr-

NACHHALTIGE MOBILITAT

zeuge mit Brennstoffzellen eingesetzt werden,
der dazu benétigte Wasserstoff soll auch erneu-
erbar hergestellt und gespeichert werden, infor-
miert Ewald Perwdg, Leiter Energie und Umwelt,
MPREIS. In Zeiten, wo durch Laufwasserkraft-,
Photovoltaik- und Windkraftwerke Uberschiissi-
ger Strom erzeugt wird, kann dieser mittels einer
Elektrolyse-Anlage in griinen Wasserstoff umge-
wandelt und zur weiteren Verwendung in Druck-
tanks zwischengespeichert werden. Derzeit wird
dafur in Nachbarschaft der Backerei Therese Molk
in VOlIs Europas groBter Single-Stack-Alkali-Druck-
Elektrolyseur errichtet. Die Anlage soll 2019 in
den Probebetrieb gehen. Der auf diese Weise
CO,-frei erzeugte Wasserstoff kann dann flr die
MPREIS-Lkw-Flotte genutzt werden, sobald die
entsprechenden Fahrzeuge verfiigbar sind und
ausreichende Mengen von Wasserstoff gespeichert
werden kénnen. AuBerdem soll der griine Wasser-
stoff auch fur die Warmeerzeugung in den MPREIS
Produktionsbetrieben genutzt und damit das bis-
her verwendete Erdgas ersetzt werden.

Warum engagiert sich MPREIS fir dieses Thema?
Perwég ist Uberzeugt, dass die Kunden das Enga-
gement schatzen werden. Denn die fossile Mobi-
litat habe einen Preis, namlich den Klimawandel.
Perwdg: ,Wenn man als Unternehmen in dieser
Branche zukunftsfahig sein will, muss man soziale

Schubert (Leitner), Oberbeirsteiner (BM Wattens), Perwég (MPREIS), Phleps (Tirol Werbung), Mayr (ARGE OVV), Rohracher (GSV)
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Verantwortung ibernehmen und einen Schritt nach
vorne gehen, um weniger CO, auszustoBen."

B Wieso sind E-Lkw keine Losung?

Laut Perwdg konnten im MPREIS-Fuhrpark gerade
einmal zwei Lkw, die im Raum Innsbruck unter-
wegs sind, elektrifiziert werden. Fir die restlichen
48 Lkw mit hoheren Reichweitenanforderungen
musste man sich etwas anderes einfallen lassen.
Daher wurde das Investment in batterie-elekt-
rische Fahrzeuge zurlickgestellt. Das heiBe aber
nicht, dass die Batterieelektromobilitédt scheitern
werde. Perwdg: ,Das Ausspielen batterieelektri-
scher Fahrzeuge gegen Brennstoffzellenfahrzeuge
ist der vollig falsche Ansatz. Wir werden beide Va-
rianten benétigen, um den bestehenden (Giter-)
verkehr umweltfreundlicher zu machen. Im Fern-
verkehr ist die Elektromobilitat keine L&sung, im
Verteilverkehr sieht das anders aus."

Vorteile einer Seilbahn im Uberblick

Geringer Platzbedarf
E E Bereits bei der Entstehung schaffen Seilbahnen Vorteile, die gerade in eng bebauten
El & urbanen Gebieten sehr wichtig sein kdnnen. Stiitzen und Stationen beanspruchen ver-
héaltnismaBig wenig Platz und die Bahnen flgen sich optimal in das Stadtbild ein.

Einzigartige Aussicht

\}

Die Passagiere genieBen wahrend der Fahrt eine einzigartige Aussicht.

Dies verleiht einer Seilbahn auch immer eine touristische Komponente und schafft

7

eine zusatzliche Einnahmequelle.

Uberwindung von Hindernissen

A

Seilbahnen kdnnen in der Luft schwebend Hindernisse Uberqueren.

Exklusive Fahrbahn

o

Es gibt keine Kollision mit anderen Verkehrsteilnehmern, da die ,Fahrbahn* exklusiv von

der Seilbahn genutzt wird.

B Wie konnen wir die Wasserstoff-
Technologie voranbringen?

Aus der Sicht von Perwdg misse die Politik nichts
anderes unternehmen als bestehende Regeln fort-
zuschreiben. Um gegeniber den fossilen Kraft-
stoffen wettbewerbsfahig zu bleiben, misse der
2020 auslaufende Paragraph, der eine Befreiung
der Netzgeblihren fiir den Wasserstoff vorsieht,
erneuert werden. Weiters mussten die Regelungen
im StraBenverkehr hinsichtlich des maximal zulds-
sigen Drucks in den Tanks (Anmerkung: Derzeit
sind maximal 500 bar zugelassen) an den aktuel-
len Stand der Technik angepasst werden. Perwdg:
,Der aktuelle Stand der Technik ist, dass wir 1.000
bar sicher transportieren kénnen."

B Urbane Seilbahnen: In Oster-
reich nicht einfach zu realisieren

Eine weitere umweltfreundliche Alternative fir
den Personenverkehr sind urbane Seilbahnen, be-
richtet Thomas Schubert, Leitner GmbH. In Win-
tersportregionen sind Seilbahnen nicht mehr weg-
zudenken, im urbanen Umfeld stehe man ihnen
hierzulande noch skeptisch gegeniber. Dabei sei
gerade der urbane Bereich aus Sicht der Seilbahn-
hersteller ein interessanter Markt, da dieser star-
keres Ausbaupotential habe als der bereits stark
entwickelte Wintersportsektor. Schubert steht
allerdings &hnlich wie einige Vorredner vor der
Herausforderung, Vertrauen in diese Lésung auf-
zubauen. Doch es besteht Hoffnung: So scheint
beispielsweise in Linz und auch in Graz ein Um-
denken stattzufinden und die Seilbahnhersteller
sind eingeladen, Machbarkeitsstudien und Kon-
zepte zu prasentieren.

in die Stadt zu bringen oder in Linz eine Kombina-
tion mit der Klangwolke."

Die moglichen Kapazitdaten sind beeindruckend.
Schubert: ,Mittlerweile haben wir eine Forder-
kapazitat von 7.000 Personen pro Stunde und
Fahrtrichtung erreicht, das ist mit Gelenkbussen
oder StraBenbahnen vergleichbar.® Und auch die
Sicherheit wird groB geschrieben: ,Wir sind so si-
cher wie Flugzeuge.™

Andere Lénder haben die Vorteile bereits erkannt
und gehen neue Wege, wie Schubert ausfiihrt: Im
fernen und mittleren Osten und Siidamerika ste-
hen die Menschen bis zu zwei Stunden pro Tag im
Stau entlang von Distanzen, flr die man mit ei-
ner Seilbahn gerade einmal 20 Minuten bend&tigen
wirde. Es werde daher gerne und rasch investiert,
damit man derartige Stau-Probleme in Gberschau-
barer Zeit in den Griff bekommt. Bei uns sei der
Schritt zur Realisierung noch deutlich zeitaufwan-
diger und mihsamer.

SWARCO

The Better Way.
-very Day.

NACHHALTIGE MOBILITAT

B Umweltfreundliche Losungen
miissen echte Alternative sein

Alles in allem gilt es, den Menschen sowohl in
der Stadt als auch in der Region nachhaltige Al-
ternativen zum motorisierten Individualverkehr
schmackhaft zu machen und darauf zu achten,
dass die Qualitdt dabei nicht auf der Strecke
bleibt. Wenn solche Lésungen eine echte Alterna-
tive in der alltédglichen oder auch touristischen Mo-
bilitdt darstellen, werden die potentiellen Kunden
diese bei entsprechender Bewerbung auch nutzen.
Daftr missen wir aber noch stéarker Uber Landes-
und Gemeindegrenzen hinwegdenken und neuen
Mobilitatsldsungen eine Chance geben. Innovative
Unternehmen wie MPREIS mit dem Wasserstoff-
Lkw oder Leitner mit urbanen Seilbahn-Projekten,
aber auch die erfolgreiche Initiative ,Verkehrs-
auskunft Osterreich® (VAO) und vielversprechen-
de Gemeinde-Initiativen geben Hoffnung, dass
wir unseren Mobilitdtanspruch in absehbarer Zeit
nachhaltiger als jetzt erfillen werden kénnen.

X
swarcosg

Grafik: Leitner

Jeden Tag begegnen Sie uns auf den StraBen
dieser Welt. Ob an der Ampel, auf der Autobahn,
im Parkhaus, an der Ladesaule oder

im offentlichen Nahverkehr.

Urbane Seilbahnen kdénnen in verschiedensten
Situationen Sinn machen und eine nachhaltige
Mobilitats-Variante darstellen wie beispielswei-
se die Integration mit anderen OPNV-Anbietern,
die Anbindung von P&R Anlagen, Shopping Malls,
Ausstellungen, aber auch als Zubringer zu gro-
Ben Unternehmen, sowie zur kostenginstigen

GleichmaBige Fahrtzeiten & stetige Beforderung

Die exklusive Fahrbahn der Seilbahn in der Luft garantiert gleichmaBige Fahrtzeiten, da

ek

die Bahn nicht vom Verkehr auf der StraBe beeintréchtigt wird. )
Unsere Produkte, Systeme, Services und

Komplettldsungen bieten allen unterwegs
Orientierung, Information, Sicherheit und
ein bequemeres Fortkommmen. Und das so
umweltschonend wie moglich.

Die Fahrgaste werden kontinuierlich beférdert - ohne Fahrplan und Wartezeiten.

Kurze Bauzeit
Nach Auftragserteilung kénnen Seilbahnen innerhalb sehr kurzer Zeit gebaut werden.

P

aaxmn Dies wird durch eine modulare Bauweise ermdglicht. ErschIieBung von Naherholungsgebieten Aber sie
. L L . " So steigern wir die Lebensqualitat fur alle, die
- . ) sind auch nicht in jedem Fall geeignet, schrénkt ; '
00 Geringe Investitions- und Betriebskosten . J . 9 g " ] unterwegs sind. Uber 3700 Verkehrsexperten
— Seilbahnen weisen gegenlber anderen Verkehrssystemen relativ geringe Investitions- und Schubert ein: ,Urbane Seilbahnen sind kein reines stehen Ihnen bei SWARCO zur Verfugung, um I

Transportmittel im urbanen Bereich, es bedarf ei-
nes Mehrwerts: In Graz kénnte das sein, Touristen

Betriebskosten auf. Die Kosten einer Seilbahn belaufen sich auf etwa die Halfte im Vergleich

dl

mit Ihnen die Losungen zu erarbeiten und
umzusetzen, die genau lhren individuellen
Anforderungen entsprechen.

zu einer StraBenbahn und auf ungeféhr 1/10 im Vergleich zu einer U-Bahn.

Was kénnen wir fur Sie heute tun?

N
N

WWW.sWwarco.com
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Die Plattform fur Mobilitat

GSV-Forum , Energiewende - Potentiale alternativer Kraftstoffe"

Dekarbonisierung im Verkehr herausfordernd

Midiller-Belau, Shell

26

Das Antriebsportfolio von Kraftfahrzeugen kénnte
sich kunftig aufgrund restriktiver politischer Vorga-
ben zur Erreichung der Klimaziele deutlich andern.
Neben konventionell betriebenen Fahrzeugen
(Benzin, Diesel) stehen zunehmend Elektroautos
(Batterie- oder Wasserstoffbasis), Hybridfahrzeu-
ge, aber auch Erdgasautos in der Diskussion. Wel-
ches Potential haben diese und andere alternati-
ve Kraftstoffe tatsachlich in absehbarer Zukunft?
Diese Frage diskutierte ein hochrangig besetztes
GSV-Forum im April 2018 zum Thema ,Energie-
wende - Potentiale alternativer Kraftstoffe."

In einem Punkt waren sich die Experten am Po-
dium einig, namlich, dass in absehbarer Zukunft
mehrere Antriebsformen nebeneinander bestehen
werden, letztendlich werde der Kunde entschei-
den. Gas konnte eine Brickentechnologie sein,
wurde und wird vom Konsumenten aber bislang
nur wenig angenommen. Bei Nutzfahrzeugen
— werde es in naher Zukunft kei-
ne gleichwertige Alternative zum
Diesel geben.

B Erreichen der Klima-
ziele herausfordernd

Jens Miller-Belau, Energy Tran-
sition Manager der Deutschen
Shell Holding, betont in seiner
Keynote, dass die Dekarbonisie-
rung als globales Thema gesehen
werden musse. Das beschlosse-
ne Zwei-Grad-Ziel fir die Erder-
warmung sei jedenfalls eine sehr
groBe Herausforderung, fur des-
sen Erreichung alle ihren Beitrag
leisten missen. Denn es gelte
nicht nur, die heutige Energiepro-
duktion nachhaltiger zu gestalten
- nur vier Prozent der weltweiten
Energieproduktion ldsst sich auf
erneuerbare Quellen zurlckfih-
ren - sondern auch die kiinftige,

schlieBlich wird ein weiterhin kraftig steigender
Energiebedarf prognostiziert. Zwar kdnne laut der
Einschatzung von Shell die weltweite Produktion
erneuerbarer Energien bis 2050 verdreifacht wer-
den, das werde aber keinesfalls ausreichen, um
alle Abnehmer zu versorgen. Auf groBe Mengen Ol
und Gas werde man auch in absehbarer Zukunft
nicht verzichten kénnen.

B Wasserstoff wird in der Mobilitat
eine wichtige Rolle spielen

Shell will aber trotz dieser Aussichten nicht nur
Ol- und Gasunternehmen sein, sondern am Wan-
del zu einem breit aufgestellten Energieunterneh-
men festhalten. Daher beschaftigt man sich seit
vielen Jahren mit erneuerbaren Energien und in-
vestiert hier auch in Forschung und Entwicklung.
Beispielsweise gibt es beachtliche Teilerfolge bei
der zweiten Biokraftstoff-Generation, wenn auch
noch im LabormaBstab. Die Frage ist jetzt, wie
man das grofBflachig ausrollt

Die Shell Sicht, welche Technologie fir welchen
Anwendungsbereich sinnvoll erscheint, ist neben-
stehender Abbildung zu entnehmen. Miller-Belau
betont jedoch, dass sich diese Darstellung durch
neue Entwicklungen standig éandert.

Auch bei synthetischen Kraftstoffen - deren Her-
stellung bekanntermaBen sehr energieintensiv ist
- hat Shell umfangreiche Erfahrungen gesammelt:
So habe man z.B. 18 Milliarden US-Dollar in die
weltweit groBte Gasverflissigungs-Anlage (GTL,
Gas to Liquid) investiert, deren Kapazitdt einer
mittelgroBen Raffinerie entspricht. Solche Initiati-
ven bendétigen jedoch viel Zeit: Laut Miller-Belau
hat es ungefahr 35 Jahre gedauert, bis man vom
Labor zur tatsachlichen Raffinerie gekommen ist.

Vor der Elektromobilitat fliirchte man sich als Shell
nicht, betont Miller-Belau. Eher Uberlegt man,
wie diese Technologie sinnvoll zu integrieren sei.
Und es werde noch spannend, in welchem Ausmal

der Kunde diese Technologie annehmen wird. Die
Stromquelle ist fur die Beurteilung der Umwelt-
freundlichkeit jedenfalls entscheidend.

GroBes Potential misst Miller-Belau dem Wasser-
stoff zu: ,Als Shell glauben wir, dass Wasserstoff
mittel- und langfristig fir die Mobilitdt eine sehr
wichtige Rolle spielen kann und hoffentlich auch
wird. Zahlreiche Vorteile wie eine héhere Reich-
weite als batterieelektrische Fahrzeuge und héhe-
re Kundenfreundlichkeit beim Betanken sprechen
fur diese Technologie.™

Allerdings gebe es derzeit weltweit (!) nur knapp
300 Wasserstofftankstellen. Und Shell kdnne nicht
allein ein komplettes Wasserstofftankstellennetz
errichten, das lasst sich nur Uber Partnerschaf-
ten realisieren. Diesen Weg ist man in Deutsch-
land auch gegangen: Bis Ende 2019 sollen dort
im Rahmen eines joint ventures 100 Wasserstoff-
tankstellen entstehen, derzeit liegt man etwa
bei der Halfte. Miller-Belau: ,Wir warten jetzt
auf die Fahrzeuge" und: Wasserstoff mache nur
Sinn, wenn er nachhaltig (durch Elektrolyse mit-
tels ,grinem™ Strom) erzeugt wird. Heute werden
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noch rund 95% des Wasserstoffes aus fossilen
Energietrdgern erzeugt, vor allem aus Erdgas.

Auch der Verbrennungsmotor habe durchaus noch
Potential, es brauche aber eine Weiterentwick-
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Shell sieht in vielen Anwendungsbereichen flissige Kraftstoffe weiterhin als essentiell an
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Miller-Belau. Shell ist Giberzeugt, dass Kraftstof-
fe mit hdéheren Oktanzahlen in Kombination mit
den richtigen Fahrzeugtechnologien zur weiteren
Verbrauchsminderung bei Benzinfahrzeugen bei-
tragen kénnen und damit die Umwelt weniger be-
lasten.

Wie steht es um Dieselfahrzeuge?

Aus der Sicht von Miller-Belau sind die modernen
Dieselfahrzeuge sauber — auch im realen Fahrbe-
trieb. Vom Diesel in Richtung Benzin zu wechseln
halt Maller-Belau im Hinblick auf CO, Emissionen
als ,nicht so idealen Schritt." Bei den Nutzfahrzeu-
gen sei der Diesel derzeit Uberhaupt unschlagbar.
Hier sei maximal Flissigerdgas (LNG) ein vernlnf-
tiger Schritt, CO, einzusparen, allerdings ist diese
Technologie von der Kostenseite her noch nicht so
attraktiv, dass sie sich in dem sehr kostensensiti-
ven Markt schon durchsetzt.

Zusammenfassend sei zu sagen, dass Shell in vie-
len Anwendungsbereichen flissige Kraftstoffe wei-
terhin als essentiell ansieht. Der Bedarf, den wir an
kinftigen Kraftstoffen haben werden, sei enorm
und nicht zu unterschatzen. Alternative Techno-
logien sind zwar im kleinen MaBstab verfligbar,
nun missen diese jedoch ,auf die groBe Bihne"
gebracht und vom Kunden akzeptiert werden.

Welche Strategie verfolgt die
Automobilindustrie?

,Eine mit einem breit aufgestellten Antriebsmix",
betont Lars Hentschel, Leitung Vorentwicklung Ot-
tomotoren, VW AG Wolfsburg: ,In den nachsten
Jahren werden wir massiv in batterieelektrische
Produkte einsteigen. Gleichzeitig wollen wir im
Verbrennungsmotorbereich noch effizienter wer-
den und in Erdgas und in die Hybridisierung inves-
tieren. 2025 soll der Aggregatemix bei VW zu Gber
25% elektrifiziert sein.™

Die von Shell erwahnten hdheren Oktanzahlen
bei Ottokraftstoffen haben auch aus der Sicht von
Hentschel Potential. Generell verschenke man
im Moment Wirkungsgrad, da der Zindzeitpunkt
nicht im optimalen Zeitpunkt liegt. Sowohl an den
,Rohemissionen™ als auch an der Abgasnachbe-
handlung misse man arbeiten.

Ein neuer CNG-Motor ist die Basis flr eine weitere
CNG Offensive. Das Thema LPG wird seitens VW
hingegen nicht weiterverfolgt, da dieser Kraftstoff
bzgl. Umweltfreundlichkeit anderen unterlegen ist.

Angesprochen auf den SUV-Trend, rdumt Hent-
schel ein, dass der héhere Fahrwiderstand hdhe-
re CO, Werte verursache und das héhere Gewicht
kompensiert werden misse. Dennoch halte man
an den SUVs fest: ,Wir werden alles daran setzen,
dass auch groBe Autos attraktiv, sicher und wett-
bewerbsfahig bleiben.™

Auch am Diesel wolle man nicht ritteln, betont
Hentschel: ,Das Thema CO, wird man auf ottomo-
torischer Seite alleine nicht I16sen kdnnen. Ein sau-
berer Diesel ist Teil unserer Strategie, um CO, zu
reduzieren." Diesel kénne man auch nachhaltiger
herstellen: VW-Mitarbeiter kdnnen beispielsweise
an der Werktankstelle den neuen ,R33 BlueDiesel®
tanken, der zu einem Drittel aus regenerativen
Komponenten besteht. So kénnen ber den Kraft-
stoff nochmals 20% CO, eingespart werden.

Und was sagt der bedeutende
Motorenentwickler AVL dazu?

+Wir bei der AVL sehen nach wie vor einen Wett-
bewerb zwischen dem Verbrennungsmotor, der
immer sauberer wird, batterieelektrischen Fahr-
zeugen und der Brennstoffzelle. Es ist noch nichts
entschieden.", betont Martin Rothbart, Senior
Business Manager, AVL List GmbH.

Allerdings geht AVL davon aus, dass 2030 ca. 50-
70% aller neu zugelassenen Fahrzeuge elektrifi-
ziert sein werden. Elektrifizierte Fahrzeuge seien
jedoch nicht mit rein elektrischen Fahrzeugen
gleichzusetzen. Hauptsachlich wird der hohe Elek-
trifizierungsgrad Uber die Hybridisierung erreicht
werden, die durch die Kombination der beiden An-
triebsarten hilft, die Gesamt-Emissionen zu sen-
ken.

Diese Prognose ist jedenfalls nicht unvorteilhaft
flir AVL, schlieBlich hat das Unternehmen schon
vor 20 Jahren mit der Fahrzeugelektrifizierung be-
gonnen und macht heute 30 Prozent des weltwei-
ten Umsatzes damit, berichtet Rothbart. Auch fir
AVL werde entscheidend sein, was der Kunde will.

DIE ZUKUNFT
FAHRT VOR

Setzen Sie auf einen Partner, der lhnen auch in
der Zukunft die richtigen Mobilitatslésungen bietet.

SHELL CARD - DIE PASSENDE LOSUNG FUR
IHREN FUHRPARK. HEUTE UND MORGEN.

Die Flotte der Zukunft ist grin und der Weg dorthin

beginnt mit Shell. Kompensieren Sie mit uns die

B  CO,-Emissionen lhrer Fahrzeuge und tun Sie so aktiv
etwas fir den Klimaschutz — ganz einfach mit lhrer
Shell Card. Oder setzen Sie mit uns auf alternative

=l  Antriebe und nutzen Sie ab 2019 das fléchendeckende
Ladenetzwerk fir Elektrofahrzeuge von Shell sowie den
emissionsarmen Flissiggaskraftstoff Shell LNG fir
schwere Lkw.

HABEN SIE FRAGEN?

Sie bendtigen weitere Informationen? Bitte wenden
Sie sich an den Shell Card Kundenservice unter

Tel.: +43 (0) 810 300 479
E-Mail: card-kundenservice-at@shell.com

Noch mehr Vorteile der Shell Card finden Sie unter
www.shell.at
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Wie ist die Situation bei den
Nutzfahrzeugen?

Franz Weinberger, MAN, und Sprecher der Nutz-
fahrzeugimporteure in Osterreich, betont, dass es
bei Nutzfahrzeugen weniger um Emotionen, son-
dern rein um die Wirtschaftlichkeit geht: ,Alles,
was ich anschaffe, muss sich im Betrieb rechnen.
Und dabei hat sich der Dieselmotor klar durch-
gesetzt, der thermodynamische Vorteil ist ein-
fach da. Es sei auch in hohem MaB gelungen,
den Diesel von seinen Problemen wie Feinstaub,
RuB und Stickoxiden zu befreien. Der geschlosse-
ne Partikelfilter funktioniert wie ein Staubsauger
und reinigt sogar die angesaugte Luft." Bei den
Stickoxiden sei mit Hilfe hochwirksamer SCR-Ka-
talysatoren in Kombination mit dem Zusatzstoff
AdBlue ein bisher unerreicht niedriges Emissions-
niveau erreicht worden.

Die Nutzfahrzeugindustrie steht Neuentwicklun-
gen unter den bereits genannten Rahmenbedin-
gungen durchaus positiv gegeniber, viele Alterna-
tiven wurden bereits erprobt. Ein Beispiel ist der
Biodiesel, bei dem es ,eine Ara starker Nachfrage
gab." Derzeit ist die Preisdifferenz zum Diesel un-
attraktiv.

Es komme auch auf den Einsatzzweck des Nutz-
fahrzeuges an, betont Weinberger: ,Im Fernver-
kehr denkt in unserer Branche niemand an die

Elektrifizierung bis auf einen bekannten ameri-
kanischen Hersteller und im Rahmen von euro-
paischen Versuchsprogrammen mit Oberleitungs-
strecken auf Autobahnen - den so genannten
eHighways. Bei Verteilfahrzeugen kénnen batte-
rieelektrische Fahrzeuge hingegen sehr wohl Sinn
machen." Konkret geht Weinberger davon aus,
dass es kiinftig marktféahige rein elektrische Fahr-
zeuge mit einem Gesamtgewicht von 26 Tonnen
und einer Nutzlast von 12 Tonnen flr den Verteil-
verkehr mit einer Reichweite von bis zu 200 km
geben wird. Am schnellsten werde die Elektromo-
bilitat jedoch bei den Bussen kommen.

Rechnen sich E-Lkw?

Heute sind elektrische Nutzfahrzeuge noch kein
Business Case, die Kunden verlangen aber danach
- aus Furcht, irgendwann nicht mehr in die Bal-
lungsgebiete fahren zu dirfen, meint Weinberger.

AuBerdem befinde man sich bei batterieelektri-
schen Nutzfahrzeugen derzeit erst in einer Feld-
versuchsphase und nicht in der Serienproduktion.
Von einem raschen Austausch aller Fahrzeuge sei
man derzeit noch weit entfernt. Weinberger: , Wir
brauchen hier noch Zeit." Uber den FahrspaB kén-
ne man Elektromobilitat aus Sicht von Weinberger
heute am besten verkaufen.

Welche anderen Optionen
eignen sich fiir Nutzfahrzeuge?

e Erdgas (CNG) ist bei Bus und Kommunalfahr-
zeugen bereits weit verbreitet. Sofern man Bio-
gas einsetzt, hat man schon heute eine nach-
haltige, CO2 neutrale Alternative zur Verfligung.

e Flliissiggas / Autogas (LPG) ist im Abklingen
und wird wie z.B. bei den Wiener Linien durch
den Euro 6 Dieselantrieb abgelést.

e Fliissigerdgas (LNG) hatte fir langere Strecken
hohes Potential, die zugehorige Infrastruktur
wird derzeit aufgebaut. Fernverkehrsfahrzeuge
sind am Markt verfligbar.

Weinberger resiimiert: ,Es ist zu erwarten, dass in
Zukunft eine Vielfalt an Antriebstechnologien zum
Einsatz kommen wird. Je nach Anforderungen und

GSV =

Weinberger (MAN), Hentschel (VW), Miller-Belau (Shell), Losch (BMNT), Rothbart (AVL), Rohracher (GSV)

politischen Rahmenbedingungen wird sich die je-
weils optimale Variante fliir den Nah-, Verteiler-
und Fernverkehr durchsetzen.™

Woher nehmen wir die Energie
und wie speichern wir sie?

Fakt ist, dass sich die neuen Kraftstoffe nur dann
als sinnvoll erweisen, wenn sie auch erneuerbar
hergestellt werden. In Osterreich besteht bekann-
termaBen eine gute Ausgangslage: Der Anteil
erneuerbarer Energien am Endenergieverbrauch
liegt derzeit bei 33,5%, Ziel fur 2020 sind 34%,
informiert Michael Losch, Sektionschef Energie
und Bergbau im Bundesministerium fir Nachhal-
tigkeit und Tourismus (BMNT).

Dieser hohe Wert lasst sich aber hauptsachlich
auf den Strom zurilckfliihren, den wir zu 71% aus
erneuerbaren Quellen beziehen, damit seien wir
Europameister. Osterreich will diesen Spitzenplatz
sogar weiter ausbauen, bis 2030 hat man sich
zum Ziel gesetzt, 100% des Stromes aus erneu-
erbaren Quellen zu beziehen. Aus der Sicht von
Losch ein groBes Ziel: ,Wenn uns das gelingt,
sind wir wirklich Vorreiter." Allerdings: Fir gewis-
se Wochen z.B. in kalten Wintern wird es auch

NACHHALTIGE MOBILITAT

dann noch fossile Netzreserven bendtigen, um
die Stromversorgung aufrechterhalten zu kdénnen.
Losch: ,In Osterreich haben wir bei der Energie-
erzeugung aus Windkraft und Sonnenenergie das
Problem der nicht stédndigen Verfligbarkeit, wes-
halb wir flir die Versorgungssicherheit Gaskraft-
werke in Bereitschaft brauchen. Wind steht in
Osterreich nur durchschnittlich 2000 Stunden, die
Sonne nur 1200 Stunden pro Jahr fiir die Stromer-
zeugung zur Verfligung. Das Burgenland erzeugt
bei guten Bedingungen viermal mehr Strom, als
es bendtigen wirde. Wenn der Wind aber einmal
nicht weht, braucht es auch Lésungen." Diese Ein-
schrankung ist jedoch auch in der entsprechenden
Klima- und Energiestrategie enthalten. Dennoch
ist es Ziel, fossile Kraftwerke méglichst wenig ein-
zusetzen, das heiBt, diese Kraftwerke nur fir den
Notfall bereitzuhalten. Die Betreiber wollen dann
aber aus dem Markt genommen werden und in
anderer Form bezahlt werden, woflir es ebenfalls
eine Loésung brauche.

In der Mobilitét sieht es jedoch anders als im
Energiebereich aus, betont Losch. Hier ist die star-
ke fossile Abhangigkeit unumstritten. Losch: ,Die
Dekarbonisierung im Verkehr ist eher bis 2050
geplant. Bis 2030 werden wir den Verkehrssektor
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nicht vollstdndig dekarbonisiert haben. Im Ubri-
gen stellt auch der Gebaudebereich eine massive
Herausforderung dar."

Und man musse gerade auch in der Mobilitat die
Situation in den anderen Landern betrachten: In
Deutschland liegt der Anteil erneuerbarer Ener-
gien am Endenergieverbrauch beispielsweise bei
lediglich 14-15% und beim Stromverbrauch bei
31%. In China wird nach wie vor stark auf Koh-
lekraftwerke gesetzt. Daher pladiert Losch dafur,
stets die Quelle und den gesamten Weg vom Bohr-
loch bis zum Rad (Well-To-Wheel) zu betrachten,
um seridse Aussagen zur Umweltfreundlichkeit
verschiedener Kraftstoff- und Antriebstechnologi-
en treffen zu kdnnen. Die Effizienz des Elektro-
motors alleine zu betrachten sei jedenfalls nicht
ausreichend, um den 0Okologischen FuBabdruck
bestimmen zu kénnen.

Die derzeitige Regierung betone jedenfalls stark
die freie Entscheidung des Konsumenten, es soll
keine ZwangsmaBnahmen geben. Losch: ,Wir
sollten die Energiewende schaffen, ohne Uber
ZwangsmaBnahmen diskutieren zu missen."

Hohes Potential sieht Losch im Wasserstoff: Dieser
kdnnte nicht nur in der Mobilitat wie beispielsweise
im Schwerverkehr, sondern auch als Energiespei-
cher sinnvoll eingesetzt werden. Eine kurzfristige
Speicherung bis zu zwei Tagen werde man zwar
auch anders in den Griff bekommen, das |6se aber

nicht den durch saisonale Schwankungen beding-
ten mehrwéchigen Speicherbedarf in Osterreich.
In dieser Situation kénne der Wasserstoff ins Spiel
kommen: Uberschussstrom kénnte mittels Elekt-
rolyse in grinen Wasserstoff verwandelt werden
und damit gespeichert werden. Die Wirkungsgra-
de bei der Elektrolyse steigen immer weiter an,
man befinde sich hier 1angst jenseits der 50% und
gehe in Richtung 70-80%. Mit diesem erneuerbar
hergestellten Wasserstoff und/oder auch Biogas
kénnte dann das Gasnetz befiillt werden. Losch
sieht die Elektrolyse als ,Top-Speicherwerke bzw.
Pumpspeicher der Zukunft®.

Die Anwendung dieser Methode in der Mobilitat
sieht Losch aber aufgrund des insgesamt noch im-
mer geringen Wirkungsgrades erst zu einem spa-
teren Zeitpunkt.

Warum setzt sich Erdgas nicht
durch?

SchlieBlich handelt es sich beim Einsatz von Erd-
gas um eine bewahrte Technologie, die unter
Verwendung von Biogas sehr umweltfreundlich
werden kann und sich nebenbei auch als Speicher-
medium anbieten wirde.

Aus der Sicht von Hentschel lag der Uberschau-
bare Erfolg des CNG-Antriebes hauptséchlich an
kaum vorhandenen und unattraktiven Produk-
ten. Daran habe Volkswagen mittlerweile mas-
siv gearbeitet. Mit den kinftigen Produkten solle
der Kaufer Uberzeugt werden: 20% weniger CO,
AusstoB im Vergleich zum konventionellen Ben-
zin- oder Dieselfahrzeug, eine fast partikelfreie
Verbrennung und eine passable Tankinfrastruktur
sprechen schon heute fir diese Technologie. Und
in der EU gibt es ein Land, das schon heute voll
auf CNG setzt: Italien. In Italien besteht eine ho-
here Affinitat zum Erdgasfahrzeug und auch das
Tankstellennetz ist dort hervorragend ausgebaut.
Daher werden in Italien auch ungewdhnlich viele
Erdgasfahrzeuge verkauft.

Auch auBerhalb Italiens soll eine dichtere CNG-
Tankstelleninfrastruktur entstehen, man ist sich
des Problems bewusst. Allerdings kénne kein OEM
alleine eine Tankstelleninfrastruktur aufbauen.
Hentschel: ,Den Kunden mit CNG-Fahrzeugen etc.

abzuholen ist allerdings kein Sport, den VW alleine
betreiben kann und den wir nicht alleine gewinnen
kénnen, hier benétigt es Partner aus der Indus-
trie und andere OEMs."™ Volkswagen will dariber
hinaus die Kunden noch viel starker tber CNG-
Fahrzeuge informieren. Erste Erfolge stellten sich
bereits ein: Die CNG-Zulassungszahlen steigen
stark an, wenn auch wie bei der Elektromobilitat
auf niedrigem Niveau.

Auch Wasserstofffahrzeuge werden aus der Sicht
von Hentschel bald Marktreife erlangen. Allerdings
ist der Wasserstoff noch nicht so lange speicherfa-
hig wie CNG, merkt Hentschel an.

Warum stockt die E-Mobilitat?

Diesen Eindruck teilt Hentschel nicht. Auch wenn
nicht alle E-Mobilitat-Fordertdpfe vollstandig ab-
gerufen worden sind, befinde sich die Produktion
vom e-up und e-Golf an der Kapazitatsgrenze. Na-
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turlich ist die die Marktdurchdringung mit 1,5%
noch Uberschaubar, mit den weiteren E-Mobilitats-
produkten ab 2019 soll das derzeitige hohe Wachs-
tum nochmals deutlich starker werden. Hentschel:
+Wir wollen das Feld nicht anderen Uberlassen, der
Golf der Zukunft muss von VW kommen und der
ist elektrisch."

VW und andere Hersteller kommen ihren E-Kunden
inzwischen mit flexiblen Angeboten entgegen: Fir
Langstrecken z.B. Urlaubsfahrten werden Fahr-
zeuge mit konventionellem Antrieb angeboten.

Fazit: Realistische Ziele setzen

Mario Rohracher, Generalsekretdar der GSV, halt
abschlieBend fest, dass seitens der Politik realis-
tische und planbare Ziele fir die Zukunft vorge-
geben werden muissen. Wesentlich sind dabei ein
technologieneutraler Zugang und das weitere Be-
kenntnis zu leistbarer Mobilitat.

SIMPLIFYING BUSINESS MIT

2und unkompliziert Dinge werden. Auf der Plattform unseres Partners RIQ kénhen Sie ab i *
2" sofort MAN DigitalServices, z.B. das kostenlose und proaktive Wartungsmanagement

MAN ServiceCare, buchen. Und das ist nur der Anfang. Entdecken Sie die Welt ab sofort -

neu: www.digital.man
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eGas - Ein wichtiger Baustein auf dem Weg zur CO,-neutralen Mobilitat

eGas kann mit der Elektromobilitat locker mithalten

CO,-Gesetzgebung

Rein elektrisch angetriebene Kraftfahrzeuge set-
zen sich trotz Férderungen in Osterreich noch nicht
wirklich durch, wenn man die Zulassungszahlen der
vergangenen Jahre und den derzeitigen Bestand
betrachtet. Europaweit sieht es bis auf Norwegen
nicht anders aus. Dabei kdnnten rein elektrisch
angetriebene Fahrzeuge einen wesentlichen Bei-
trag zu Erreichung europadischer Klimaziele leisten,
schlieBlich werden sie aufgrund lokaler Emissions-
freiheit derzeit mit 0 g CO,/km bewertet. Damit
konnte der geforderte Flottenverbrauchsdurch-
schnitt von héchstens 95 Gramm CO,/km leichter
erreicht werden. Mit den aktuellen geringen Zu-
lassungszahlen ist das aber nicht schaffbar.

Daher missen sich die Autohersteller auch andere
Lésungen uberlegen und letztendlich ihr komplet-
tes Antriebsportfolio Uberarbeiten. Auf welche An-
triebe Volkswagen setzt und welche Rolle erneuer-
bares Gas (eGas) dabei spielen kénnte, erlautert
am 9. Janner 2018 Wolfgang Demmelbauer-Ebner,
Leiter Entwicklung Ottomotoren der Volkswagen
AG, in seinem Vortrag auf Einladung des Osterrei-
chischen Vereins fiir Kraftfahrzeugtechnik (OVK)
in Wien.

Um die seitens der Politik vorgegebenen CO,-
Ziele zu erreichen (siehe Abbildung), bestehe
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5" strategy paper from the Chinese authorities

Strengere CO,-Grenzwerte fir Pkw erfordern ein ausgewogenes Antriebsportfolio
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unmittelbarer Handlungsbedarf, betont Demmel-
bauer-Ebener gleich eingangs. Neben Batterie-
Elektrofahrzeugen, Plug-in-Hybriden und Hyb-
ridfahrzeugen waren auch Erdgasfahrzeuge ein
Beitrag, das 95g Ziel zu erreichen. Alle erwahnten
Antriebe befinden sich unterhalb der 95g Gren-
ze, Erdgas mit 90g am knappsten. Gerade Uber
die Hybridisierung ware laut Demmelbauer-Ebner
auch einiges zu holen, mit Plug-In Hybriden kon-
nen bereits heute bis zu 50 km rein elektrisch zu-
riickgelegt werden. In einer Antriebsvielfalt haben
aber auch weiterhin Dieselantriebe und Mildhyb-
ride, die oberhalb der 95g Grenze liegen, einen
Platz. Letztendlich brauche es ein ausgewogenes
Portfolio, um im Rahmen gesetzlicher Rahmenbe-
dingungen zu bleiben.

Analog zu den Zulassungs- und Bestandszah-
len spielen elektrisch angetrieben Fahrzeuge und
Plug-In-Hybride auch im heutigen Antriebsportfo-
lio des Volkswagenkonzerns mit 3% noch eine sehr
untergeordnete Rolle, vorherrschend sind Benzin-,
Diesel- und - abgeschlagen - Erdgasfahrzeuge.
Strategisches Ziel ist es, 2025 25% rein elektri-
sche Fahrzeuge im Antriebsportfolio zu erreichen.
Wobei diese 25% laut Einschatzung von Demmel-
bauer nicht Gberall auf der Welt erreicht wirden,
sondern der Wert sich auf den Durchschnitt aller
ausgelieferten Fahrzeuge bezieht. In China inkl.
Hongkong wird bereits heute 50% des Umsatzes
erzielt und gerade dort soll die Elektromobilitat
mit einer verpflichtenden Quote bekanntermaBen
vorangetrieben werden.

Eines sei klar: Zukinftig muss in die konventio-
nellen Antriebsstrange viel Geld investiert werden,
um noch bessere Werte zu erzielen. Daher lohne
es sich auch, andere und kostengtinstige Alterna-
tiven wie Erdgas in Betracht zu ziehen. Heutige
fossil betriebene Erdgasfahrzeuge kénnen schlieB-
lich auch mit eGas betrieben werden. Aus der
Sicht von Volkswagen ist das die Zukunft, betont
Demmelbauer-Ebner: ,eGas stellt einen wesent-
lichen Beitrag fur die Mobilitat der Zukunft dar.®

B Wie steht die Politik Alternativen
wie eGas gegeniiber?

Die Politik bzw. der Gesetzgeber betrachtet derzeit
ausschlieBlich den Auspuff bzw. den Kraftstoffver-
brauch, die Kraftstoffproduktion spielt keine Rol-
le. Bei dieser Betrachtung (Tank-to-wheel) weisen
CNG-Fahrzeuge bereits heute rund 20% weniger
Emissionen auf als ein Benzinfahrzeug und erzie-
len einen kleinen Vorteil zum Dieselfahrzeug.

Die Schweiz rechnet hingegen CO, Einsparungen
in der Kraftstoffvorkette an: Damit sind in der
Schweiz, wo Erdgas bereits heute im Schnitt 20%
Biomethan enthalt, Einsparungen von 35% CO, im
Vergleich zum Benziner méglich.

Wenn man die gesamte Kette von der Kraftstoff-
produktion bis zum Kraftstoffverbrauch (well to
wheel) in untenstehender Abbildung betrachtet,
sieht man, dass mit eGas betriebene Fahrzeuge
bis zu 89% weniger CO,-Emissionen produzie-
ren, die verbleibenden 15g CO,/km verursacht die
Krafstoffbereitstellung. Damit liege man genauso
gut wie rein elektrisch angetriebene Kraftfahrzeu-
ge: Denn auch diese verursachen aufgrund der
Krafstoffbereitstellung Emissionen, selbst wenn
der Strom zu 100% erneuerbar hergestellt wird.

Well-to-wheel Vergleich verschiedener Antriebskonzepte

Well-to-wheel-Emissionen in g CO, 4q/km
Vergleichsfahrzeug VW Golf; LK 80 kW
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Vergleichsfahrzeug Volkswagen Golf (Laufleistung 15.000 km/Jahr)
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Das erneuerbar betriebene battereielektrische Fahrzeug benétigt aufgrund des Her-
stellungsprozesses 13 Jahre, um umweltfreundlicher als ein eGas Fahrzeug zu sein

Noch deutlicher wird das Potential der eGas-Fahr-
zeuge, wenn man die Lebenszyklus-Emissionen
(cradle to wheel) in obiger Abbildung betrachtet:
Ein E-Fahrzeug bendtigt in der Herstellung im Ver-
gleich zu Diesel- und Erdgasfahrzeugen viel Ener-
gie, diesen Nachteil miisse das E-Fahrzeug im Lauf
seines Fahrzeuglebens erst kompensieren. Bei ei-
ner angenommenen durchschnittlichen Laufleis-
tung von 15.000 km/Jahr und dem EU-Strommix
bendétigt ein E-Fahrzeug ca. 6,5 Jahre, bis die Emis-
sionen unterhalb eines konventionell angetriebe-
nen Erdgasfahrzeuges liegen. Bei einem mit eGas
betriebenen Fahrzeuges liegen die Emissionen 13

[ Kraftstoffbereitstellung
(Well-to-tank)

M Nutzung
(Tank-to-wheel)

-89%

Grafik: Volkswagen Forschung
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e-Mobilitat e-Mobilitat
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CNG mit 20 % 100 %
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Auch rein elektrische Fahrzeuge erzeugen aufgrund der Kraftstoffbereitstellung Emissionen, auch wenn der Strom zu 100% erneuerbar hergestellt
wird. eGas Fahrzeuge, die auch 100% erneuerbar unterwegs sein kénnen, halten im Falle von Power to Gas mit diesen E-Fahrzeugen locker mit.
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Regeneratives Erdgas — Methanisierung von Stroh

1 Jahr fahren
fast 10.000 km Reichweite

Fermentation

Prozessenergie der Fermentation
nicht beriicksichtigt

:L\Strohballen ?1,5m;
'2 n m?3, Dichte 120

Grafik: Volkswagen Forschung
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Jahre lang unter denen eines erneuerbar angetrie-
benen Elektroautos. Demmelbauer-Ebner: ,Das
eGas-Fahrzeug ist Uber die Lebensdauer &hn-
lich umweltfreundlich wie das Elektrofahrzeug."

B Wie wird eGas hergestellt?

Aus Gulle, Klarschlamm oder z.B. aus Stroh. Aus
sieben Rundballen bzw. 1800 kg Stroh kénnen
300 kg eGas hergestellt werden, damit kann ein
Erdgasfahrzeug fast 10.000 km weit fahren. Wei-
ters kann man eGas auch aus Strom - Stichwort
Power-to-Gas (PtG) herstellen. Damit ware man
auf demselben Niveau wie 100% elektrisch an-
getriebenen Elektrofahrzeuge (Anmerkung: nach
entsprechender Laufleistung).

[ 1Ist das alles nicht ferne Zukunft?

Keinesfalls. Mit den 8.800 bestehenden Biogas-
anlagen in Deutschland kdnnte man bereits heute

Substitutionspotential Erdgasmobilitdt Deutschland

Biomethan und Power-to-Gas

8.800 Biogasanlagen
~ 7,4 Mio toe Biogas

Y
E 8.800 PtG-Anlagen

~ 5,9 Mio toe PtG S =~
@ %ﬂ 55 PtG-Anlagen ~ 7,3 Mio toe PtG

55 Zementwerke
Fahrzeugbestand gesamt
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Bereits heute kénnte man 50% des Pkw-Bestandes von Deutschland mit eGas versorgen

~ 7,2 Mio
> CNG-Fahrzeuge
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9 CNG-Fahrzeuge

-+

~ 6,9 Mio CNG-Fahrzeuge

Grafik: Volkswagen Forschung
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7,2 Mio. CNG-Fahrzeuge bzw. 17% des deutschen
Pkw-Bestandes versorgen. Demmelbauer-Ebner:
“Insgesamt kdénnte man bereits heute 50% des
Pkw-Bestandes von Deutschland mit eGas versor-
gen."

Allerdings gibt es noch wenige Erdgasfahrzeuge:
Die Neuzulassungen 2015 lagen europaweit bei
unter 100.000 Fahrzeugen. Einzig Italien stach
mit vergleichsweise ,extrem guten Verkaufszah-
len®™ hervor. Demmelbauer-Ebener: ,Dass es wun-
derbar funktionieren kann, zeigt Italien." Aktuell
existieren am italienischen Markt Uber eine Million
CNG-Fahrzeuge. Dort gibt es allerdings auch For-
derungen, ein langfristiges Bekenntnis der Politik,
eine ausgebaute CNG-Tankstelleninfrastruktur
und ein gutes Image des Kraftstoffes. Und das
soll auch so bleiben: Italien will bis 2025 seine
tausend Tankstellen verdoppeln und drei Millionen
Gasfahrzeuge erreichen.

B Warum setzt sich Erdgas nicht
auch im restlichen Europa durch?

Demmelbauer-Ebner nennt dafiir mehrere Grin-
de:

e Das Tankstellennetz ist unzureichend ausge-
baut. Demmelbauer-Ebener: ,Mit Hilfe des zu-
satzlich verbauten Benzintanks sollte das ei-
gentlich kein Problem darstellen.®

e Die Informationen sind unzureichend. Vie-
le wissen mit dem Begriff CNG (Com-
pressed Natural Gas) nichts anzufangen.

¢ Noch zu geringes Angebot an Fahrzeugmodellen

o Wirtschaftlichkeit: Vor allem der Restwert ist ein
Problem.

B Aktuelle Situation in Deutschland

Auch in Deutschland ist die Situation verbesse-
rungswirdig: 100.000 Erdgasfahrzeuge und 900
CNG-Tankstellen sind nicht genug. Auch die ge-
ringe Akzeptanz von CNG-Fahrzeugen sei ein
Problem. Mehrere Unternehmen haben allerdings
beschlossen, den Ausbau der Erdgasmobilitat in
Deutschland voranzutreiben: Bis 2025 soll es 2.000

“ ElKtro,

CNG-Tankstellen und eine Million CNG-Fahrzeu-
ge geben. Auch Bundeskanzlerin Merkel betont:
+Wichtig ist, dass wir technologieoffen arbeiten
und dass wir auch ganz besonders solche Techno-
logien wie Erdgas nicht auBer Acht lassen. Denn
mit Erdgasautos kann man, wenn man es richtig
macht, 80 Prozent der CO, Emissionen einsparen.”

Ein ahnlicher Erdgas-Ausbau ist auch fir Oster-
reich geplant, entsprechende Plane sollen bald
kommuniziert werden.

Volkswagen will jedenfalls an CNG festhalten und
hat dazu einen Dreistufen Plan kommuniziert:
Zuerst soll die Vertriebsstrategie optimiert wer-
den (Kommunikationsoffensive, Intensivierung
der Verkauferschulung), anschlieBend das Tank-
stellennetz ausgebaut (gezielt in Metropolregio-
nen und an Autobahnen) und abschlieBend das
Produktportfolio entsprechend ausgeweitet wer-
den. Dementsprechend sollen dann auch die CNG
Verkaufszahlen steigen. Die Zulassungszahlen in
Deutschland zeigen zumindest fiir die letzten Mo-

‘Erdgas und Hybrid
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Infrastruktur CNG in Europa
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Italien ist bzgl. der CNG-Infrastruktur Vorreiter, Deutschland méchte jetzt aufholen

nate 2017 einen ,kraftigen Anzug der Zulassungs-
zahlen“, wenn auch noch auf geringem Niveau.

Demmelbauer-Ebner fasst zusammen: ,e-Gas ist
ein wichtiger Baustein auf dem Weg zur CO, neu-
tralen Mobilitét und eine Technologie von morgen,
die bereits heute verfligbar ist."

Grafik: Volkswagen




Foto © Katharina Schiffl

GS

8. vie mobility Symposium

,Starke Regionen durch optimale Infrastruktur &
Mobilitat™ war das heurige Motto des 8. vie-mobi-
lity Symposiums von Vallon Relations in Koopera-
tion mit der GSV im Juni 2018 in Wien.

Damit eine Region wettbewerbsfahig ist, muss
sie allerdings zusatzlich zu einer optimalen Infra-
struktur und Mobilitédt weitere Kriterien erfillen,
betont Stefan Hoffinger, Hoffinger Solutions, in
seiner Keynote. In Zusammenarbeit mit der EU-
Kommission hat Hoffinger eine Studie zur regio-
nalen Wettbewerbsfahigkeit erstellt, in der 263
europaische Regionen anhand von folgenden elf
Kriterien verglichen wurden: Institutionen, ge-
samtwirtschaftliche Stabilitat, Infrastruktur, Ge-
sundheit, Grund-Ausbildung, Hochschulbildung,
Berufsbildung und lebenslanges Lernen, Effizienz
des Arbeitsmarkts, MarktgroBe, Technologischer
Entwicklungsstand, Entwicklungsstand der Wirt-
schaft sowie Innovation.

Die wettbewerbsfahigste Region Europas ist dem-
nach London. Der Sieger aus der Vorgadngerstudie
aus dem Jahr 2013 Utrecht (Niederlande) belegt
im 2016er Ranking den zweiten Platz. Die Regi-

on Wien / NiederOsterreich belegt den 49. Platz,
Tirol den 95. Platz, Vorarlberg und Steiermark
teilen sich Platz 98, die restlichen Bundeslander
folgen weiter hinten. Schlusslicht ist das Burgen-
land (Platz 125). Hoffinger sieht allerdings enorme
Chancen, dass Wien, NO und auch das Burgen-
land zu einer neuen Hauptstadtregion bis Bratisla-
va bzw. Westungarn zusammenwachsen kénnten.
SchlieBlich handle es sich hier um ,eine pulsieren-
de Metropolregion™ mit Gber fiunf Millionen Ein-
wohnern.

Podium 1 - Gemeinsam stark in
der Ostregion

Im hochrangig besetzten Eréffnungs-Podium wird
anschlieBend Uber die Zusammenarbeit und Mobi-
litatslésungen in der Ostregion diskutiert.

Wiens neuer Biirgermeister, Michael Ludwig,
stuft das von Hoffinger vorgetragene Ranking je-
denfalls als wertvoll ein, es sei wichtig, sich an
den Besten zu orientieren. In Anspielung auf vor-
gekommene AuBerungen stellt Ludwig fest: ,Also
.abgesandelt" sieht es am Wirtschaftsstandort Os-
terreich jedenfalls nicht aus.™

Basis der Wirtschaftsstandortes Wien sei eine
gute ausgebaute Verkehrsinfrastruktur. Wien hat
diesbezlglich eine gute Ausgangslage, allerdings
bestehe noch Verbesserungspotential. Ein wichti-
ges Asset in der Region sei unbestritten der Flug-
hafen Wien Schwechat, ,ein Beispiel einer guten
Kooperation zwischen Wien und Niederdsterreich
Uber Bundeslandergrenzen hinweg." Auch bezig-
lich der dritten Piste gehe man gemeinsam vor, fir
Ludwig fuhrt kein Weg am Ausbau vorbei: ,Fir den
Wirtschaftsstandort Wien ist es unerlasslich, dass
wir die Kapazitaten des Flughafens ausbauen.®
Weiters gebe es aus der Sicht von Ludwig auch
bei der Nutzung der Bahninfrastruktur Luft nach
oben. Chancen sieht Ludwig auch in der Donau-
raumstrategie, an der 14 Nationen beteiligt sind.
Dieser Wirtschaftsraum miisse ausgehend von der

Ostregion Osterreichs starker genutzt werden.
Auch innerhalb von Osterreich gilt es die Dynamik
der Ostregion starker mitzunehmen: Diese musse
genutzt werden, um nicht nur einige Gemeinden
rund um Wien mitzunehmen, sondern auch Teile
des Burgenlands und weitere Teile von Niederds-
terreich.

Johanna Mikl-Leitner, Landeshauptfrau von
Niederodsterreich, schlieBt sich Ludwigs Meinung
zum Wirtschaftsstandort an: ,Wir in dieser Repub-
lik sind Meister im Schlechtreden, wir sind nicht so
gut im Marketing wie andere Regionen."

Mikl-Leitner betont auch die gute Zusammenar-
beit in der Ostregion, sie identifiziert jedoch auch
einige Herausforderungen. U.a. wachst die Bevol-
kerung in und rund um Wien sehr stark, da mus-
se man sich intensiv Gedanken machen, wie man
ausreichend Kapazitaten schafft, dass alle Pendler
so schnell wie mdglich nach Wien und wieder re-
tour gelangen. Themen wie eine dritte Hauptstre-
cke der Bahn durch Wien, eine Verldangerung der
U-Bahn Uber Wien hinaus oder die dritte Piste am
Flughafen Wien missen bald in Angriff genommen
werden. Mikl-Leitner: ,Was uns in diesen Berei-
chen fehlt, ist Tempo, Tempo und wieder Tempo.
Weil in der bei uns zum Gllck stark ausgeprag-
ten Demokratie sehr viele Einspriiche
moglich sind, kann es bis zu zehn Jah-
ren dauern, um eine einfache Ortsum-
fahrung zu bauen. Da fragen sich die
Menschen zu Recht, wie das mdglich
sein kann." Daher begriiBt Mikl-Leitner
die Plane der Regierung, eine Staats-
zielbestimmung ,Wirtschaftsstandort®
in der Verfassung zu verankern, um
nicht an Wettbewerbsfahigkeit einzu-
bliBen.

Auch Landesrat Hans Peter Dosko-
zil aus dem Burgenland stimmt sei-
nen Vorrednern zu, man kénne nicht
mehr fir sein Bundesland allein den-
ken. Daher will Doskozil kiinftig im
Einklang mit den zwei anderen Bun-
deslandern noch klarere Vorgaben und
Ziele formulieren, z.B. wie man den
Pendlerverkehr besser auf die Schiene
bringen kann.

NACHHALTIGE MOBILITAT

AuBerdem misse man kinftig mehr Augenmerk
auf die raumplanerische Gestaltung legen: Friiher
habe man in jeder kleinen Gemeinde zugelassen,
dass sich Industrie entwickeln kann. Besser ware
es zu Uberlegen, wo Industriegebiete entstehen
sollen und ob dort auch die notwendige Infrastruk-
tur bzw. Verkehrswege vorhanden sind.

Wie konnten Pendler effizienter
von A nach B gelangen?

Immer wieder werden beispielsweise U-Bahn Ver-
langerungen Uber die Stadtgrenze hinaus gefor-
dert. Ludwig ist dem prinzipiell nicht abgeneigt,
allerdings miisse man darauf achten, was wirt-
schaftlich die sinnvollste Variante ist. Neben der
U-Bahn kdnne schlieBlich auch in die S-Bahn oder
in Lokalbahnen investiert werden. Ziel musse es
sein, das wirtschaftlich vertretbarste und geeig-
netste Verkehrsmittel zu finden, um mdglichst vie-
le Menschen fiir den OV zu gewinnen.

Neben all dem Engagement fiir den offentlichen
Verkehr durfe man jedoch nicht auf den motori-
sierten Individualverkehr vergessen. Denn die-
sen wird es auch kinftig geben. Gedanken musse
man sich in diesem Zusammenhang Uber saube-
rere Antriebsformen und die dafir notwendige In-

Foto © Katharina Schiffl

Landesrat Doskozil (Burgenland), Landeshauptfrau Mikl-Leitner (NO), Bundesministerin Schram-
béck (BMDW), Biirgermeister Ludwig (Wien)
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frastruktur machen. Ein weiteres Thema fir eine
bundeslanderiibergreifende Zusammenarbeit.

Mikl-Leitner hédlt dazu fest, dass Wien ganz an-
dere Voraussetzungen als Niederdsterreich hat. In
Wien kdénne beispielsweise aufgrund der ahnlichen
Entfernungen, die die OV Nutzer zuriicklegen, und
einer gesicherten Finanzierung durch Parkeinnah-
men ein 365€ Ticket viel einfacher als in Nieder-
Osterreich ,einem groBen Flachenland" realisiert
werden. In Niederdsterreich brauche es eine Mi-
schung von StraBen- und Schienenverkehr, wo in
erster Linie die Anbindung von kleinen Gemeinden
an die Bezirksstadte und in weiterer Folge an Wien
anzustreben ist.

B Podium 2 - Digitalisierung und
Mobilitit: Best practice Beispiele

Ein weiterer Enabler, um den o&ffentlichen Verkehr
bzw. Uberhaupt ganze Regionen zu attraktiveren,
ist zweifelsfrei die Digitalisierung. Daher habe die
Bundesregierung auch ein eigenes Ministerium
geschaffen, um die Themen Digitalisierung und
Wirtschaftsstandort ganz eng miteinander zu ver-
knlipfen, betont Bundesministerin Margarete
Schrambock, Bundesministerium fiir Digita-
lisierung und Wirtschaftsstandort. Denn Digi-
talisierung soll den Wirtschaftsstandort Osterreich
und die Europaische Union insgesamt wesentlich
nach vorne bringen.

Drei Schwerpunkte hat man sich gesetzt: Digita-
lisierung der Verwaltung (Plattform oesterreich.
gv.at im ersten Halbjahr 2019), Unterstitzung
mittelstandischer Unternehmen und digitale Kom-
petenzen. Schrambdéck: ,Wir kédnnen nur erfolg-
reich sein, wenn wir es schaffen, alle in der Ge-
sellschaft bei diesem Thema mitzunehmen. Ich
méchte, dass Osterreich das erste Land wird, wel-
ches das Thema digitale Kompetenzen auf allen
Ebenen bespielt." Dafur hat man mehrere MaB-
nahmen ergriffen, die noch im Sommer 2018 ge-
startet wurden.

Dass sich die Frau Bundesministerin hier auf dem
richtigen Weg befindet, kann Bildungs- und Di-
gitalisierungsexpertin Valerie Héllinger nur
bestatigen. SchlieBlich werden wir in der EU bis
2030 50 Millionen IT-Fachkrafte bendétigen. Die

Top Jobs mit den starksten Wachstumsraten (500
- 1000% in nur wenigen Jahren) sind in den Be-
reichen machine learning, data science und big
data angesiedelt. Héllinger: ,Wir suchen High-Le-
vel-IT Krafte und haben dafiir nicht wirklich eine
Basis." Daher will Héllinger, dass Digitalisierung
als Querschnittsmaterie Uberall bertcksichtigt
wird, von der Schule bis zur Universitat. SchlieB-
lich wird jeder Job mit digitalen Inhalten angerei-
chert werden.

Andreas Mattha, Vorstandsvorsitzender der
OBB, betont, dass fiir die Bahn weder Elektro-
mobilitat noch Automatisierung etwas Neues ist.
Elektrisch fahrt die Bahn schlieBlich schon lange
und das mit Strom aus Uber 90% erneuerbaren
Energiequellen. Und ab 160 km/h fahrt der Zug
schon heute automatisch, letztendlich ist das auch
ein Beitrag zur Sicherheit.

Die Digitalisierung und entsprechende Techno-
logien werden viele Geschaftsmodelle komplett
wandeln. OBB-intern bieten sich dadurch fiir eige-
ne Prozess- und Kostenoptimierung Chancen wie
z.B. vorausschauende Instandhaltung. Durch den
Wechsel von zeitabhangigen Instandhaltungsin-
tervallen auf Zustandsprognosen kann eine hohe-
re Verfligbarkeit von Fahrzeugen und Infrastruktur
bei gleichzeitig sinkenden Kosten gelingen. AuBer-
halb der OBB kann aber z.B. der Lkw mit der Pla-
tooning Technologie ein noch harterer Konkurrent
als heute werden. Im Personenverkehr waren au-
tomatisierte Fahrzeuge hingegen eine willkomme-
ne Erganzung, um die letzte Meile i.S. von Mikro-
OV Lésungen zum Bahnhof besser zu iiberwinden.
Und mit Hilfe der Digitalisierung sollte auch ein
einfacherer Zugang zum OV-System gelingen.

Dieser letzte Schritt ist aus der Sicht von Johan-
nes Dobretsberger, Marketing Director bei
Oracle, ganz entscheidend: Denn das Kundenver-
halten hat sich geandert. Viele Kaufentscheidun-
gen - auch in der Mobilitatsbranche - werden on-
line getroffen. Es gilt daher den Kunden mit dem
richtigen Inhalt zur richtigen Zeit am richtigen
Platz abzuholen.

Auch fur die Osterreichische Post ist Digitalisierung
ein wesentliches Thema, betont Walter Oblin,
CFO Osterreichische Post AG: ,Unser groBter

SR il - g T i
derator Rohracher (GSV), BM Schrambéck (BMDW), Matthd (OBB), Oblin (Osterr. Post), Héllinger (Bil

Konzernkunde ist Amazon, einer der groBen Digi-
talisierungstreiber dieser Welt, der uns mit seinen
Anforderungen standig neu fordert." Genauer ge-
sagt sollen die Pakete immer schneller zugestellt
werden. Noch vor funf Jahren war eine Paketzu-
stellung innerhalb von zwei Tagen véllig in Ord-

nung. Oblin: ,Mit diesem Konzept kdnnen wir heu-
te keinen Paketkunden mehr gewinnen. Next Day
Lieferungen auch aus dem Ausland wie Deutsch-
land sind mittlerweile Standard und unsere Kun-
den fordern zunehmend ,same day' und definierte
Zustellfenster, die vom Endkunden vorgegeben

dungsexpertin), Dobretsberger (Oracle)
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werden. Das erzeugt vollig neue Anforderungen
an die Logistik, da braucht es neue Ldsungen.®
Daher werden auch laufend innovative Losungen
wie z.B. die Kofferraumzustellung erprobt.

Pionier mdchte die 6sterreichische Post auch bei
alternativen Antriebsformen sein, die im Pro-
gramm bzw. Leistungsversprechen CO, freie Zu-
stellung eine entscheidende Rolle spielen. Als
Besitzer einer der groBten Fuhrparks des Landes
kann die Post bei diesem Thema auch viel bewe-
gen. Die elektrische Flotte besteht derzeit aus ca.
1.500 Fahrzeugen, davon ca. 500 zweispurige, der
Rest sind Mopeds und Elektrofahrrader. Damit ist
die Osterreichische Post bereits heute der fiihren-
de E-Mobilitdtsnutzer in Osterreich.

Mittlerweile blickt man auf sieben Jahre intensive
Lernerfahrung zuriick. Themen wie beschrdnkte
Reichweite - vor allem im Winter - stellen nach
wie vor eine Restriktion dar. Daher beschrankt
sich das Einsatzgebiet fiir Elektrofahrzeuge derzeit
noch auf Zustellregionen mit relativ kurzen Stre-
cken bis 40km, also tiberwiegend auf Ballungsrau-
me. Auch der Preis der Fahrzeuge stelle derzeit
noch eine Hirde dar. Oblin erwartet sich jedoch
viel vom technologischen Fortschritt, den er der-
zeit am Markt sieht.

B Podium 3 - E-Mobility-Infra-
struktur

Im dritten Podium wird detaillierter auf die Elek-
tromobilitdt und die zugehoérige Ladeinfrastruktur
eingegangen:

Christian Rotzer, Geschiftsfithrer TUV Aust-
ria Automotive, betont, dass Fuhrparkbetreiber
das Thema Elektromobilitat umfassend betrachten
und durchdenken miissen. Die Elektrofahrzeuge
allein sind nur ein Aspekt, Gedanken misse man
sich auch Uber die Ladinfrastruktur, die Konnekti-
vitat, den Zeitplan und die Férderungen machen.
Bis tatsachlich alle Voraussetzungen geschaffen
sein werden, bendtigt es erfahrungsgemaB viel
Zeit. Diese sollte man nutzen, um selbst erste ei-
gene Erfahrungen zu sammeln oder sich extern
beraten zu lassen. Denn auch groBe Projekte wie
z.B. das mit drei Millionen Euro geférderte E-Taxi
Konzept in Wien kénnen am angestrebten Ziel

vorbeischrammen. Letztendlich musse sich das
Elektrofahrzeug rechnen, die entsprechende Lad-
einfrastruktur vorhanden sein und das Fahrzeug
fur den jeweiligen Einsatzzweck geeignet sein. Da-
her sind auch beim TUV Austria-eigenen Fuhrpark
derzeit nicht alle Fahrzeuge elektrisch unterwegs,
sondern ,nur® ca. 5-10%. Aber die Elektrofahr-
zeuge, die bereits genutzt werden, rechnen sich
bereits. Rotzer: ,Wir haben die Elektrofahrzeuge
aufgrund von Lebenszykluskostenlberlegungen
angeschafft, weil diese sowohl fiir den Dienstge-
ber als auch den Dienstnehmer giinstiger als kon-
ventionelle Fahrzeuge sind."

Michael-Viktor Fischer, Geschiftsfiihrer von
Smatrics, ist davon Uberzeugt, dass die Elektro-
mobilitat ab dem Jahr 2021 so richtig durchstar-
ten wird. Denn ab diesem Zeitpunkt dirfen neu
zugelassene Autos im Durchschnitt nicht mehr
als 95 Gramm CO, pro Kilometer ausstoBen. Das
entspricht einem Verbrauch von ca. 3,8! / 100
km. Fischer: ,Wenn die Autohersteller das nicht
schaffen, missen sie Milliarden an Strafzahlungen
leisten." Derzeit sei man mit 118,79 CO, ca. 25%
vom Ziel entfernt, das wiirde ohne Veranderungen
30 Milliarden Euro an Strafzahlungen bedeuten.
Elektrofahrzeuge wdren ein probater Weg, dem
Flotten-Ziel naher zu kommen.

Fischer sieht in der Elektromobilitat jedoch mehr
als einfach nur Fahrzeuge und Infrastruktur aus-
zutauschen. Namlich ein System, welches auch fir
die Energiewende genutzt werden kann. Fischer:
,Die APG (Austrian Power Grid GmbH) musste
2017 Uber 300 Tage in das Stromnetz eingreifen
und weit Uber 300 Millionen Euro ausgegeben,
um ein Blackout zu verhindern. In Zukunft wird
man im Notfall kein kalorisches Kraftwerk mehr
hochfahren, sondern man holt sich die benétigte
Strommenge aus Speichern aus Autos oder Hau-
sern.”

Julian Jager, Vorstand der Flughafen Wien
AG, berichtet, dass sich auch der Flughafen um-
fassend mit dem Thema Elektromobilitat ausein-
andersetzt. Heuer will man die 30. Ladestation am
Flughafen erdffnen. Jéger: ,Das ist aber nur ein
kleiner Teil unserer Elektromobilitétsstrategie®.
SchwerpunktmaBig konzentriert man sich auf fol-
gende drei Bereiche:

e Umstellung ground power units: Wenn

ein Flugzeug landet, wird es an dieselbe-
triebene ground power units angehangt.
Derzeit wird (berlegt, ob eine elektri-
sche Umriistung machbar ist.

o Weitere Umstellung der Fahrzeugflotte: Prinzipi-
ell eignet sich die Fahrzeugflotte des Flughafens
- mit Ausnahme von Spezialfahrzeugen - gut
fir eine Elektrifizierungsoffensive, da keine gro-
Ben Reichweiten erforderlich sind und Zeit zum
Aufladen besteht. Daher sollen bis 2020 weitere
30 Millionen Euro in die weitere Umristung der
Flotte investiert werden. 300 Fahrzeuge am Flug-
hafen Wien wurden bereits umgeristet.

e Errichtung eines groBen Stromspeichers: Beim
Flughafen treten oft sehr hohe Stromspitzen
auf, weshalb man in einem vierjahrigen For-
schungsprojekt mit der TU Wien Uberlegt, ob
die Anschaffung eines groBen Stromspeichers
sinnvoll wére. Einerseits kdnnte dieser Speicher
die am Flughafen Wien produzierte Solarener-
gie speichern (Anmerkung: 1,7% des Strom-
bedarfs am Flughafen wird Uber Solarenergie
gedeckt) und damit den Flughafen auch in der
Nacht versorgen, anderseits kénnten die bereits
erwahnten Stromspitzen so effizienter ausgegli-
chen werden. Damit wiirde sich der Flughafen
nicht nur bis zu einer halben Milliarde Euro pro
Jahr einsparen, sondern auch den CO, AusstofB
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Moderator Vallon (Vallon Relations), Jager (Flughafen Wien), Fischer (SMATRICS), Rétzer (TUV), Schimany (BieM), Wimmer (KEBA)

weiter reduzieren. Allein von 2012 - 2016 wur-
de der CO, AusstoB am Flughafen um 37% re-
duziert, der Stromverbrauch um 21%, und der
Warmeverbrauch um 6%. Jager: ,Diesen Weg
wollen wir weitergehen, weshalb wir dieses For-
schungsprojekt initiiert haben.™

B Und wie sieht es mit alternativen
Antrieben fiir Flugzeuge aus?

Jager antwortet, dass beim elektrischen Fliegen
Norwegen ein Vorreiterland ist. Es kdnne sein,
dass das Land in ein bis zwei Jahren eine Aus-
schreibung fiir den Kauf einiger Elektroflugzeuge
mit 12 bis 50 Sitzplatzen vorlege. Diese Flugzeu-
ge kénnten dann schneller beschleunigen, womit
kirzere Rollbahnen mdglich wéaren. Eine weitere
Moglichkeit stellen Hybridflugzeuge dar, die fiir ca.
80 - 100 Personen bis 2030 entwickelt werden
sollen. Mit diesen Flugzeugen wdre man deutlich
leiser und mit deutlich weniger Verbrauch unter-
wegs. Jager: ,Ich bin Uberzeugt, dass es hier in
den nachsten Jahren groBe Fortschritte geben
wird."

Helmut-Klaus Schimany, Bundesinitiative
eMobility Austria (BieM), betont, dass
im europadischen Raum das Thema ,destination
charging®, also z.B. Laden bei einem Supermarkt,
stark in Schwung kommt. Derzeit benétigt man im
DACH Raum pro 15 E-Fahrzeuge einen Ladepunkt,
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dieser Wert wird kunftig auf 20 E-Fahrzeuge pro
Ladepunkt ansteigen, da das Laden immer schnel-
ler wird und die Reichweite immer hdéher wird.
Wenn man dieses Verhaltnis auf die fiinf Millionen
zugelassenen Pkw in Osterreich umlegt, steht man
jedenfalls vor einer gigantischen Herausforde-
rung. Und leistungsfahigere Schnellladestationen
haben auch eine Schattenseite: Bei Leistungen ab
150 kW wird das Kabel sehr schwer (22-28kg) und
muss darliber hinaus auch gekihlt werden. In-
duktiv seien solch hohe Ladeleistungen aufgrund
elektromagnetischer Stérungen Ubrigens nicht
moglich.

Gerhard Wimmer, key account manager bei
KEBA, streicht heraus, dass sowohl Standard-
als auch Schnellladen seine Berechtigung hat.
Im Transitverkehr wird Schnellladen naturlich
unerlasslich, zu Hause oder am Arbeitsplatz sind
derartige Ladeleistungen jedoch nicht notwen-
dig. SchlieBlich missen beim Schnellladen auch
entsprechende Leistungen der elektrischen Inf-
rastruktur vorgehalten werden. Beim Standard
Laden existiert derzeit ein technisches Limit von
22kW pro Stunde, das entspricht 120km, die in
einer Stunde nachgeladen werden kénnen. Aller-
dings mussen die Fahrzeuge diese Ladeleistungen
auch unterstitzen: 22kw sind beispielsweise noch
eher selten verbaut und wenn der Lader diese
Leistung nicht unterstitzt, dauert es entspre-
chend langer. Fir Alltagsfahrten, die bekanntlich
unter 50km sind, reichen jedoch auch niedrige-
re Leistungen aus, da uber Nacht zu Hause leicht
aufgeladen werden kann.

Fiihrt induktives Laden nicht zu
hohen Energieverlusten?

Aus der Sicht von Fischer wirkt sich das kaum aus.
Beim Kabel erreiche man einen Effizienzgrad von
ca. 95-97%, beim induktiven Laden ca. 90-93%.
Beim Diesel seien es lediglich 38%. Fischer: ,Von
dem her ist das induktive Laden noch immer sehr
effizient." Prinzipiell sei es wichtig, die richtige La-
destation am richtigen Ort zu haben. Die im Mai
2018 eroffnete Ultra Schnellladestation in Wien,
die in der finalen Ausbaustufe einmal 350kw Leis-
tung erreichen wird, ist beispielsweise fiir den
Transitverkehr ideal. In 10 Minuten kénnten damit
im Idealfall bis zu 400km geladen werden.

Bendtigt man fiir die vorausgesagte Menge an

Elektrofahrzeugen keine zusétzlichen Kraftwer-
ke? Aus der Sicht von Fischer wird kein einziges

zusatzliches Kraftwerk bendétigt: ,Selbst wenn wir
eines Tages einmal alle elektrisch fahren, bedeutet
das nur 12,5 - 13% mehr Stromverbrauch. AuBer-
dem werden auch nicht alle gleichzeitig ihre Autos
aufladen, denn auch heute fahrt man nicht taglich
zur Tankstelle.™ Der Mehrbedarf an Strom kdénne
langsam uber viele Jahre eingespart werden.

Und wie sieht Fischer die Alternative Wasserstoff?
Definitiv nicht als Konkurrenz, sondern mdogli-
cherweise als Durchbruch der E-Mobilitat. Denn
jedes Brennstoffzellenfahrzeug wird einen Strom-
Stecker haben, allein um die mangelnde H2-Infra-
struktur auszugleichen.

Podium 4 - Smart City, Smart
Region & E-Mobilitat

Im vierten und letzten Podium wurde ebenfalls
Uber Elektromobilitat, jedoch mehr aus Sicht der
Infrastrukturbetreiber diskutiert.

Bianca Khalil, Abteilungsleiterin Produkt
und Steuerung bei den Wiener Linien, betont,
dass die Wiener Linien mit StraBenbahn und U-
Bahn bzgl. Elektromobilitat bereits hervorragend
aufgestellt sind. Bei den Autobussen ist ein groB-
flachiger Einsatz derzeit jedoch noch nicht mog-
lich. Das liege einerseits an den Anspriichen der
Wiener Linien, die bei einem Elektrofahrzeug nur
100% elektrische Fahrzeuge akzeptieren und kei-
ne mitgeflhrten Dieselaggregate fur Heizung oder
Klimatisierung wollen. Andererseits sei die Tech-
nologie noch nicht so ausgereift, beispielsweise
stelle das standige Aus- und Einsteigen eine Her-
ausforderung dar. Sofern es jedoch entsprechende
leistbare Angebote gibt, steigen die Wiener Linien
gerne auch bei den Bussen um.

Auch die ASFINAG macht sich intensive Gedan-
ken zur Elektromobilitat, sagt Josef Fiala, Ge-
schiftsfiihrer der ASFINAG Service GmbH:
»~Auch wenn das Thema derzeit noch ein Nischen-
phanomen ist, will sich die ASFINAG rechtzeitig
vorbereiten." Daher investiert man mit Kooperati-
onspartnern in eine entsprechende Basis-Schnell-
ladeinfrastruktur entlang den Autobahnen. Bis

Ende 2018 soll alle 100km eine Ladestation zur
Verfiigung stehen. Damit will man fur den kiinftig
hoheren Bedarf ab dem Jahr 2021 gertstet sein.

Wichtig ist Fiala auch die starkere Kooperation mit
dem offentlichen Verkehr. Denn in urbanen Rau-
men wie Wien sind die Kapazitdten der Autobahn
erschopft. Alleine auf der Tangente bewegen sich
jeden Tag 250.000 Fahrzeuge. Es missen daher
verstarkt komfortable Umsteigepunkte zum o6f-
fentlichen Verkehr geschaffen werden, der héhere
Kapazitaten als die Autobahn aufweise.

Diesen multimodalen Ansatz der ASFINAG kann
Khalil nur begriiBen: ,Die Wiener Linien bekennen
sich zur Multimodalitédt. Weder das Fahrrad noch
das Auto sind unser Feind. Wir wollen in Wien ein
integrativer Mobilitatsanbieter sein." Daher stehe
man auch U-Bahn Verlangerungen lber die Bun-
deslandergrenze hinweg offen gegeniber. Letzt-
endlich ist es eine Kosten / Nutzen Frage. Wenn
klar ist, wer es finanziert, werden die Wiener Lini-
en es auch umsetzen. Die Frage ist nur: Will man
wirklich Parallelsysteme zur S-Bahn aufbauen?

Im Projekt ,auto.Bus - Seestadt" unternehmen
die Wiener Linien auch erste Versuche bzgl. au-
tomatisiertes Fahren, in dem sie vom AIT als wis-
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senschaftlichen Partner kompetent begleitet wer-
den, betont Arno Klamminger, Head of Center
for Mobility Systems am AIT. Unter anderem
untersucht das AIT dabei die Frage, wie man einen
fahrerlosen Bus in einen Regelbetrieb integriert
und wie ein automatisierter Bus mit den Fahrgas-
ten und anderen Menschen interagiert. Die klnf-
tige Personenmobilitat ist aber nur ein Themen-
feld des Center for Mobility Systems, auch Uber
den Giltertransport und die Verkehrsinfrastruktur
macht man sich intensive Gedanken.

Automatisierung ist auch in der Automobilindu-
strie ein Megatrend, betont Alexanders Marti-
nowsky, Vorsitzender Mercedes Benz Hand-
lerverband. Er hat vier Trends identifiziert, in
die die Automobilindustrie viel Geld und Zeit in-
vestiert: connected cars, autonomous driving,
shared mobility und electric (CASE). Diese Trends
bieten viele Vorteile beim Lenken und Leiten von
Verkehrsstromen. Allerdings ist Martinosky nicht
sicher, ob die digitalen Innovationen wirklich aus
der Automobilindustrie oder woanders her kom-
men. Zu den Elektrofahrzeugen merkt Martinows-
ky an, dass die gesamte Energiebilanz im Auge zu
behalten sei: ,Wenn wir das nicht nachhaltig hin-
bekommen, wird das Elektroauto dasselbe Schick-
sal wie heute der Dieselmotor ereilen.”
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B Laden in einer Wohnanlage dig ist das Bezirksgericht, in dessen Sprengel sich
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Wie lade ich mein Elektroauto?

Am bequemsten, ginstigsten und einfachsten la-
den Sie Ihr E-Auto zu Hause. Dazu gibt es grund-
satzlich zwei Méglichkeiten:

e Laden an der Haushaltssteckdose: Bei den meis-
ten E-Fahrzeugherstellern ist im Kauf bereits ein
Ladegerat (oder Notfallladekabel) inkludiert.
Dieses verfligt tber einen gewdéhnlichen Schu-
ko-Stecker und kann an einer Haushaltssteck-
dose angesteckt werden. Auf Dauer ist diese
Art des Stromtankens allerdings nicht sinnvoll,
denn mit einer Ladeleistung von maximal 2 Kilo-
watt dauert ein Ladevorgang oft lange.

e laden an der Heimladestation (Wallbox): Eine
Heimladestation ist eine schnellere, sichere-
re und vor allem komfortablere Losung fiir Ihr

Bundesministerium
Verkehr, Innovation
und Technologie

Wie lade ich mein
Elektroauto?

Die zwei Leitfdden des BMVIT zum Thema ,Wie lade ich mein Elektroauto?" sind
unter www.bmvit.gv.at/verkehr/elektromobilitaet/publikationen verfiigbar
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Zuhause. Eine solche Wallbox kann von einem
Elektriker meist ganz einfach in einem Carport,
einem zugewiesenen Stellplatz im Freien oder
einer Garage installiert werden.

B Installation einer Wallbox

Bitte beachten Sie, dass jede Ladestation flr Elek-
troautos Uber einen eigenen Stromkreis verfigen
muss, der mit einem Leitungsschutzschalter und
einem speziellen Typ-B FI-Schalter abgesichert ist.

Grundsatzlich ist die Installation einer Heimla-
destation fur E-Autos ausschlieBlich durch einen
konzessionierten Elektroinstallateur durchzufuh-
ren, der mit den Normen und Anforderungen fir
den Anschluss einer Wallbox vertraut ist.

Der Elektriker klart vor der Installation auch mit
dem Netzbetreiber ab, ob genligend Leistung fir
die Installation der Ladestation vorhanden ist
(Netzanschlussfrage). Diese Anschlussfrage ist
auch deshalb notwendig, da es sich bei einer La-
destation um ein meldepflichtiges Betriebsmittel
handelt.

B Schnelles oder langsames Laden?

Zum einen wird die Ladezeit durch das Elektroauto
selbst vorgegeben. Die in den E-Fahrzeugen ver-
bauten Ladegerdate (On-Board-Charger) ermdégli-
chen Ladeleistungen von gewdhnlich 3,7 bis zu 22
Kilowatt. Zum anderen wird die Ladegeschwindig-
keit durch die Ladestation selbst und das Kabel
beeinflusst.

Prinzipiell belasten hohe Ladeleistungen das
Stromnetz und verursachen unnétige Kosten. Im
Gegensatz zu Schnellladestationen an Autobahnen
sollten im Wohnbereich deshalb eher geringe La-
deleistungen (maximal 11 Kilowatt, in den meisten
Fallen werden 3,7 Kilowatt ausreichen) zum Einsatz
kommen. Damit kann Ihr Elektroauto Uber Nacht
verlasslich und glinstig voll aufgeladen werden.

Entgeltliche Einschaltung

Grundsétzlich kann man zwischen einer techni-
schen Gesamtlosung fir alle Hausbewohner und
einer Einzelldsung fiir einen oder einzelne Bewoh-
ner unterscheiden. Die Gesamtlésung ist tech-
nisch, organisatorisch und rechtlich zu bevorzu-
gen, bedarf jedoch eines Mehrheitsbeschlusses
der Eigentimergemeinschaft.

Dieser Mehrheitsbeschluss kann in der Friihphase
der Elektromobilitéat, in der wir uns derzeit befin-
den, insbesondere bei groBen Hausanlagen mit
vielen Miteigentiimern, noch eine groBe Hirde
darstellen. Der Grund dafiir ist, dass die Kosten
fir eine technische Gesamtlésung zumeist die ge-
samte Eigentiimergemeinschaft tragt. Bei Einzel-
I6sungen werden in der Regel die Kosten jeweils
zur Ganze vom einzelnen Antragssteller selbst ge-
tragen.

Meist wird daher fir die Pioniere der E-Mobilitat
die Einzelldsung die einzige umsetzbare LOsung
sein. Eine Abstimmung mit den Miteigentimern
ist in jedem Fall notwendig. Nachfolgend werden
die beiden unterschiedlichen Varianten, die tech-
nische Gesamtlésung und die Einzellésung, naher
erldutert.

B Technische Gesamtlosung

Die technische Gesamtlésung umfasst die Errich-
tung einer liegenschaftsweiten Ladeinfrastruk-
tur flr grundsatzlich alle Hausbewohner im Ge-
meinschaftsinteresse. Der Betrieb erfolgt durch
die Eigentimergemeinschaft oder allenfalls unter
Einbindung eines externen Ladestellenbetreibers.
Eine Kontaktaufnahme mit der Hausverwaltung ist
jedenfalls erforderlich.

B Einzellosung

Fir die Errichtung der Ladestation ist die Zustim-
mung aller anderen Mit- und Wohnungseigen-
timer notwendig. Alternativ dazu kann die Zu-
stimmung gerichtlich ersetzt werden (das heiBt,
durch Zustimmung eines AuBerstreitrichters). Der
Richter entscheidet dann mittels Beschluss, ob die
Errichtung der Ladestation von den anderen Mit-
und Wohnungseigentiimern zu dulden ist. Zustan-

Entgeltliche Einschaltung

die Liegenschaft befindet.

Sofern die Zustimmung erfolgt ist, gibt es zwei Va-
rianten zur Realisierung:

e Der bestehende elektrische Anschluss einer
Wohnung wird zur Versorgung einer Ladestation
fur den jeweiligen Pkw-Stellplatz genutzt. Kon-
kret wird die Heimladestation physisch (per Ka-
bel) mit dem Zahlpunkt der jeweiligen Wohnung
verbunden.

Alternativ kann auch eine neue hausinterne
Elektroanbindung errichtet werden. In der Fol-
ge wird fur jeden Ladepunkt ein eigener Zahler
errichtet.

Weiters kénnen Sie Ihr Elektroauto selbstver-
standlich auch im 6ffentlichen Raum aufladen, die
Abdeckung an Infrastruktur ist bereits gut.

Informieren der
Hausverwaltung
iiber das geplante
Projekt

Information der Nachbarn
tiber ein ev. notwendiges
AuBerstreitverfahren

nachsten Eigentiimer-

/ Abkiirzung
wahlen?

Zurick an den Start

Aufsuchen des
AuBerstreitrichters
(s. Muster C)
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[ wird durch
AuBerstreit-
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\_ersetzt? /
S

Laden in einer Wohnhausanlage: Wege zur Realisierung
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GSV-Forum ,Ist unsere StraBeninfrastruktur fit fir zunehmend automati-
sierten Verkehr?"

Verkehrsinfrastruktur und Autos miussen kooperieren

48

Die Automatisierung von Kraftfahrzeugen schrei-
tet stetig voran, erkennbar an der zunehmenden
Anzahl an Assistenzsystemen, die den Fahrer ent-
lasten sollen. Gleichzeitig existiert eine Infrastruk-
tur, die zu einer Zeit entstanden ist, in der Auto-
matisierung noch kein Thema war.

Um kiinftig einen sicheren und effizienten Verkehr
mit automatisierten und nicht automatisierten
Fahrzeugen gewahrleisten zu kdnnen, wird eine
Anpassung unserer physischen StraBeninfrastruk-
tur und eine Erweiterung mit digitalen Elementen
notwendig werden. Denn die StraBeninfrastruktur
kann viele hilfreiche Informationen zur Verfligung
stellen, damit die erhofften Auswirkungen des au-
tomatisierten und vernetzten Fahrens auch tat-
sachlich eintreten. Das Schllisselwort dazu ist Ver-
netzung und nicht Autonomie. Darin waren sich alle
Experten beim GSV Forum Mitte November 2018
zum Thema ,Ist unsere StraBeninfrastruktur fit fur
zunehmend automatisierten Verkehr?" in Koopera-
tion mit der European Road Federation (ERF) und
AustriaTech im Haus der Industrie in Wien einig.

Design der Interaktion
e Visual, Akustisch

Design der Infrastruktur
e Querschnitte, Spuren

Martin Russ, Geschaftsflihrer der AustriaTech und
Experte zu diesem Thema, betont in seiner Keyno-
te, dass die Verkehrsinfrastruktur und besonders
die digitale Verkehrsinfrastruktur einen wesentli-
chen Baustein zum automatisierten Fahren dar-
stelle, deren Bedeutung jedoch nicht in jedem An-
wendungsfall gleich hoch sei: ,Wir missen beim
automatisierten Fahren in Anwendungsszenarien
denken, nicht fir jede Anwendung besitzt die In-
frastruktur denselben Stellenwert. Heute kennen
wir die Anforderungen kinftiger Fahrzeuge an die
Infrastruktur noch nicht. Wir sollten uns daher mit
der Industrie auf eine abgestimmte Vorgangswei-
se einigen."

Die digitale Verkehrsinfrastruktur wird in Oster-
reich auch Uber die ITS Austria Plattform voran-
getrieben. Ausgehend von der physischen Inf-
rastruktur sollen mithilfe von Sensoren, Daten,
Schnittstellen und geeigneten rechtlichen und or-
ganisatorischen Rahmenbedingungen neue Funk-
tionen der digitalen Verkehrsinfrastruktur zur Ver-
fligung stehen und genutzt werden kénnen.

Design der Fahrzeuge
‘ ¢ Shuttles, Pods

Design der Manéver
¢ Anndherung, Beschleunigung

Bausteine fiir ein automatisiertes Verkehrssystem: Die Infrastruktur ist ein wesentliches Element
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B Wann werden wir hoch auto-
matisierte Systeme haben?

Aus Sicht von Russ wird das noch einige Zeit in
Anspruch nehmen, auch wenn die Mehrheit der
OEMs (berzeugt ist, dass 2021 automatisierte
Fahrzeuge auf Automatisierungslevel 4 verfligbar
sein und Robotaxiflotten ab 2030 unsere Stadte

Russ, AustriaTech

bevdlkern werden. Allerdings werden sich die ge-
winschten Wechselwirkungen wie beispielsweise
hohere Verkehrssicherheit erst ab einer gewissen
Durchdringungsrate dieser Fahrzeuge einstellen.

Um die gewlinschten Ziele
und Wirkungen des automati-
sierten Fahrens zu erreichen,
bendtige es neben der Techno-

logie auch eine entsprechende Data:.':rust
Lenkung und Steuerung durch Quall v

S ) . Sharing &
die o6ffentliche Hand. Die Frage AeaEss
ist nur: Wie kommen die In- Analytics
formationen bzw. Anweisun-

gen in die Fahrzeuge? Und die
Daten wieder aus den Fahr-
zeugen heraus, damit sie ver-
arbeitet werden kénnen? Und
wie konnen wir all das nutzen,
um den Verkehr kinftig noch
starker multimodal zu gestal-
ten?

In Projekten wie INFRAMIX werden Mischverkehrs-
szenarien und mogliche Beitrédge der Verkehrsinf-
rastruktur erforscht. Es werden erstmals Simulati-
onstools entwickelt, um zu untersuchen, welchen
Beitrag die Infrastruktur leisten kann, den Verkehr
kinftig effektiv zu steuern. Im Fokus dabei: spezi-
elle Szenarien wie dynamische Spurzuweisungen,
Autobahnauffahrten, Baustellen und Engpasse.

Letztendlich gehe es darum, Infrastruktur nach-
haltiger zu nutzen und die Interaktion von Mensch
und Maschine mitzudenken. Gleichzeitig missen
gesicherte Bedingungen zum Testen geschaffen
und Wirkung und Wirksamkeit nachvollzogen wer-
den. Das sei auch so explizit im neuen Aktions-
paket Automatisierte Mobilitdt der Bundesregie-
rung festgehalten. Russ: ,Die Industrie investiert
Milliarden in dieses Feld. Wir missen versuchen
Schritt zu halten.™ Als Kontaktstelle Automatisier-
te Mobilitat sei die AustriaTech jedenfalls dankbar
fir jeden weiterfiihrenden Input.

B Automatisiertes Fahren fiir
hohere Verkehrssicherheit

Rik Nuyttens, 3M-Manager und Prasident der Eu-
ropean Road Federation (ERF), betont, dass die
Verkehrssicherheit starkster Motivator sei, sich
dem Thema automatisiertes Fahren zu widmen:
»~Es sterben noch immer zu viele Menschen auf
unseren StraBen, aber auch die groBe Zahl der
Schwerverletzten ist nicht zu vergessen. Oster-

Modular, Adaptierbar, Skalierbar,
Sicher, Redundant, Interoperabel, ...

_i Datenschutz

E-Privacy, NIS
Rollen &
Verantwortung

Galileo

Life Cycle MM
: Planung

Die digitale Verkehrsinfrastruktur (DTI) aus Sicht der ITS Austria Plattform
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reich liegt im Bereich von 41 - 60 Getoteten pro
eine Million Einwohnern im europdischen Mittel-
feld. Intelligente Fahrzeuge besitzen enormes
Potential, die Unfallzahlen drastisch zu senken."
Daher werde automatisiertes Fahren auch seitens
der Kommission stark vorangetrieben:

e 19 lebensrettende Technologien wurden im
ving Lives: Boostin r_Saf in the EU"
Report, der im Dezember 2016 erschienen ist,
identifiziert. Drei Fahrzeugassistenz-
technologien (ADAS) davon sind
unmittelbar mit der Infrastruktur
verbunden: Spurhalteassistent, in-
telligenter Tempomat und automa-
tische Notbremsung. Deren Potenti-
al ist hoch, weshalb in dem Report
vorgeschlagen wurde, diese Techno-
logien in allen neuen Fahrzeugen ab
2022 bzw. 2024 verpflichtend einzu-
flhren.

e In der Road Infrastructure Safety
RISM) Directive werde

explizit festgehalten, dass hochqua-
litative StraBenmarkierungen und
-beschilderungen, die bei allen Wet-
terbedingungen problemlos erkenn-

Nuyttens, 3M und ERF

Changing from human vision to optimizing for machine vision

Improved
machine
Enhanced vision
human vision
Human @ (0] @
vision oy @ —
p @

SAE3

SAE2

SAE QAN

Hochqualitative StraBenbeschilderungen seien fiir die Verkehrssicherheit weiterhin essentiell. 3M beschéftige sich stark damit, Verkehrszeichen mit
Unterstlitzung digitaler Hilfsmittel (Radar, Cloud etc.) bzw. auch mit fiir den Menschen unsichtbaren Zeichen sichtbarer zu machen.

2025
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@ 0IQ @

bar sind, weiterhin essentiell fiir die StraBen-
verkehrssicherheit sind. Aus der Sicht
von Nuyttens sollte die Beschilderung gemaB
der ,Vienna Convention of Traffic Signs" in den
Mitgliedsstaaten vereinheitlicht werden, damit
Fahrzeuge diese besser erkennen kdénnen.

Auch aus dem ,C-ITS Plattform Report" der
Europédischen Kommission, der im September
2017 erschienen ist, geht eindeutig hervor, dass
die physische und digitale Infrastruktur weiter-
hin eine wesentliche Rolle spielen werden. In
dem Report wird auch hinterfragt, ob automa-
tisierte Fahrzeuge auf dem hochsten Automa-
tisierungslevel 5 Uberhaupt realisierbar seien.
Laut dem Report werde es eher ,wachsende
Level 4 Inseln® geben. Weiters wird empfohlen,
standardisierte C-ITS Meldungen anzustreben,
um sicherzustellen, dass alle Verkehrsteilneh-
mer sie verstehen und StraBenbetreiber sich
gemeinsam mit der Automobilindustrie bzgl. der
erforderlichen physischen und digitalen Infra-
struktur austauschen.

Die Bedeutung fortschrittlicher Fahrerassistenz-
systeme untermauert auch das europdische
Neuw n-Bewertungs-Programm Euro NCAP,
welches festgelegt hat, dass Fahrzeuge ohne

Connected

R —— infrastructure

weather machine

vision @ (O] Q) @ &
PN .

Pt

<
20307 =

Grafik: 3M

INTELLIGENTE VERKEHRSSYSTEME

diese Systeme keine 5 Sterne - also die héchste
Bewertung — mehr erhalten kénnen.

e Auch das europdische Komitee fiir Normung
(CEN), genauer gesagt CEN TC 226 WG 12, be-
schaftigt sich mit der Interaktion von Fahrzeu-
gen mit der StraBe. Nuyttens: ,Wir gehen oft
nur vom menschlichen Sehen aus und Ubertra-
gen das dann auf Maschinen. Allerdings sollten
wir auch aus Sicht der Maschine sehen." 3M be-
schéftige sich stark damit, Verkehrszeichen mit
Unterstitzung digitaler Hilfsmittel (Radar, Cloud
etc.) bzw. auch mit fir den Menschen unsicht-
baren Zeichen sichtbarer zu machen.

B Infrastrukturdaten kénnen
wertvoll sein

Bernd Datler, Geschéftsfiihrer ASFINAG Maut
Service, bekraftigt die Aussage, dass physi-
kalische und digitale Infrastruktur untrennbar
miteinander verbunden seien, das kdnne je-
doch nur mit einer langfristigen Planung rea-
lisiert werden. Das hohe Ausstattungsniveau
einer Autobahn sei allerdings auf dem nieder-
rangigen StraBennetz, vor allem, wenn entspre-
chende Grundlagen nicht gegeben sind, kaum
realisierbar. Jedoch kénne auch dort die vorhan-
dene Infrastruktur ein Upgrade erfahren.

Video
® ® Verkehrsdatenerfassung
@ Radarerfassung
Wetterdaten
V2X-Kommunikation

@® ADAS Passpunkte und Bodenmarkierungen

Kombinierte Erfassungstechnik — Sensorfusion Teststrecke Graz

3+1 N
Technologien -

r

~ Videodetektion

Verkehrsdaten Radartracking

]
Wetterdaten i

- Einzelfahrzeugerfassung * Geschwindigkeit + Kiassifizierung Niederschlag
« Fahrzeug-Klassifizierung * Position «  Geschwindigkeit + Schnee, Eis
- Geschwindigkeit * Hllkurve + Ereignisdetektion * Nebel

+ Sichtweite j

fusion

Auf der Teststrecke in Graz werden alle Erfassungstechniken kombiniert (Sensorfusi-

on), um automatisierte Fahrzeuge und deren Verhalten im

Folgende Sensorik existiert bereits am ASFINAG-
Netz: Verkehrssensorik (Einzelfahrzeugdaten,
Querschnittsdaten), Radarsensoren (auf der
Testrecke in Graz), um tatsachliches Fahrverhal-
ten der Fahrzeuge zu erfassen, Videodetektion
und anonymisierte Erfassung von W-LAN und
Bluetooth zur Ermittlung von Reisezeiten. Auf der
Teststrecke in Graz werden alle Erfassungstechni-
ken kombiniert (Sensorfusion), um automatisierte
Fahrzeuge und deren Verhalten im Gesamtverkehr
zu erfassen. Das eigne sich insbesondere fiir Pro-

ITS-G5 / 802.11p

Verkehrsmanagementzentrale

Gesamtverkehr zu erfassen.

Mobilfunk
Cloud

-

Zahlreiche Sensoren existieren bereits am ASFINAG Netz, die fiir automatisiertes Fahren wertvolle Informationen liefern kénnen
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Autobahnbetreiber besitzen einige Daten in hoher Qualitét, die fiir automatisierte Fahr-
zeuge nitzlich sein kénnen

duktentwicklungen, gebe aber auch der ASFINAG
wertvolle Hinweise iber das kinftig zu erwarten-
de Verhalten des sogenannten Mischverkehrs kon-
ventioneller und automatisierter Fahrzeuge.

Weiters verfligt ein Autobahnbetreiber auch Uber
origindre Verkehrsdaten wie statische und dyna-

ALPLab

mische Verkehrszeichen, Informationen von Bau-
stellen und Daten des Ereignismanagements. Dat-
ler: ,Wir besitzen einige Daten in hoher Qualitédt,
die wir automatisierten Fahrzeugen zur Verfligung
stellen kénnten."

Infrastrukturbetreiber wie die ASFINAG kdnnen
aber auch durch das Bereitstellen von Infrastruk-
turdaten und Orientierungspunkten (Landmarks)
die Strecke digitalisieren und damit helfen, hoch-
genaue Karten zu erstellen. So erprobt etwa die
ASFINAG gemeinsam mit 3M intelligente Verkehrs-
zeichen, mit deren Hilfe Fahrzeuge Verkehrsregeln
schneller und genauer entschliisseln kdnnen.

B ALP.Lab: Sicheres Testen in
unterschiedlichen Situationen

Die bereits erwahnte Testregion fiir automatisier-
tes Fahren fir leichte Fahrzeuge wie Pkw in Graz
und Umgebung - welche durch BMVIT und FFG
gefordert wird - stellt Gerhard Greiner, Prokurist
bei ALP.Lab (Austrian Light Vehicle Proving Region
for Automated Driving) vor. Die Testregion um-

available available available winter season Openingin 2019
©
c
= ;
o i
© v
Y] =
g MAGNA & AVL proving The Red Bull Ring, Various air fields, ~ Lungau proving grounds, Research@ZaB,
o grounds, Spielberg/ Styria Styria Salzburg Eisenerz/ Styria
(=5 Graz/ Styria (ice and snow) (tunnel)
available available available @ 2019 2019
b e} STADT
®©
g G|R|A|Z]
=
-g Karnten
B Motorway A2, Motorway AS, A2 Motorway S6, S35, A9 City of Graz, Various mountain roads,
Graz-West — Lafnitzhéhe St. Michael — Graz-Ost Leoben - SLO Graz/ Styria Carinthia / Styria
(tunnel, toll station) (border crossing)

Die Testregion Alp.Lab erméglicht Tests in Testgebieten und auf 6ffentlichen StraBen wie der A2, der A9 und auch in der Stadt Graz
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fasst u.a. die A2 und A9 und soll auch das neue
Testgebiet in Ungarn, Zalazone, einbinden. Beson-
ders hebt Greiner das im ALP.Lab integrierte Test-
gebiet im ,,Zentrum am Berg" bei Eisenerz hervor,
bei dem ab 2019 Tunnelsituationen hervorragend
getestet werden kdnnen. Testfahrten kdénnen ab
2019 auch in der Stadt Graz durchgefiihrt werden,
womit auch urbane Szenarien untersucht werden
kdnnen.

Generell ist die 6sterreichische Testregion ALP.Lab
zum sicheren Testen automatisierter Fahrzeuge
gedacht. Denn selbstfahrende Fahrzeuge mussen
laut der Rand Corporation bis zu 17,7 Milliarden
Kilometer zuriicklegen, bevor man verldsslich sa-
gen kann, dass diese mindestens so sicher wie
menschliche Fahrer unterwegs sind. Das erfor-
dert enorm viel Zeit, vor allem auf der physischen
Strecke: Mehr als zwei Szenarien an einem hal-
ben Tag kann man kaum testen. Daher brauche es
auch virtuelles Testen im Labor, auf Prifstanden
und in Simulationen.

In der ALP.Lab Cloud sind Infrastrukturdaten, Fahrzeugdaten und eine hochgenaue
Karte enthalten, die fiir Tests genutzt werden kénnen.

Daten der physischen Strecke werden in der ALP.
Lab Cloud gesammelt: Darin sind Infrastrukturda-
ten der ASFINAG, Daten der Fahrzeuge und eine
hochgenaue Karte enthalten. Fir Testszenarien
wird auf diese Daten zugegriffen. Einschrankungen

Design & Consultancy
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Beratung, Planung und
Projektmanagement
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urbane Mobilitat

Unser Standort in Wien:

Arcadis Austria GmbH
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gibt es bei Videoaufzeichnungen. Die auf Autobah-
nen installierten Kameras dirfen ausschlieBlich
zur Verkehrsbeobachtung genutzt werden, eine
Speicherung der Daten ist nach §98f StVO aus-
dricklich untersagt. Hier hofft man auf eine Novel-
lierung des Gesetzes, da fir Forschungseinrichtun-
gen und die Entwicklung des autonomen Fahrens
diese Daten fur die Nachvollziehung gewisser
Testsituationen aus Sicht von Greiner unabding-
bar sind. Personenbezogene Daten miissen gemaB
DSGVO jedenfalls sofort anonymisiert werden.

Autonom oder Automatisiert?

In der anschlieBenden Podiumsdiskussion geht
das Podium noch einmal gezielt auf die Frage ein,
ob Fahrzeuge kiinftig autonom oder automati-
siert und vernetzt unterwegs sein sollen. Michael
Schuch, Sprecher des Vorstandes von SWARCO,
nimmt die Antwort vorweg: ,Autonomes Fahren
wird - auch wenn die Automobilindustrie einen
hervorragenden Job macht - nicht in allen Situati-
onen umsetzbar sein. Wir als Industrie sind Uber-
zeugt, dass es automatisiertes Fahren nur kom-
munizierend und kooperativ geben wird, wie es
auch die européaische Kommission immer wieder
propagiert.”

In der Praxis bedeutet das fur Infrastrukturanbie-
ter wie SWARCO auch einen Wandel in der Zusam-
menarbeit: Man werde sich kiinftig starker an der
Erwartungshaltung der Automobilindustrie orien-

Schuch (SWARCO), Datler (ASFINAG), Greiner (ALP.Lab)
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tieren und selbiges gelte auch umgekehrt. Denn
nur gemeinsam kdnne man die kinftigen Frage-
stellungen und Herausforderungen |6sen.

Diese Einsicht scheint sich laut Schuch auch lang-
sam in den USA durchzusetzen: Viele Unterneh-
men wollen sich dort nur deshalb nicht auf die
Infrastruktur verlassen, weil diese nicht immer in
hoher Qualitat vorhanden und damit fiir Unterneh-
men nicht kontrollierbar ist. Gabe es eine hoch-
wertige Verkehrsinfrastruktur, wirde diese auch
als uberaus hilfreich eingestuft werden. Schuch:
,Es ist aus meiner Sicht bereits ein Umdenken
seitens der Automobilindustrie gegeben, kiinftig
kooperativer vorzugehen. Wichtig ist es, harmo-
nisiert und koordiniert mit der Automobilindustrie
die Herausforderungen und Fragestellungen zu
meistern.”

Nuyttens kann sich dem nur anschlieBen: ,Die
Kommission ist Uberzeugt davon, dass automati-
sierte Fahrzeuge auf hdéchstem Automatisierungs-
level (Level 5) nicht kommen werden. Ein Auto
in der GroBstadt kann sich kaum zurechtfinden,
wenn es sich punktgenau an alle Regeln halt. Und
automatisierte und vernetzte Fahrzeuge haben die
Chance, die vorhandene Infrastruktur effizient zu
nutzen und das mit Uberschaubaren Investments.™

Russ erganzt, dass es sich bei den Automatisie-
rungs-Levels in Wahrheit um ein theoretisches
Konstrukt handelt. Es gehe um einzelne Funktio-
nen, die man gesichert auf einzelnen Abschnitten
einsetzen kann. Auch wenn es sich um ein Level
4-Fahrzeug handelt, wird dieses bestimmte Situ-
ationen nicht bewaltigen kdnnen. Die Rickfallse-
bene, wie man als Fahrer in solchen Situationen
reagiert, ist jedoch bei diesen Levels unterschied-
lich geregelt.

Auch Datler bekraftigt die Aussagen: Selbstver-
standlich sei es fur Autohersteller verlockend an-
zupreisen, ein autonomes Fahrzeug sei auf nichts
angewiesen, um sich bewegen zu kdnnen. Viele
internationale Trends wie z.B., dass alles immer
mehr vernetzt wird, sprechen jedoch gegen die-
sen Ansatz. Datler: ,Warum sollte das Auto da-
von ausgenommen sein? Wird man autonome
- ,egoistische™ - Entscheidungen bei steigenden
Verkehrsmengen uberhaupt zulassen? Das wird

INTELLIGENTE VERKEHRSSYSTEME

Kraschl-Hirschmann (Siemens), Russ (AustriaTech), Nuyttens (3M), Rohracher (GSV), Schuch (SWARCO)

es wohl nicht geben. Rein autonome Fahrzeuge
wirden aus meiner Sicht auch deutlich teurer als
automatisierte vernetzte sein. Um automatisier-
tes Fahren schneller auf den Markt zu bekommen,
wird man sich mit wohl mit Kooperation und Ver-
netzung anfreunden."

Inwieweit kann die
Infrastruktur unterstiitzen?

Aus Sicht von Nuyttens wird die StraBeninfra-
struktur automatisiertes Fahren nur unterstiitzen
kdénnen, wenn alle erforderlichen Stakeholder an
einem Strang ziehen.

Schuch erganzt, dass die Automobilindustrie zwar
die Schnittstellen in die Fahrzeuge vorgeben wol-
le, und wie mit der Infrastruktur kommuniziert
werde. Aber auch seitens der Infrastruktur kénne
verlautbart werden, was mdoglich ist und welche
Mehrwerte sich ergeben. Friiher stand im Raum,
es wirden kiinftig keine Bodenmarkierungen mehr
bendtigt, mittlerweile stelle man fest, wie wichtig
diese heute und kiinftig sein werden. Daher mis-
se eine Harmonisierung Uber die Landesgrenzen
hinweg und eine hohe Qualitat sichergestellt wer-
den. Empfehlungen hierzu gibt es bereits in der
ERF-Publikation ,Marking the way towards a safer
future". Eines ist Schuch dabei besonders wichtig:
+Was wir heute oft versuchen, ist, mit der Techno-
logie den Menschen nachzubilden. Wir wollen also

technologisch Verkehrsschilder, Bodenmarkierun-
gen, usw. wie ein Mensch erkennen. Wir sollten
jedoch lernen die neuen technologischen Méglich-
keiten auszunutzen, z.B. auch die Erfassung im
nicht sichtbaren Lichtspektrum, dann gibt es viele
Moglichkeiten.™

Karin Kraschl-Hirschmann, Leiterin ITS Enginee-
ring und Innovation bei Siemens, betont, dass wir
bereits heute in der Lage sind, die Infrastruktur
,fit zu machen"“, zumindest in kleinen Bereichen,
wo wir bereits heute sicherheitsrelevante Vortei-
le erzielen kdénnen: ,Wir reden oft von der fernen
Zukunft, anstatt jetzt die ersten kleinen Schritte
umzusetzen. Wir missen jetzt seitens der Infra-
struktur zeigen, dass wir verlasslich diesen Weg
gehen und kooperieren wollen."

Welche Rolle spielt die
Kommunikation?

Aus Sicht von Kraschl-Hirschmann werden die An-
forderungen an die Kommunikation im Rahmen
des kiinftigen Verkehrsmanagements genauer
und detaillierter sein als heute. Ob der nachste
Mobilfunkstandard 5G oder ITS G5 das Rennen
machen, hange vom Anwendungsfall ab. Im En-
tertainmentbereich im Kraftfahrzeug, der die
Mobilfunker interessiert, werde 5G sicher seine
Berechtigung haben. Bei sicherheitsrelevanter
Kommunikation, die unbestritten in Echtzeit erfol-
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gen muss, komme nur ITS G5 in Frage. Vorteil
bei ITS G5 sei, dass der Standardisierungsprozess
bereits erfolgt und abgeschlossen ist. Im Falle von
5G warten hingegen derzeit viele darauf, in Tests
evaluieren zu kdnnen, wie man diese Technologie
sinnvoll einsetzen kann. Und noch einen Nachteil
habe 5G: Bei ITS G5 hat der Infrastrukturbetrei-
ber die Kommunikation selbst in der Hand, bei 5G
ware man hingegen von einem weiterem Player,
dem Mobilfunkbetreiber, abhangig. Aus den ge-
nannten Grinden ist 5G im Verkehrsmanagement
flr Siemens daher derzeit keine Option.

Datler erganzt, dass es sich bei 5G grundsatzlich
um eine sehr gute Technologie mit tollen Fahig-
keiten (Stichwort Network Slicing) handelt, wo wir
bald die ersten Produkte sehen werden: ,Wenn wir
allerdings die hohe in Aussicht gestellte 5G Quali-
tat haben wollen, missen wir das Land regelrecht
mit Basisstationen zupflastern, kommerziell und
auch sonst erscheint das eher nicht sinnvoll. Im
stadtischen Bereich hingegen ist 5G durchaus vor-
stellbar. Wie der Ubergang von 5G auf ITS G5 und
umgekehrt eigentlich gelingt, hat sich noch keiner
angesehen."

B Was steht auf der Wunschliste
der Podiumsteilnehmer?

Schuch und Greiner wiirden sich einen offeneren
Umgang mit Daten wiinschen, damit alle einen
gréBeren Nutzen daraus ziehen kdnnen. Generell
solle die Zusammenarbeit aller ITS Infrastruk-

turanbieter intensiviert werden, Russ schlagt
Uberhaupt eine sektoriibergreifende Zusammen-
arbeit - Mobilitat, Energie, Stadtplanung, Infor-
mations- und Kommunikationstechnik - vor.

Kraschl-Hirschmann winscht sich von der o6f-
fentlichen Hand eine klare Trennung von For-
schungs- und Umsetzungsprojekten: ,Wo wir in
die Umsetzung gehen, bendtigen wir keine For-
schungsprojekte mehr."

Datler auBert den Wunsch, neben der bereits er-
wéhnten Erforschung von Ubergéngen verschie-
dener Kommunikationstechnologien ,rechtlich
flexiblere™ Experimentierrdume (sogenannte legal
sandboxes) zu gestatten, um neue Funktionen
im Bereich der Automatisierung rasch testen zu
kdnnen.

B Fazit: Offentliche Hand muss
Leadership iibernehmen

Mario Rohracher, Generalsekretar der GSV und
Moderator der Veranstaltung fasst abschlieBend
zusammen: ,Das Optimum des Einzelnen stellt
beim automatisierten Fahren nicht das Optimum
fir das Gesamtsystem dar. In dieser Hinsicht ist
die offentliche Hand gefordert, Leadership zu
Ubernehmen. Bei Tests sollte weiterhin die Si-
cherheit im Vordergrund stehen, gleichzeitig aber
gréBtmaogliche Flexibilitét erlaubt werden, um
schnell zu sein und uns nicht den Weg fiir morgen
zu versperren.®

Foto: GSV

Nachhaltiges IT-Recycling — social & green - aber
wie? Was passiert am Ende der Digitalisierungs-
Wertschépfungskette mit gebrauchter Hardware,
die in immer kirzer werdenden Zyklen ausge-
tauscht oder technologisch aufgeriistet werden
muss? Wussten Sie beispielsweise, dass fir die
Herstellung eines einzigen PCs 1,9 Tonnen Roh-
stoffe oder 1.500 Liter Wasser notwendig sind?

Eine groB angelegte Interpol-Studie, an der auch
die UNO beteiligt war, hat vor ein paar Jahren ge-
zeigt, dass die Entsorgung von Elektroschrott in
der EU nicht funktioniert. Von 9,5 Millionen Ton-
nen Elektromull, die jahrlich anfallen, wird nur
ein Drittel ordnungsgemaB entsorgt. Ein weiteres
Drittel des Schrotts wird zwar recyclet, allerdings
nicht nach europadischen Mindeststandards.

B Das Konzept der AfB

Ziel der AfB (Arbeit fir Menschen mit Behinde-
rung) ist es, in den nachsten Jahren 500 Arbeits-
platze in Europa fiir Menschen mit Behinderung
zu schaffen und gleichzeitig durch IT-Remarke-
ting, einen wertvollen Beitrag zur Reduzierung
des CO2-AusstoBes zu leisten. Als Europas ers-
tes gemeinnitziges IT-Unternehmen hat sich AfB
darauf spezialisiert, ausgemusterte IT-Hardware
von Unternehmen und 6ffentlichen Einrichtungen
zu Ubernehmen. Die Hardware wird aufbereitet,
eine zertifizierte Vernichtung vorhandener Da-
ten vorgenommen und die Gerate anschlieBend
in AfB-Stores oder Uber den AfB-Onlineshop mit
mindestens einem Jahr Garantie wiederverkauft.
Defekte oder zu alte Gerdte werden zur Ersatzteil-
gewinnung in ihre einzelnen Bestandteile zerlegt,
die Ubrigen Rohstoffe gehen an zertifizierte Recy-
clingbetriebe.

B Die Umsetzung

Die Weiternutzung der Gerate verlangert deren
Lebenszeit und tragt so erheblich zur Ressourcen-
schonung und zur Vermeidung von Elektroschrott
bei. Auf diese Weise werden pro Jahr mehr als

Entgeltliche Einschaltung

Was passiert mit Ihrer gebrauchten Hardware -
Digitalisierung zu Ende gedacht

320.000 IT-Gerate bearbeitet - Tendenz steigend.
Eine von der TU Berlin erstellte Okobilanz weist
die Einsparungen an Energie, Treibhausgasemis-
sionen und Metallen nach. Mittlerweile beschaftigt
das Integrationsunternehmen rund 300 Mitarbei-
ter an 18 Standorten in Europa (Deutschland, Os-
terreich, Frankreich, Schweiz). Die Hélfte der Mit-
arbeiter sind Menschen mit Behinderung.

Uber 100 Unternehmen sind bereits Partner von
AfB in Osterreich, darunter u.a. die Erste Bank
und Sparkassen Gruppe, Unicredit Bank Austria,
die Osterreichische Nationalbank, die Vienna Insu-
rance Group, die, REWE-Group, Strabag, Infineon,
T-Systems, T-Mobile, ATOS, Industriellenvereini-
gung, Bayer Pharma, uvm.

AfB social & green IT - Europas erstes gemeinnutziges IT-Unternehmen
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Automatisiertes Fahren in Osterreich

Neues Aktionspaket stellt Weichen fiir die Zukunft
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Aktionspaket Automatisierte Mobilitat
Das wichtigste in Kiirze

¥

Personen und Gutermobilitat

Automatisierte Mobilitat birgt hohe Potenziale: ho-
here Verkehrssicherheit, hohere Verkehrseffizienz
und damit einen Beitrag zur CO,-Reduktion sowie
enorme Mdoglichkeiten fir die Wirtschaft. Weltweit
wird deshalb an der Entwicklung und Einfiilhrung
innovativer Technologien - wie selbstfahrenden
Fahrzeugen sowie Zigen oder Drohnen - gearbei-
tet. Unternehmen investieren jahrlich Milliarden
in die automatisierte Mobilitat. Fur die 6ffentliche
Hand gilt es daher, mit zielgerichtetem Ressour-
ceneinsatz gesellschaftlichen Nutzen zu bewirken.

Um den gesellschaftlichen Nutzen fiir Osterreich
bestmdglich zu erschlieBen, bedarf es einer stra-
tegischen und koordinierten Vorgehensweise so-
wie klarer MaBnahmen. Aus diesem Grund hat das
BMVIT bereits 2016 den Aktionsplan Automatisier-
tes Fahren ,Automatisiert -— Vernetzt - Mobil"
verdffentlicht. Mit diesem Aktionsplan wurden
Tests auf offentlichen StraBen ermdglicht, ein ers-
ter rechtlicher Rahmen geschaffen und vielfaltige
Forschungsaktivitaten gestartet bzw. unterstitzt.

Die im Rahmen der Umsetzung des ersten Akti-
onsplans erzielten Erfahrungen verdeutlichen die

bmvit.gv.at

Zeitraum:
2019 - 2022

Beteiligung von rund 300 Expertinnen aus
F&E, Industrie, StartUps, Landern, Stadten

=

Ziele: sinnvoller und effizienter
Einsatz, Entlastung der Umwelt, | v

| StralRe, Schiene, Luftfahrt |

Schaffung von Wertschopfung

&

a

&

Tk

| 3 Handlungsfelder | 5 Leitprinzipien |

35 MaRnahmen zur -
Zielerreichung

Notwendigkeit, Tests und Forschung intensiv fort-
zusetzen, daruber hinaus jedoch weitere Bereiche
wie beispielsweise die verstarkte Einbindung der
offentlichen Hand in den Fokus zu nehmen.

Ebenso gilt es, die gestarteten Aktivitaten im
Kontext ,Automatisierung auf Schiene®™ (Pilotvor-
haben Open Rail Lab) in Richtung Vernetzung der
Verkehrstrager bei weiterflihrenden MaBnahmen
bestmdglich einzubinden, um so fiir die Schiene
und die StraBe ein gegenseitiges Systemlernen
von Technologien und Organisationsformen in
Richtung gesamthafter multimodaler Angebote zu
unterstitzen.

B Handlungsfelder

Aus dem im Zuge der Erstellung des Aktionspa-
kets durchgefiuihrten breiten Expertinnen- und
Experten-Prozesses ergaben sich drei prioritare
Handlungsfelder fur die weitere Entwicklung der
automatisierten Mobilitat:

e TransparentelInformation, aktiveRollederoffent-
lichen Hand und Starkung des gesellschaftlichen
Dialogs zur automatisierten Mobilitat

e Sicheren Test- und
gewahrleisten und organisieren

Regelbetrieb

e Erfahrungen sammeln und daraus lernen

Waren beim ersten Aktionsplan die mdglichen
Potentiale von Bedeutung, so steht beim neuen
Aktionspaket der verkehrlich sinnvolle Einsatz im
Vordergrund. Testberichte und Erfahrungen aus
laufenden Tests und Projekten verdeutlichen, dass
die Technologieentwicklung nicht morgen abge-
schlossen sein wird und nur mit gestaltenden Rah-
menbedingungen durch die offentliche Hand ein
guter Roll-Out ermdglicht werden kann. Im Fokus
stehen auch weiterhin die Themen Wettbewerbs-
position Osterreichs und das Erméglichen von
Tests.

Entgeltliche Einschaltung

INTELLIGENTE VERKEHRSSYSTEME

B MaBnahmen
Die angeflihrten sieben MaBnahmenbiindel des

neuen Aktionspaketes umfassen 35 MaBnahmen,
welche zwischen 2019-2022 adressiert werden:

1. Transparentinformieren: Umfragen, Monitoring-

bericht
2. Rechtliche Rahmenbedingungen npassen:
Novellierung der rechtlichen Rahmenbe-

dingungen, rechtliche und technische Eva-
luierung zur Einfihrung von reglemen-
tierten Experimentierrdumen etc.

3. WirkungenautomatisierterMobilitéterhebenun
im Sinne der Nachhaltigkeit steuern: Analyse der
Auswirkungen des Mischverkehrs, Modelle zur
Datenbereitstellungund Nutzung generieren etc.

4. Mitgestaltung der o&ffentlichen Hand starken:

Einrichten eines Dialogforums zum Thema
Automatisierte Mobilitéat, Informeller Dialog
,Stadt-Automatisiert" im D-A-CH Raum etc.

Bundesministerium
Verkehr, Innovation
und Technologie

Die Entwicklung erfolgt in mehreren Stufen, sie reicht von
Parkhilfen Uber Spuren- und Abstands-Assistenten bis

zum Auto, das sich selbststéndig von A nach B bewegt.

Um diese Funktionen in einem kontrollierten und sicheren
Umfeld einsetzen und testen zu kénnen, schafft das
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie

(BMVIT) die Voraussetzungen. : JKU Linz

Automatisiertes Fahren kann
fur mehr Verkehrssicherheit
und Nachhaltigkeit sorgen
und ist gleichzeitig ein
wichtiger Wirtschaftsfaktor.
Schon heute sind heimische

: Testumgebung ,DigiTrans" *
Autozulieferbetriebe in vielen * Automatisiertes und vernetztes
Bereichen des automatisierten . Fahren mit Fokus auf Logistik-
Fahrens international gefragt. . Hubs

A‘;@‘Salzburg Revolutionierung von Logistiksystemen durch Konzept des

@ Bregenz

i Leitprojekt ,Digibus®Austria™ *

i Selbstfahrende Minibusse fur den
Personennahverkehr als Zu- und

. Abbringer

: 5G-Testregion ,5G Playground Carinthia" *
. Testregion fir den néchsten Mobilfunkstandard

¢ »Audi.JKU deep learning centers"
¢ Zentrum fir kinstliche Intelligenz,

5. Forschung und Entwicklung férdern und hei-
mische Kompetenzen aufbauen: Durchfiihrung

einer FTI Portfolioanalyse, Weiterentwicklung
der nationalen Roadmap zu FTI-Prioritaten,
Grenzlberschreitendes Entwickeln & Testen,
Forcierung der nationalen interdisziplinaren
Forschungs-Technologieférderungen etc.

6. Infrastruktur intelligent und nachhaltig nutzen:

Erhebung des Einflusses automatisierter Fahr-
zeuge auf die Netzverfligbarkeit, Realisierung
von effektiven und effizienten Verknipfungen
von OV und IV mit neuen Mobilitdtsangebo-
ten, Weiterentwicklung der C-ITS Services etc.

7. Kompetenzen im Bereich Mensch-Maschine-
Interaktion aufbauen als Schlissel fir Wert-

schépfung im Kontext Verkehrssicherheit:
Methodenentwicklung im Kontext Mensch-

Maschine-Interaktion, Wissensaustausch und
-vermittlung zu Mensch-Maschine-Interaktio-
nen mit anderen Sektoren/Anwendungsgebie-
ten, Durchfiihrung von Langzeit-Studien fir
Ausbildungs-und Vermittlungskonzepte etc.

Automatisiertes Fahren: Vorzeigeprojekte in Osterreich

Autonome Fahrzeuge sind langst kein fantastischer Traum mehr, sondern werden unsere Straen in den
kommenden Jahren nach und nach erobern. Das wird Verdanderung fir das Verkehrssystem und unsere
Mobilitat mit sich bringen. Der technologische Fortschritt wird jedoch nicht von heute auf morgen passieren.

: Stiftungsprofessur ,Digitalisierung :

. und Automatisierung im Verkehrs- :

: und Mobilitatssystem™ *

: Verzahnung von Wissenschaft und

: Wirtschaft, um Potenziale zu nutzen

: ¢ und negative Begleiterscheinungen zu

.1§?:§z€@ vermeiden, BOKU Wien
vz

mv‘?‘w\é}i'ég’

¢ Forschungsprojekt
: ,auto.BUS Seestadt™
: Nachhaltige Erhohung der Effizienz

. autonomer Fahrzeuge ? :
e I b
; (0} o

Leitprojekt ,Connecting Austria® * :
Evaluierung der Wirkungen :
. energieeffizienter automatisierter LKW-

¢ Konvois N

TSR ) ,@%

Stiftungsprofessur ,,Nachhaltige Transportlogistik 4.0" *

: ,Physical Internet", Schwerpunkt Gitermobilitat

: Stiftungsprofessur ,,Automated Driving"
: Erhdhung der Zuverlassigkeit und
. Robustheit sowie Vernetzung hoch- und
. vollautomatisierter Systeme.

i, K2 Digital Mobility — Context-Embedded :
: Vehicle Technologies" * :
: Enge Zusammenarbeit zwischen Fahrzeug-

. und Digitalindustrie in unterschiedlichen

: Forschungsfeldern

* Die aufgelisteten Projekte stellen einen Auszug aller bmvit-unterstitzten Projekte zum automatisierten Fahren in Osterreich dar.
Daruber hinaus unterstitzt das bmvit eine Vielzahl an interdisziplinaren Projekten aus den Bereichen Informations- und Kommunikationstechnologien, Mobilitat und Sicherheitsforschung.

i Leitprojekt ,loT4CPS™ *
Neue Sicherheitskonzepte fur das
. Internet der Dinge mit Fokus auf
. vernetzten Fahrzeugen und

. intelligenter Produktion

: Testumgebung fir selbstfahrende
: Zige ,Open.Rail.Lab" *

: Europas erste Testumgebung fir
selbstfahrende Zige auf offener Strecke

Testumgebung ,,ALP.Lab" *

. Fokus auf Sicherheit von

: Personenkraftfahrzeugen, von der

* Simulation bis hin zum Test auf

: offentlichen StraRen ‘\Q)/
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Fachbeitrag von Karin Kraschl-Hirschmann, Siemens Mobility GmbH

Kommunikation von Fahrzeugen - Welche Technologie

ist die richtige?
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Das Konzept des Informationsaustauschs zwi-
schen Fahrzeugen, um den Verkehr und Transport
sicherer, umweltfreundlicher und angenehmer zu
machen, ist Uberzeugend. Die mit diesem Konzept
verbundenen Technologien nennt man in ihrer
Gesamtheit ,Cooperative Intelligent Transportati-
on Systems" (C-ITS). Sie versprechen, Verkehrs-
staus zu reduzieren, die schadlichen Folgen des
Transports fir die Umwelt zu verringern und die
Zahl der tddlichen Verkehrsunfalle deutlich zu re-
duzieren. Schon aufgrund ihrer positiven Auswir-
kungen auf die Sicherheit sind C-ITS eine Uber-
legung wert. Eine Schlisseltechnologie der C-ITS
ist drahtlose Kommunikation, zu der die Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Kommunikation (V2V), die Fahrzeug-
zu-Infrastruktur-Kommunikation (V2I) und die
Infrastruktur-zu-Fahrzeug-Kommunikation (I2V)
gehoren. Kollektiv bezeichnet man diese drahtlo-
sen Transaktionen als V2x-Kommunikation.

Die V2x-Kommunikation muss sowohl die vielen
sicherheitsrelevanten als auch die nicht-sicher-
heitsrelevanten Anwendungsfdlle von ITS-Ge-
samtsystemen unterstiitzen. Sicherheitsrelevante
Anwendungsfalle, wie beispielsweise die Mdglich-
keit, die Meldung ,Elektronische Notfall-Brems-
leuchten™ zu Gbertragen und zu empfangen - eine
Meldung, die von einem Fahrzeug im Sende-Modus
jede Zehntelsekunde bzw. jede 50ms Ubertragen
wird, um ein Notfall-Bremsmandver zu signalisie-
ren. Nicht-sicherheitsrelevante Anwendungsfille,
wie beispielsweise die Meldung ,Vorschlag fir op-
timale Geschwindigkeit fir Ampelphasen®, die den
Verkehrsfluss verbessern soll und mittels periodi-
scher Ubertragungen die jeweils beste Geschwin-
digkeit empfiehlt.

Um sicherheitsrelevante und nicht-sicherheitsre-
levante Meldungen zu unterstiitzen, missen die
in der V2x-Kommunikation verwendeten Drahtlos-
Technologien mehrere Dinge gleichzeitig tun. Sie
miussen in einem sehr dynamischen Umfeld mit

hohen Relativgeschwindigkeiten zwischen Sen-
dern und Empfangern operieren, und sie missen
extrem niedrige Latenzzeiten in den sicherheits-
relevanten Applikationen unterstiitzen (50 ms fir
die Meldung ,Warnung: bevorstehender Zusam-
menstoB"). AuBerdem missen sie die Belastung
durch die periodische Ubertragung mehrerer Mel-
dungen von mehreren Akteuren verarbeiten kon-
nen sowie die hohe Fahrzeugdichte, die fliir Szena-
rien mit hohem Verkehrsaufkommen typisch ist.
Eine weitere Uberlegung ist, dass V2x-Meldungen
naturgemaB lokal sind, d. h. sie sind vor allem fir
Empfanger wichtig, die sich in der Nahe befinden.
Zum Beispiel ist die Meldung ,Warnung: bevorste-
hender ZusammenstoB" fir die Fahrzeuge in der
unmittelbaren Umgebung des ZusammenstoBes
relevant, fir weiter entfernte Fahrzeuge nicht.

B Heute: 802.11p (ITS-G5)

De facto ist der aktuelle Standard fir die V2x-
Kommunikation die Drahtlos-Technologie Dedica-
ted Short Range Communication (DSRC); diese
basiert auf dem IEEE 802.11p-Standard, dem Pro-
tokoll 1609 Wireless Access in Vehicular Environ-
ments (WAVE) in den USA und den europaischen
TC-ITS-Standards des Europaischen Instituts flr
Telekommunikationsnormen (ETSI). IEEE 802.11p
wurde von Beginn an so konzipiert, dass es alle
Anforderungen an V2x-Anwendungen, selbst mit
den strengsten Leistungsspezifikationen, gerecht
werden sollte. Im Jahr 1999 reservierte die US-
Bundeszulassungsbehérde fir Kommunikations-
gerate (FCC) 75 MHz Bandbreite im 5,9-GHz-
Bereich fur die V2x-Kommunikation und den
IEEE-802.11p-Standard, der in diesem Bereich
operiert. Der Standard wurde im Jahr 2009 ge-
nehmigt, und seitdem hat es eine Reihe von Feld-
versuchen gegeben.

Inzwischen ist IEEE 802.11p (oder besser bekannt
unter ITS-G5) bereit fir den Einsatz und wird im-

INTELLIGENTE VERKEHRSSYSTEME

mer beliebter. Es hat vier von der ETSI organisier-
te ITS-,Plug-Tests" gegeben; der jlingste fand im
Mérz 2015 im niederlandischen Helmond statt, der
erste im November 2011. Daneben gab es um-
fangreiche Feldversuche und Projekte in den USA
und Europa wie beispielsweise im bekannten C-
ITS-Korridor, bei dem niederléandische, deutsche
und O&sterreichische Infrastruktur-Organisationen
die Reife von 802.11p fir V2I- und die C-ITS-
Zentralen Systemtechnologien beurteilten. Diese
Feldversuche spiegeln die erheblichen Anstren-
gungen, auch finanzieller Art, wider, die im Laufe
der vergangenen 10 Jahre getatigt wurden, um die
802.11p-Technologie zu validieren. Fir jede ande-
re Technik, die fir die gleichen Anwendungsfalle in-
frage kdme, misste man all dies noch einmal tun.

B Mobilfunk fiir V2x ist noch in
weiter Ferne

C-ITS-Systeme sind in der Regel durch ihre Appli-
kationsanforderungen definiert und nicht auf eine
bestimmte Technologie festgelegt. Es gibt derzeit
mehrere Technologien neben 802.11p, die darauf

Lt

ausgerichtet sind, die Anforderungen von V2x-
Anwendungsféllen zu unterstltzen. Dazu gehdren
auch Mobilfunk-basierte Technologien, wie 3G, LTE
und LTE-A.

Die tagtdglich von Milliarden Menschen auf der
ganzen Welt verwendete Mobilfunktechnologie ist
der bei Weitem erfolgreichste Drahtlos-Standard
unserer Zeit. Die technischen Spezifikationen fir
den Mobilfunk werden vom 3rd Generation Part-
nership Project (3GPP) definiert. Was wir heute als
Breitband-Mobilfunktechnologie ansehen und als
4G oder LTE bezeichnen, reicht bis 2009 (Release
8 des 3GPP-Standards) zurtick.

In Anbetracht des weltweiten Erfolges und der glo-
balen Verfligbarkeit der Mobilfunktechnologie er-
scheint die Mdglichkeit, die Mobilfunk-Infrastruktur
und Mobilfunk-Endgeréte fir die V2x-Kommunika-
tion zu nutzen, auBerst verlockend. Dennoch sind
die aktuellen Versionen der Mobilfunktechnik le-
diglich fiir elementare V2x-Anwendungsfédlle ge-
eignet und unterstliitzen weder Anwendungsfalle
mit niedriger Latenzzeit noch solche mit hoher

Wie werden Fahrzeuge mit anderen Fahrzeugen und der Infrastruktur kiinftig kommunizieren? Das heutige Mobilfunknetz ist dafiir kaum geeignet.
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Mobilitat. Dies sind jedoch genau die Elemente,
die man am ehesten mit sicherheitsrelevanten An-
wendungsfallen in Verbindung bringt.

Man konnte durchaus dafiir pladieren, auf Mo-
bilfunk-basierte Technologien zu warten, da man
so die bereits bestehenden Kommunikationska-
nale der Autos nutzen kénnte. Doch wie bereits
erwdhnt sind die Hardware-Anforderungen fir die
V2x-Kommunikation wahrscheinlich ohnehin ganz
andere, so dass separate Losungen erforderlich
sein werden. Vielleicht werden V2x-Anwendungs-
falle auch Teil des 3GPP-Systems werden, aber
wahrscheinlich nicht Teil der fir das Massenge-
schaft entwickelten Mobiltelefon-Technik.

M Was bedeutet das fiir die
Infrastruktur?

Die Tatsache, dass auf der ganzen Welt bereits
Mobilfunknetze installiert sind, wird oft als Grund
dafur angefihrt, fir V2x-Lésungen die Mobilfunk-
technologie zu verwenden. Das Hauptargument
dabei ist, dass die Mobilfunk-Infrastruktur bereits
vorhanden ist und somit keine neuen Investitio-
nen getatigt werden missen, wie es bei einer ganz
neuen Infrastruktur fir 802.11p der Fall wére.
Doch leider ist es nicht so einfach, wie es zunachst
scheint, die vorhandene Mobilfunk-Infrastruktur
fur die V2x-Kommunikation zu nutzen: Die heu-
tige Infrastruktur ist nicht dafir vorgesehen und
auch gar nicht dazu ausgestattet, die vielen V2x-
Anwendungsfélle zu unterstiitzen, die — vor allem
in Situationen mit hohem Verkehrsaufkommen
oder Staubildung - kurze Latenzzeiten erfordern.

Man muss festhalten, dass die 802.11p-basier-
te Technologie in einem groBen Teil der beste-
henden StraBeninfrastruktur in Form von RSUs
(Kommunikationseinrichtung am StraBenrand)
eingesetzt werden kann, u. a. bei Ampeln und
Wechselverkehrsreichen. Anders als bei der Mo-
bilfunk-Infrastruktur, fir deren Erweiterung neue
Basisstationen entstehen missten, kann die
802.11p-Infrastruktur bereits bestehende Struk-
turen nutzen. Das bringt hinsichtlich des kurz- wie
auch langfristigen Einsatzes erhebliche Kosten-
einsparungen mit sich. RSUs an StraBenkreuzun-
gen waren aus Sicht der Systemanforderungen
ebenfalls sinnvoll. Ampelphasen- und dynami-

schen Verkehrs-Steuereinheiten sind mit der RSU
verknupft und ermdglichen die Verwendung zahl-
reicher Sicherheits-, Mobilitats- und Verkehrseffi-
zienz-Anwendungen. Gerade auf StraBenkreuzun-
gen passieren die meisten Zwischenfalle.

Ein weiterer Aspekt, den es bei 802.11p im Auge zu
behalten gilt, ist die Tatsache, dass das Spektrum
fur 802.11p-basierte V2x-Dienste bereits weltweit
ratifiziert ist. Wie bereits erwdhnt, enthalt der
5,9-GHz-Bereich 75 MHz Bandbreite zur Verwen-
dung 802.11p-basierter V2x-Dienste. Das ist einer
der groBen Vorteile von 802.11p. Lédnder, Bundes-
staaten, Autohersteller und Infrastrukturanbieter
missen beweisen, dass sie die Normen einhalten,
doch dann kénnen sie ganz einfach im 5,9-GHz-
Bereich operieren. Abonnements, Roaming-Ver-
einbarungen o. A. sind nicht nétig. Angesichts der
wachsenden Verbraucheraktivitdten und der Er-
weiterung des IoT stehen die heutigen Mobilfunk-
Anbieter bereits vor gewissen Herausforderungen,
und mitunter haben sie Schwierigkeiten, den tech-
nischen und wirtschaftlichen Anforderungen der
V2x-Kommunikation zu entsprechen.

B Fazit

Experten sind der Meinung, dass 802.11p fir die
Bereitstellung von V2x-Anwendungen die besse-
re Wahl darstellt und es ist schon heute einsatz-
bereit. Aber man weiB8 auch, dass eine noch um-
fassendere Kompatibilitat notig ist. Es wird daran
gearbeitet, 802.11p und LTE-A/5G kompatibler zu
machen, und erwagt sogar die Mdglichkeit, bei-
des miteinander zu fusionieren, um so ein hete-
rogenes Fahrzeug-Netzwerksystem zu schaffen,
das aus beiden Technologien das Beste nutzt - die
Fahigkeit von 802.11p, sicherheitsbezogene An-
wendungsfalle zu unterstitzen, und die Fahigkeit
von LTE-A/5G, nicht-sicherheitsrelevante Anwen-
dungsfalle zu unterstiitzen.

Weitere Informationen: Whitepaper “Ready to
go: 802.11p als Kommunikationsstandard im Ver-
gleich zu LTE und 5G" von NXP, Siemens und Coh-
da Wireless.

Kontakt: Dr. Karin Kraschl-Hirschmann, Leiterin
des ITS Engineering und Innovation, Siemens Mo-
bility GmbH

INTELLIGENTE VERKEHRSSYSTEME

Digitalisierung beeinflusst alle Bereiche unseres
Lebens, so auch die Mobilitdt. Die Mdglichkeiten,
die sich daraus ergeben, sollen allerdings immer
den NutzerInnen zugutekommen. Im Rahmen
der ITS Austria wurde im Jahr 2018 deshalb ein
Schwerpunkt auf die Entwicklung des neuen Ar-
beitsprogramms gelegt. Ziel dabei war es, jene
Transformationsprozesse und maBgeblichen Ent-
wicklungen, wie die Digitalisierung und Vernet-
zung, zu thematisieren und in den Mittelpunkt zu
ricken, aber gleichzeitig die Vorteile und Chan-
cen fir die NutzerInnen aufzuzeigen. Entstanden
ist ein Programm mit zahlreichen kurz- bis mit-
telfristigen MaBnahmen, die von den nationa-
len Stakeholdern gemeinsam entwickelt wurden.
Ausschlaggebend war auch, dass alle Aktivitaten
rasch in die Umsetzung gebracht werden kdnnen.

Intelligente Verkehrssysteme zeichnen sich nicht
nur durch die Nutzung neuer Technologien aus,
sondern dadurch, dass diese smart und nutzbrin-
gend eingesetzt werden. Die Vorreiterrolle Os-
terreichs hierbei kann nur dann weiter bestehen,
wenn zeitnah MaBnahmen gesetzt werden. Des-
halb wurde das Arbeitsprogramm von Bundesmi-
nister Norbert Hofer unterstiitzt und im Rahmen
der jahrlichen ITS Austria Konferenz am 23. Okto-
ber 2018 prasentiert. Rund 200 TeilnehmerInnen
diskutierten einen Tag lang Uber aktuelle Entwick-
lungen und Herausforderungen. Zentral dabei war
das Bekenntnis aller Teilnehmenden zu mehr Ko-
operation und Offenheit.

Neben den nationalen Vernetzungsaktivitdten, de-
nen sich die ITS Austria widmet, sollen auch inter-
nationale Entwicklungen beobachtet werden und
eine gemeinsame Positionierung der &sterreichi-
schen Player auf internationalem Level unterstitzt
werden. Durch gemeinsames Lernen anhand von
Pilotprojekten und Tests kénnen Innovationen ge-
fordert und Wertschépfung geschaffen werden.
Mit dem Leitsatz ,digital : vernetzt : mobil® des
Arbeitsprogramms bekennt sich die ITS Austria
zur Fortfihrung und Intensivierung der Bestre-

Fachbeitrag | ITS Austria prasentiert neues Arbeitsprogramm

Digital : vernetzt : mobil

bungen das 0Osterreichische Verkehrssystem zu
digitalisieren. Die Vernetzung zwischen bestehen-
den und mit neuen Akteure tragt zusatzlich dazu
bei, das Mobilitatssystem nachhaltig zu starken
und kundenorientierte und leistbare Angebote be-
reitstellen zu kénnen. Zu den ersten Aktivitdten,
die in die Umsetzung gehen, zahlen etwa das Aus-
rollen digitaler Infrastruktur fir vernetzte Fahr-
zeuge auf Osterreichs Autobahnen, oder der Start
der Ausschreibung des BMVIT-Leitprojekts ,Inte-
grierte Mobilitatsangebote™ im Rahmen des FTI
Programms Mobilitat der Zukunft, das Vorhalten
digitaler multimodaler Verkehrsmanagementplane
sowie ein Systemverstandnis zu ,MaaS made in
Austria® zu entwickeln.

Zur weiteren Starkung der Plattform wurde sei-
tens des Ministeriums auch ein Beirat einberufen,
der ab sofort dem Minister beratend hinsichtlich
Entwicklungen und Fragen zu IVS zur Seite steht.
Neben regelmaBigen Netzwerktreffen kdnnen In-
teressierte am 1. Oktober 2019 bei der nachsten
ITS Austria Konferenz wieder aktiv Uber das zu-
kinftige Mobilitatssystem diskutieren. Weitere In-
formationen erhalten Sie Uiber das ITS Austria Ge-
neralsekretariat, das von AustriaTech gestellt wird.

Weitere Informationen zur ITS Austria finden Sie
unter www.digitalvernetztmobil.at

Rund 200 TeilnehmerlInnen diskutierten bei der ITS Austria Konferenz
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Linking Danube Concept vereinfacht grenziiberschreitende Reiseplanung

Einfach reisen

THE

LINKINGDANUBE

CONCEPT

A guide for linking
multimodal traveller
information services

across borders

Das EU-Projekt Linking Danube nimmt sich der
Herausforderung an, Reiseinformationen unkom-
pliziert und umfangreich zuganglich zu machen
- und das multimodal und grenzlberschreitend.
Wer heute seine Reise von Osterreich nach Un-
garn plant kommt mit der Reiseinformations-App
seiner Wahl meist bis zur Landes-
grenze. Der weitere Reiseverlauf
muss dann mit einer anderen App
fortgesetzt werden.

AustriaTech als Projekt-Koordi-
nator von Linking Danube mit
langjahrige Erfahrung und Mit-
arbeit in diversen Vorgangerpro-
jekten, weiB um die Komplexitat
beim Verknipfen von Daten und
Generieren von Reiseinformati-
onsdiensten. Das Konzept, das in

Linking Danube entwickelt wurde,

schafft eine Verbindung der Informationen, ohne
dass ein Datenaustausch zwischen den einzelnen
Betreibern notwendig ist. Die Grundlage dafir
ist eine gemeinsame standardisierte Schnittstel-
le. Das heiBt die Daten selbst werden nicht aus-
getauscht, sondern bleiben auf den Servern der
Quellsysteme gespeichert. Eine Web-Schnittstelle
ermdoglicht dann die Kommunikation zwischen den
Systemen. Die Informationen werden also nur
nach Bedarf am Quellsystem abgerufen, die Daten
bleiben dezentral vorgehalten.

Damit erhalten die NutzerInnen mit ei-
ner Reiseinformations-App ein erweiter-
tes Service, da sich die verschiedenen
Anbieter im Hintergrund vernetzen.

Das gesamte Konzept steht in Englisch als Down-
load unter www.austriatech.at/pdf/403
zur Verfligung.

Europadische Plattform C-Roads ermdéglicht koordinierte Umsetzung

Vernetzte Fahrzeuge in Osterreich erfolgreich getestet
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Die europaische Plattform C-Roads verfolgt das
Ziel, Fahrzeuge am hochrangigen StraBennetz
nahtlos mit sicherheitsrelevanten Verkehrsin-
formationen in Echtzeit zu versorgen. Unter der
Koordination von AustriaTech haben sich 19 euro-
paische Staaten zusammengeschlossen, um eine
strategisch koordinierte Umsetzung abzustimmen
und unter den jeweils regional vorliegenden Be-
dingungen Umsetzungsszenarien zu testen.

Dabei geht es insbesondere um sicherheitsrele-
vante Informationen, wie Baustelleninformatio-
nen, Wetterwarnungen oder Staumeldungen, und
das Uber die jeweiligen Landesgrenzen hinaus.
Diesen Sommer fanden grenziberschreitende
Tests statt, also Tests mit eigenen Fahrzeugen auf

anderen Pilotstrecken in Europa, die mit entspre-
chend anderer Infrastruktur ausgestattet sind.

Alle Fahrzeuge konnten in Osterreich erfolgreich
die von der ASFINAG entwickelten C-ITS-Dienste
testen. Damit wurde sichergestellt, dass Fahrzeu-
ge in ganz Europa die gleiche ,C-ITS-Sprache"
sprechen, sich untereinander und in der Kommu-
nikation mit der StraBeninfrastruktur verstehen.
Erste Ausstattungen auf Infrastruktur-Seite durch
die ASFINAG sind fur 2019 geplant und auch von
Seiten der Autohersteller sind erste Serienaus-
stattungen bei Volumenfahrzeugen zu erwarten.

Weitere Informationen zu C-Roads:
www.c-roads.eu

austriatech

2> kontaktstelle
automatisierte
mobilitat

Automatisierte Mobilitit in Ostereich auf gutem Weg

Pilotprojekte und Teststrecken fir
Automatisiertes Fahren sind ein wichti-
ger Schritt, diese Technologie weiter-
zuentwickeln und der Umsetzung
ndher zu bringen. Neben rechtlichen
und technischen Herausforderungen
miissen auch Akzeptanz und Nutzer-
verhalten getestet werden. Die Kon-
taktstelle fir Automatisierte Mobilitat
der AustriaTech unterstlitzt und berat,
wenn Unternehmen und Konsortien in
Osterreich automatisierte Fahrzeuge
testen wollen.

2018 wurden rund 15 Projekte, die
jetzt bereits automatisiertes Fahren

in Osterreich testen, von der Kontakt-
stelle Automatisierte Mobilitat beraten
und begleitet. Im nachsten Jahr wird
ein weiterer Fokus auf die Vernetzung
der testenden Akteure und damit auf
gemeinsames Lernen und den Erfah-
rungsaustausch gelegt.

Alle Informationen zur aktuellen
Verordnung, Testantragsformulare sowie
der jahrliche Monitoringbericht zu
Automatisiertem Fahren sind

online abrufbar.

www.austriatech.at/automatisiert
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AustriaTech —

Gesellschaft des Bundes

fiir technologiepolitische
MalRnahmen GmbH
Raimundgasse 1/6 | 1020 Wien

Seit 2016 ist die Kontaktstelle aktiv. lhre Aufgaben umfassen:

»» das Beraten potenzieller Antragsteller fiir Testumgebungen,

»» das Stirken Osterreichischer Kooperationen im internationalen Umfeld,
»» das Begleiten nationaler FTI- und Implementierungsprojekte sowie

»» das Monitoren Osterreichischer und internationaler Vorhaben und Aktivitaten.
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Wenn es staut, dann geht nichts mehr. Dann
steht alles in der Stadt. Alexander Lewald,
Chief Technical Officer der Kapsch Traffic-
Com, beschreibt, wie bestehende Infrastruk-
turen besser genutzt und die Nachfrage ge-
managed werden kann. Grundlage ist die
richtige Information zum richtigen Zeitpunkt.

Ein paar Zahlen vorweg: In Los Angeles verbringt
der durchschnittliche Autofahrer 102 Stunden pro
Jahr im Stau - das sind mehr als vier Tage. In
Moskau und New York sind es 91 Stunden, in Lon-
don 74, in Paris 69, in Minchen 51 und in Wien
immer noch 40 Stunden. Stau stresst die Auto-
fahrer. Okologen weisen auf die damit einherge-
henden Emissionen hin und Okonomen auf die
Staukosten. Denn mit dem Stau gehen hohe wirt-
schaftliche Folgekosten einher. Allein in Los Ange-
les belaufen sie sich auf 33,7 Milliarden US-Dollar,
in London auf 9,5 Milliarden Britische Pfund und in
Hamburg auf 3,5 Milliarden Euro. Bis 2030 rechnen
Experten alleine in Deutschland mit Kosten in der
Hohe von 520 Milliarden Euro - verursacht durch
den Stillstand auf den StraBen. Der Stau, so lasst
sich das zusammenfassen, ist psychisch, phy-
sisch, 6konomisch und 6kologisch eine Belastung.

Aus unseren Stadten ist er bisher dennoch nicht
wegzudenken. Und mit steigendem Motorisie-
rungsgrad gerade in den urbanen Raumen und
Metropolen Asiens, Afrikas und Lateinamerikas
wird der stockende, zahflissige, zum Stehen
kommende Verkehr AusmaBe annehmen, gegen
die Los Angeles’ 102 jahrliche Staustunden sich
freundlich ausnehmen. Es ist offensichtlich, die
Stadt ist nicht fir das Auto geschaffen. Allen Visi-
onen der autogerechten Metropole zum Trotz.

Was tun? Zufahrtsbeschrankungen einrichten und
autofreie Tage, StraBenriickbau forcieren und
Fahrverbote aussprechen? Das Auto schlichtweg
verbieten? Nichts von alledem in seiner Radikali-
tat und dennoch einen Mix daraus, sowie vor allem
vorausschauendes Agieren. Verbunden mit dem

zentralen Grund- und Leitgedanken jeder Stadt-
und Verkehrsplanung: Die Stadt ist fur den Men-
schen da. Hier ist er das MaB der Dinge, welches
in Bahnen gelenkt werden muss.

Konkret bedeutet das, dass wir unseren Fokus auf
den Verkehrsfluss richten missen. Darauf, ihn in
Bewegung zu halten, potentielle Staustufen recht-
zeitig zu erkennen und zu umgehen. Kurz, wir
mussen in unserer Arbeit mit Lésungen und An-
geboten vorausschauend agieren, um Situationen,
die den Verkehr zum Erliegen und zum Stillstand
bringen, gar nicht erst entstehen zu lassen.

Das ist realisierbar: Wir alle sind heute durch
Smartphones miteinander vernetzt. Gerdate, die
unsere Bewegungsdaten aufzeichnen und kon-
tinuierlich senden, woraus sich wiederum Bewe-
gungsmodelle errechnen lassen, wie die Menschen
sich durch den urbanen Raum bewegen. Ebenso
kennen wir die Aufnahmefahigkeit der StraBen.
Zwei wesentliche Faktoren. Auf Grundlage statis-
tischer Modelle ermdglichen uns diese Daten die
Prognose von Staus. Setzen wir diese statistischen
Modelle mit existierenden Infrastrukturen in Be-
ziehung, dann entstehen neue Mdglichkeiten. Wir
kdnnen beispielsweise Floating Car Data zur Am-
pelsteuerung einsetzen. Ungleich effizienter und
effektiver als die adaptive Ampelsteuerung.

Collaborative Routing als Ziel

Mehr noch. Jeder Verkehrsteilnehmer agiert auf
Basis seiner Informationen a priori ,egoistisch"
(nicht aus bésem Willen, vielmehr, weil er nicht
anders kann). Er hat sein Ziel vor Augen, das er
mit, neben und gegen alle anderen Verkehrsteil-
nehmer erreichen will. Auf dieser Basis arbeitet
auch das Navigationsgerat. Jedes dieser Pro-
gramme errechnet ausschlieBlich das individuelle
Fahrbediirfnis gegen eine anonyme Masse. Sinn-
voller ware Collaborative Routing: Befinden sich
die Algorithmen bzw. die Daten in der Cloud, dann
ergibt sich ein digitales Spiegelbild der aktuellen

INTELLIGENTE VERKEHRSSYSTEME

Verkehrssituation. Aus diesem Kollektiv der Echt-
zeitinformation heraus, lassen sich Empfehlungen
geben. Empfehlungen, die qualitativ besser sind
als es die Empfehlung eines Einzelnen je sein kann.
Wir kdnnen diese erweiterten Informationen nut-
zen, um eine sinnvolle Lenkung des Verkehrs fir
die Gesamtheit zu erreichen. Anstatt eine halbe
Stunde im Stau zu stehen, wird ein Umweg ange-
boten. Eine Umleitung, die lediglich zehn Minuten
an zusatzlicher Zeit in Anspruch nimmt. Die dafir
den Stau nicht anwachsen I&sst. Stattdessen wirkt
sich diese intelligent berechnete Umleitung posi-
tiv auf die Verkehrsflussigkeit aus, reduziert die
Abgasemissionen und reduziert entsprechende
Staukosten. Um es einfach zusammenzufassen:
Wir optimieren aus der bestehenden Infrastruktur
und den vorhandenen Daten heraus.

Kénnen wir rund 20 Prozent des Verkehrs in einer
Stadt ,verfllissigen™ — und das ist moglich - dann
ist fir die Stadt und fir ihre Menschen wesentli-
ches erreicht worden. Wobei wir selbstverstandlich
eines im Auge behalten mussen: Den Umstand,
dass es keine ,one size fits it all*-Losung geben
kann. Dafir sind die Stadte zu unterschiedlich: In
den USA sind wir tendenziell mit Autostadten kon-
frontiert, in Europa mit traditionellen, in Afrika,
Teilen Asiens und Lateinamerikas wiederum mit
,Cchaotischen™ Stadten. Alle diese Stadte und ihre
Systeme werden sich unterschiedlich entwickeln.
Sie werden ihren Charakter nicht verlieren. Sie
werden lediglich kliger und smart.

Wir setzen exakt diesen Ansatz in Madrid um. Die
Stadtregierung hat Kapsch damit beauftragt, den
Verkehr und die Verkehrsstro-
me der spanischen Metropole zu
managen. Bei der zum Einsatz
kommenden Losung werden die
Verkehrsflisse erkannt und vor-
ausschauend berechnet. Aus dem
einzelnen Verkehrsteilnehmer -
der bisher fur sich und im Wett-
streit gegen allen anderen agiert
hat - wird einer, der im Sinne
aller seinen Weg durch die Stadt
sucht, der ausweicht, einen Um-
weg billigend in Kauf nimmt, weil
ihn dieser weniger Zeit kostet als
wenn er im Stau stinde.

Infrastruktur als Infostruktur

Damit ist ein wesentlicher Schritt getan. Ein wei-
terer besteht in der Aufgabe, aus der Infrastruktur
eine Infostruktur zu schaffen. Die perfekt aufei-
nander abgestimmte Bewegung im Verkehrsfluss
verlangt nach einer optimal ineinander greifenden
Kommunikation zwischen den Verkehrsteilneh-
mern. Im Fachjargon als V2X (Vehicle-to-eve-
rything) bekannt, ist dieser permanente Austausch
von Informationen in hdéchster Geschwindigkeit
das Versprechen héchstmdglicher Sicherheit. Wir
werden die Autos um die Ecke blicken lassen. In-
dem zwischen den Fahrzeugen kommuniziert wird
(V2V Vehicle-to-vehicle) und die Wagen via Funk
ihre Bewegungsdaten, ihre Richtung und ihre Ge-
schwindigkeit mit den anderen in der Umgebung
teilen. Damit erfahrt vorausschauendes Fahren
eine neue Dimension.

Setzen wir uns das Ziel, in absehbarer Zeit den
Verkehrsfluss zu verbessern und die Sicherheit
zu erhdhen, den EmissionsausstoB zu minimieren
und die Fahrtzeiten zu verkirzen, dann bendtigen
wir einen holistischen Ansatz. Wir missen alle
Mdéglichkeiten im Zusammenspiel denken. Und:
Die Lésung darf nicht systemisch, sie muss nut-
zerorientiert sein. Mobilitat, sagt unser CEO Georg
Kapsch, ist die Summe individueller und allgemein
gesellschaftlicher Bedirfnisse und Anforderungen.
Diese Komponenten mussen verstanden und in ih-
rer Gesamtheit zusammen genutzt werden.

Autor: Alexander Lewald, Chief Technical Officer,
Kapsch TrafficCom

.
Konzentrieren wir uns auf den Nutzer und seine Bedlrfnisse
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Fachbeitrag | Der Wandel der Automobilindustrie

Daten sind profitabler als das Auto selbst

Bereits heute kdnnte man Autos auch als Daten-
center auf Radern bezeichnen - bis zu 100 einge-
baute Sensoren messen kontinuierlich Geschwin-
digkeit, Motortemperatur, Bremsprozesse und
viele weitere Daten. Dabei fallen Daten von bis zu
25 GB pro Stunde an, bei autonomen Fahrzeugen
umso mehr: bis zu 3600 GB an Daten pro Stunde
werden hier prognostiziert. Diese Daten entstehen
wahrend des gesamten Wertschdpfungsprozesses
und ganz automatisiert. Wenn Unternehmen die
Fahigkeit haben, diese Daten zu sammeln, intelli-
gent zu verknipfen und auszuwerten werden sie
zu den Gewinnern der ,digitalen Revolution®, so
die generelle Meinung von Experten. Dann sind
sie namlich in der Lage, die Effizienz in zahllosen
Prozessen zu erhéhen und neue Einnahmequellen
mit innovativen Services zu entwickeln. Dazu drei
konkrete Beispiele:

e SmartHome - Im Notfall schnell reagie-
ren kénnen: Dank SmartHome aus dem Auto
ist man jetzt auch von unterwegs immer mit
dem Zuhause verbunden. Viele Personen sind
oft und lange mit dem Auto unterwegs. Was
ware aber, wenn ein Rauchmelder Feuer fest-

Autos sind bereits heute Datencenter auf Rddern, wer wird davon profitieren?
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stellt oder auf einmal der Bewegungsmelder
anschlagt, obwohl eigentlich niemand zuhause
sein sollte? Die Lésung Magenta SmartHome
meldet sich direkt beim Nutzer. Ab sofort kann
man auch direkt im Auto auf die Kameras zu-
greifen. So sieht man, was zu Hause los ist,
kann im Notfall sofort Hilfe organisieren und
das, ohne die Hande vom Lenkrad nehmen zu
missen. So weil3 etwa das Magenta SmartHome
von T-Systems auch, wann man das Zuhause
verlasst und schaltet den Status automatisch
auf ,Abwesend", dreht die Heizung herun-
ter und aktiviert die Alarmanlage.

e Pay-as-you-drive Car Insurance: Auch im
Versicherungssektor ermdglicht die Digitalisie-
rung neue Geschaftsmodelle. Manche Versiche-
rungen nutzen bereits Telematik Technologien
und erfassen damit Fahrgewohnheiten - Auto-
fahrer mit sicheren Fahrweisen kénnen somit mit
niedrigeren Versicherungspramien belohnt wer-
den. Seit das automatische Notrufsystem , eCall®
mit Ende Marz 2018 fir neu produzierte Autos in
der EU gesetzlich vorgeschriebenist, sind zusatz-
liche Ausstattungen Uberfliissig - die wichtigsten
Fahrzeugdaten werden im System gemessen
und mithilfe der eingebauten SIM-Karte ist der
Daten-Transfer problemlos mdglich.

o Smart Traffic Lights: Heutzutage gibt es schon

viele smarte Ampeln - so kdnnen beispielsweise
mithilfe von Verkehrskameras Rot-/Griinphasen
optimiert und an die jeweiligen Verkehrslagen
angepasst werden. Milton Keynes, eine Stadt in
GroBbritannien, ist einen Schritt weiter gegan-
gen. Die Stadt investiert rund 3 Millionen Pfund
in ein Zukunftsprojekt, welches die Stadt von
Stau befreien soll. 2500 Ampeln wurden mit Ar-
tificial Intelligence nachgertistet, die Kranken-
wagen identifizieren kdnnen. Diese Fahrzeuge
werden dann priorisiert und dementsprechend
die Lichtphasen angepasst. Auch Wien plant in
Zukunft 20 Millionen Euro in smarte Ampeln zu
investieren.

B Konnektivitat und intelligente
Software als Business-Enabler

Laut Gartner wird bis 2020 eines von flinf Fahrzeu-
gen irgendeine Form von drahtlosen Netzwerkver-
bindungen aufweisen. Vor allem durch die zuvor
genannte gesetzlich vorgeschriebene Installation
von ,eCall™ wird diese Entwicklung stark getrie-
ben. Dabei wird 5G das LTE ablésen und spates-
tens 2020 eingesetzt werden. Auch NarrowBand
IoT ist hier als weitere Technologie fiir smartes
Parkmanagement und viele weitere Use Cases ein
Schlagwort. Der Schwerpunkt liegt neben Konnek-
tivitdt auch auf Speicherkapazitat - und das bei
geringstmadglichen Kosten. Mit einem Klick kdnnen
gewaltige Datenmengen in eine Cloud verschoben
werden und mittlerweile entstehen sogar schon
Data Lakes. Data Lakes sind enorme Massen an
Rohdaten ohne wirkliche Aufgabe. Diese kdnnen
beispielsweise mit intelligenter Software analy-
siert und ausgewertet werden.

B Lukratives Geschaft mit Daten

Drei Mal lukrativer ist das Geschaft mit Daten im
Vergleich zur Autoproduktion selbst - neue Ser-
vices, Business Modelle und Einnahmequellen
kénnen und missen rund um die Fahrzeugdaten
entwickelt werden. Deutlich wird dies besonders

bei den Margen: diese liegen bei Automobilher-
stellern bei weniger als 10%, wohingegen sie bei
Datenverarbeitungsfirmen um die 30% betragen.
Doch wer wird von dieser Goldgrube profitieren?
Der Kampf hat bereits begonnen und Hersteller,
Start-ups & Co. werken an den Chancen, die sich
durch dieses neue Business Modell bieten.

Die Automobilbranche steht vor einer nie zuvor da
gewesenen Veranderung, die nicht nur Digitalisie-
rung betrifft. Markte, Produkte und Prozesse - na-
turlich alle durch IT beeinflusst - befinden sich in
einem groBen Wandel. Man kann vermuten, dass
dieser groBtenteils durch die Zulieferer, sozusagen
die Macher im Hintergrund, getragen wird. Denn
sie sind es, die 70 Prozent der Wertschépfung ei-
nes Autos ausmachen. McKinsey schatzt den glo-
balen Markt fir Automobilzulieferer im Jahr 2020
auf 2 Billionen Euro - dass sie eine enorm wichtige
Rolle spielen, ist somit klar. Und sie sind tatsach-
lich in Bewegung: Uberall entstehen Spin-Offs,
Forschungslabore und Think Tanks, in denen neue,
innovative Ideen und Impulse entwickelt werden.
Ohne die Automobil-Lieferanten wird die Zukunft
des Automobilmarkts nicht zu realisieren sein.

Kontakt: Michael B6hm, Global Account Executi-
ve Automotive bei T-Systems Osterreich
boehmm@t-systems.com, www.t-systems.at

Neue Services, Business Modelle und Einnahmequellen ké6nnen und miissen entwickelt werden
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Transport.Logistik.Kongress 2018

E-Mobilitat in der Logistikbranche noch unwirtschaftlich

Der heurige Transport.Logistik.Kongress im Marz
2018 in der Wiener Hofburg, veranstaltet un-
ter der Schirmherrschaft der WKO Bundessparte
Transport und Verkehr in Kooperation mit dem Lo-
gistik.Kurier, gab detaillierte Einblicke in die durch
den Online Handel boomende Kurier, Express- und
Paketdienste-Branche und welche alternativen
Antriebslosungen in der Logistik schon heute ein-
setzbar bzw. testfahig waren. Hochkaratige Vor-
tragende aus der Praxis erlauterten die aktuellen
Rahmenbedingungen und auBerten ihre Wiinsche
an die Politik.

B Null-Versandkosten-Mentalitat
als Herausforderung

Marten Bosselmann, Geschéftsfliihrer des deut-
schen Bundesverbandes Paket & Express Logistik
(BIEK), stellt eine Studie Uber die Kurier, Express-
Paketdienste (KEP) Dienste in Deutschland na-
her vor (KEP-Studie 2017). KEP-Dienstleister sind
Rickgrat des Online Handels: ,Sie bringen, was
das Internet hergibt — und nicht nur das. Schnell,
bequem, egal wohin.™ 2016 wurden mit 3,16 Mrd.
Sendungen erstmals mehr als
3 Mrd. Sendungen in Deutsch-
land beférdert, um 7,2% mehr
als im Jahr zuvor. Von einem
ahnlichen Wachstum geht Bos-
selmann auch fiir 2017 aus. Der
steigende Anteil der Paket-Sen-
dungen lasst sich vor allem auf
die hohen Wachstumsraten des
Online-Handels im B2C-Seg-
ment zurtickfihren. In manchen
Segmenten, wie beispielsweise
online bestellte Kleidung, tragen
auch die hohen Retourquoten
(bis zu 80%) zum boomenden
Paketgeschaft bei.

Im KEP-Gesamtmarkt machen
die Paket-Sendungen inzwi-
schen einen Anteil von mehr

Bosselmann, Deutscher Bundesverband Paket
& Express Logistik
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als vier Funftel aus. Obwohl der Paketmarkt der
groBte der KEP-Dienste ist, sind die Margen dort
am geringsten. Im Express Bereich (verbindliche
Zustellzeiten und kurze Laufzeit (iber Umschlag-
zentren) konnen hohere Ertréage erwirtschaftet
werden, am meisten Geld verdient man jedoch im
Kurier Bereich (vorwiegend Direktfahrten), dem
kleinsten Marktsegment der KEP-Branche.

Das Wachstum der KEP-Branche soll jedenfalls
anhalten: Bis 2021 ist ein Uberdurchschnittliches
Wachstum des Sendungsvolumens auf mehr als
vier Mrd. Sendungen zu erwarten. Das stellt die
Branche vor einige Herausforderungen, wie z.B.
ausreichend Personal zu bekommen. Denn der
Beruf des Zustellers erfahrt kaum Wertschatzung,
dabei sei das aus Sicht von Bosselmann ganz ent-
scheidend. SchlieBlich werden jedes Jahr 10.000
zusatzliche Mitarbeiter bendétigt.

Der Umsatz steigt analog zum Sendungsvolumen,
2016 ist dieser um 6,2% bzw. 1 Mrd. Euro auf
18,5 Mrd. Euro angestiegen. Umsatz heil3t aber
bekanntermaBen nicht Gewinn. Bosselmann:
,Unsere Durchschnittserlése sinken stetig. Das
liegt an der ausgepragten ,Null-Versandkosten-
Mentalitat'. Die Kunden sind nicht bereit, fir eine
hochwertige Dienstleistung entsprechend zu be-
zahlen, obwohl gerade durch die KEP-Branche
auch teure Guter transportiert werden." Kosten
verursachen nicht nur die derzeit 220.000 Mitar-
beiter in Deutschland, sondern auch die Anwen-
dung neuster Technologie in der IT.

Auch bei ihren 140.000 Fahrzeugen in Deutsch-
land wirde die Branche gerne in alternative An-
triebstechnologie investieren. Besonders der
Zustellbetrieb wiirde sich aufgrund geringerer
Reichweitenanforderungen fiir alternative Antrie-
be wie z.B. E-Fahrzeuge eignen. Dort ware auch
ein rascher Austausch mdglich: SchlieBlich wird
ein typisches Zustellfahrzeug nur zwei bis drei
Jahre gefahren. In der Praxis scheitert es jedoch
an der ausreichenden Verfiigbarkeit und dem Preis

dieser Fahrzeuge. Somit besteht der Fuhrpark der
KEP-Dienstleister nach wie vor zu 96% aus Die-
selfahrzeugen, nur bei 4% aller Fahrzeuge werden
alternative Antriebskonzepte erprobt. Allerdings
besteht der Fuhrpark auch aus gréBeren Lkw und
Flugzeugen, wo ein Umstieg bekanntermaBen
nicht so einfach realisierbar ist.

Auch Erdgasfahrzeuge (CNG) kénnten als Uber-
gangstechnologie dienen, um CO, einzusparen. In
der Praxis ist das Angebot jedoch auch dort Uber-
schaubar und das gelte auch fiir die Tankstellen-
infrastruktur.

B Hohe Erwartungen und wenig
Gewinn pragen den Paketmarkt

Die Erwartungen an die Paketbranche sind trotz
geringer Erlése hoch, betont Bosselmann:,Von
uns wird erwartet, sofort und maoglichst glinstig
zuzustellen. Vielen denken, wir machen Direkt-
verkehre. Realitat ist aber, dass das Transportgut
mehrmals umgeladen wird, wir haben ein Hub and
Spoke System (Anmerkung: sternformige Ver-
bindungen des Hubs zu den Depots) und hoch-
komplexe Sortieranlagen. Die Kunst dabei ist, das
trotzdem rentabel zu machen.™ Die Umwelt werde
geschont, ,weil die Branche seit Jahren bindelt."
Besonders problematisch sei der B2C Online Han-
del Markt. Hier bestehe immer die Gefahr, dass
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im Zeitpunkt der Zustellung niemand zu Hause
ist und das Paket wieder mitgenommen werden
muss. Dieses Geschaftsfeld sei alles andere als
margentrachtig, 60% der Kosten entstehen auf
der ,last mile" zum Kunden.

B Innenstadtlogistik

Ein Ansatz in der Innenstadtlogistik kdnnen Mik-
ro-Depots sein: Dabei handelt es sich um einen
mit rund 1.500 Paketen beladenen Container, der
morgens in die Stadt gefahren, abgestellt und suk-
zessive durch umweltfreundliche Mobilitédtsformen
wie z.B. Lastenrader entladen wird. Bosselmann:
»+Unser Problem ist, dass wir dazu entsprechende
Flachen bendtigen. Unattraktive Ecken waren vol-
lig ausreichend.™ Damit kdnne auch das Parken in
zweiter Reihe in den Griff bekommen werden.

Lastenrader sind aus Sicht der KEP-Branche je-
doch nicht immer das geeignetste Verkehrsmittel
zur Zustellung: Bis zu einer Entfernung von finf
Kilometer sei deren Einsatz sinnvoll, alles was da-
riber hinausgeht, misse hingegen stark hinter-
fragt werden.

Um all die Pakete zum Privatkunden kiinftig noch
besser zustellen zu kénnen, soll der Kunde im-
mer mehr zum ,Regisseur seiner Sendung" wer-
den. Das bedeute, die Paketabholung noch besser
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Bis 2021 ist weiterhin ein tiberdurchschnittliches Wachstum
im Sendungsvolumen auf mehr als 4 Mrd. Sendungen zu erwarten.
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Prognostizierte Entwicklung der KEP-Sendungsvolumina bis 2021. Die KEP-Studie finden Sie unter: https://www.biek.de/index.php/studien.htm/
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in den Alltag des Kunden zu integrieren. U.a. ist
damit eine entspannte Abholung vom Paketshop
gemeint.

Warum wird nicht mit Robotern
zugestellt?

Derartige Losungen benétigen anscheinend noch
Zeit. Einige Anbieter haben zwar bereits Tests
durchgefihrt, von einer Serienreife sei man der-
zeit aber noch entfernt. Bosselmann sieht hohes
Potential bei autonom fahrenden Zustellfahrzeu-
gen. Diese werden in einem Hub bepackt, fahren
autonom in die Stadt und folgen dann dem jewei-
ligen Zusteller.

Welches Potential haben Droh-
nen-?

In urbanen Ballungsrdumen stellen Drohnen der-
zeit keine Losung dar, da fur jeden einzelnen Flug
eine Sondergenehmigung erforderlich ist. In land-
lichen Raumen sehe es besser aus, wirklich Sinn
machen Drohnen jedoch nur bei anspruchsvollen
topografischen Verhaltnissen.

Welche Forderungen hat die
Branche an die Politik?

e lieferzonen miissen freigehalten und VerstéBe
dagegen auch sanktioniert werden, um das Par-
ken in zweiter Reihe zu vermeiden. Es misse
ein dhnliches Bewusstsein wie bei Taxistanden
herrschen, die kaum als kurzfristiger Parkplatz
genutzt werden. Bosselmann:,Wir winschen
uns da vom Bund klare Regelungen."

e Rechtsicherheit fiir Mikro-Depots schaffen: Ver-
ninftigeIntegrationderMikro-Depotsindie Stadt.

e Elektromobilitat férdern: Spezifische Anrei-
ze und eine stabile Ladeinfrastruktur kénnten
die Elektromobilitat voranbringen.

e Entzerrung von Verkehrsspitzen, indem man
nachts unterwegs sein darf.

Auf die angesprochenen Engpdsse bei alternativ
angetriebenen Fahrzeugen Uber 3,5 Tonnen geht
anschlieBend das von Mario Rohracher, GSV, gelei-
tete Podium ,Gutermobilitdt von morgen - Wege
aus der dicken Luft gesucht® ein:

Zuriickhaltung bei E-Mobilitat
bei schweren Nutzfahrzeugen

Karl-Martin Studener, zum Zeitpunkt der Veran-
staltung noch Geschaftsfiihrer von IVECO Austria,
betont, dass sich Nutzfahrzeughersteller mit allen
Antrieben und Kraftstoffen der Zukunft beschafti-
gen. Allerdings mussen sich diese Losungen auch
rechnen. Studener: ,Wir kdénnen keine Fahrzeu-
ge auf dem Markt bringen, die wesentlich teurer
(Anmerkung: sowohl Anschaffungs- als auch Be-
triebskosten) als bisherige Fahrzeuge sind. Es ist
niemand bereit, fir umweltfreundliche Nutzfahr-
zeuge die Mehrkosten zu bezahlen."

Faktum sei, dass der Dieselantrieb derzeit einer
der wirtschaftlichsten und saubersten Antriebe ist.
Studener: ,Jede Verteufelung des Diesels insbe-
sondere im Bereich Nutzfahrzeuge ist daher kei-
nesfalls angebracht."

Bei alternativen Antrieben sei ein weiterer Punkt
zu beachten: ein Tank- und Aufladevorgang muss
immer rasch erfolgen, da ein Nutzfahrzeug, wel-
ches ungeniitzt steht und beispielsweise aufgela-
den wird, dem Unternehmen kein Geld einbringt.
Eine elektrische Umristung von schweren Nutz-
fahrzeugen ist prinzipiell moglich, die Fahrzeug-
hersteller gehen jedoch noch zuriickhaltend an
das Thema heran. Unter anderem aufgrund von
héheren Reichweitenanforderungen als beim Pkw.
Besonders bei temperaturgefiihrten Transporten,
wo viel Energie flr die Kihlung verwendet wird,
ist ein elektrischer Antrieb eine Herausforderung.

Hohe Anschaffungskosten stellen eine weitere
Hirde dar. Bei leichteren Nutzfahrzeugen im Be-
reich von 3,5 Tonnen ist Elektromobilitat hinge-
gen deutlich leichter zu realisieren: In diesem
Segment bieten mehrere Hersteller bereits aus-
gereifte Fahrzeuge an, jedoch zu deutlich héheren
Kosten: In dieser Klasse ist laut Studener ca. der
dreifache Preis eines konventionellen Dieselfahr-
zeuges, bei der schwereren Nutzfahrzeug-Klasse
durchaus der funffache Preis zu entrichten. Stude-
ner: ,Das zerlegt natirlich jede unternehmerische
Kalkulation." Erfolgsaussichten seien bei dieser
Technologie vorhanden, jedoch brauche es noch
Zeit. Weitere Hlrde: Um einen schweren Lkw in
absehbarer Zeit elektrisch aufzuladen, bendétige
es einen Anschluss eines mittelgroBen Gewerbe-
betriebes (ca. 150 kW). Das verursache Kosten in
der H6he von 100.000 Euro und stelle gerade ein-
mal eine einzige Ladestation fir Lkw dar.

Und der Oberleitungs-Lkw, wie in Schweden im
Probebetrieb? Dieser verursache enorme Infra-
struktur-Investitionen und auch die Erhaltung die-

'DIESER MANN KANN NICHT UE

ser Strecken wird kostspielig. Studener sieht fur
den Oberleitungs-Lkw keine Zukunft: ,Ich kann
mir nicht vorstellen, dass die 6ffentliche Hand in
eine Konkurrenz zur Eisenbahn investieren wiirde."

LNG als umweltfreundliche
Alternative fiir Nutzfahrzeuge

Gas ist aus Sicht von Studener die einzige Mog-
lichkeit, schon heute zu vergleichbaren Kosten auf
umweltfreundlichere Lkw umzusteigen und eine
massive Reduktion der Schadstoffe zu bewirken:
60% weniger Stickoxide, nahezu keine Feinstaub-
partikel und ein wesentlich leiseres Betriebsge-
rdusch sprechen fiir den Gasantrieb. Erdgasmoto-
ren kdnnen dabei nicht nur in neue sondern auch
in alte Fahrzeuge eingebaut werden. China zeigt
vor, wie man das macht.

Das Zauberwort im Bereich schwerer Nutzfahr-
zeuge lautet jedoch verflissigtes Erdgas (LNG):
LNG ist auf kleinem Raum in groBer Menge lager-
bar und erhéht damit deutlich die Reichweite der
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Weinberger (IVAN), Walter (ADAC Truck Service), Spendel (Petschl frénsbbl:te), Stuener (IVECO Austria), Moderator Rohracher (GSV)

Fahrzeuge. Reichweiten von bis zu 1.500 km bei
gleichzeitig attraktiver Kostenstruktur sind eine
Alternative: Das LNG-Fahrzeug ist in den Gesamt-
kosten um bis zu 10% glnstiger als das Diesel-
fahrzeug, die etwas héheren Anschaffungskosten
werden durch geringere Kraftstoffkosten kompen-
siert. Einen Nachteil insbesondere aus osterreichi-
scher Sicht stellt die derzeit noch wenig entwickel-
te LNG-Infrastruktur dar - in Osterreich gibt es
derzeit nur eine LNG-Tankstelle im Ennshafen.

Auch Deutschland scheint das Potential der LNG-
Technologie erkannt zu haben: Eine 2017 erschie-
nen Initiative des deutschen Verkehrsministeriums
(BMVI) zum klimafreundlichen StraBenglterver-
kehr sieht LNG als einzige umweltfreundliche Al-
ternative bis 2030 fur den schweren Guterverkehr.
2030 soll es demnach bereits 50.000 schwere LNG
Fahrzeuge in Deutschland geben, das entspricht
immerhin dem Jahresbedarf an schweren Nutz-
fahrzeugen in Deutschland.

Nebenbei kann Gas auch 100% erneuerbar -
Stichwort Biogas - hergestellt werden. Laut Volks-
wagen koénnte der gesamte StraBenverkehr in
Deutschland schon heute zu 30% mit Biogas ab-
gewickelt werden.

Franz Weinberger, MAN, berichtet, dass neun
Elektro-Fahrzeuge fir Partner gebaut und ent-
sprechende Ladestationen errichtet wurden. Nach
intensiven Tests wurden diese am 13. September

2018 Ubergeben. Die batteriebetriebene Elektro-
mobilitat werde es auf der Autobahn so schnell
nicht geben. Es gibt jedoch Nischenanwendungen,
wo Elektromobilitat enorme Vorteile bringen kann.
Diese Potentiale misse man heben.

B Praxiserfahrungen mit LNG-Lkw
in Osterreich

Christian Spendel, Petschl Transporte, hat als ers-
tes oOsterreichisches Unternehmen einen LNG-Lkw
getestet. Das Unternehmen besitzt 150 Fahrzeu-
ge, die hauptsachlich im schweren Sondertrans-
port europaweit eingesetzt werden und knapp 40
Lkw, die nur in Osterreich gefahren werden. In
dieser kleinen Gruppe wurde der LNG-Lkw einge-
setzt und getestet. Spendel: ,Wir hatten mit die-
sem Fahrzeug 8.000 km im Monat fahren sollen,
tatsachlich sind wir in drei Wochen jedoch unter
4.000 km gefahren, weil wir keinen ordentlichen
Radius zusammengebracht haben. Das liegt da-
ran, dass es in Osterreich nur eine LNG-Tankstel-
le vor der Haustlire der Petschl Transporte gibt.
Der Disponent hat sich folglich nicht mehr am
Geschaft orientiert, sondern daran, wie der Lkw
wieder rechtzeitig zur Tankstelle zurtickkehrt. Das
wird hoffentlich kinftig anders werden."

Christoph Walter, ADAC Truck Service, erganzt,
dass aus heutiger Sicht der Restwert von alterna-
tiv angetriebenen Fahrzeugen unvorhersehbar ist,
womit ein weiterer Risikofaktor hinzukommt.

Foto : GSV
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= Bundesministerium
Verkehr, Innovation
und Technologie

TRA 2018

A Digital Era for Transport

Die 7. Ausgabe der Transport Research Are-
na (TRA), der gréBte europédische Verkehrs-
forschungs- und Technologiekonferenz, ging
unter dem Motto , A Digital Era for Transport"
vom 16. bis 19. April 2018 mit groBem Erfolg
erstmals in Wien iiber die Biihne.

Die 7. Transport Research Arena in Wien war
nicht nur wegen des Rekordbesuchs von Uber
3.600 TeilnehmerInnen aus 65 Nationen und al-
len Kontinenten ein voller Erfolg, auch inhaltlich
konnte ein spannender Bogen gespannt werden.
Das bestatigte auch Signe Ratso, Deputy Direc-
tor General, DG Research and Innovation, Eu-
ropean Commission: ,Betrachten wir die drei
thematischen Saulen der TRA 2018, die Digi-

talisierung, die Dekarbonisierung und die Ge-
staltung der neuen Mobilitatslandschaft, so wird
sichtbar, dass diese Konferenz unsere Zukunfts-,
Verkehrsforschungs- und Innovationsstrategie
auf europdischer Ebene unterstiitzt”.

Innerhalb der vier Tage wurden die drei Megat-
rends Digitalisierung, Automatisierung und Dekar-
bonisierung im Transport und Verkehr von Politik,
Forschung und Industrie gemeinsam ausfihrlich
diskutiert, was u.a. Stephan Neugebauer, Direc-
tor Global Research Cooperation BMW Group und
Chairman der ERTRAC Executive Group, eine eu-
ropaische Technologieplattform im Bereich StraBe,
besonders schatzte: ,Wir haben viele Konferenzen
auf der ganzen Welt. Aber flir mich war die TRA
2018 in Wien einzigartig, weil sich hier Industrie
und Forschung mit der politischen Ebene und der
Verwaltung trafen®.

Neben den neuen wissenschaftlich-technischen
Diskursen zu den vielfaltigen Aspekten der Mobili-
tat wurden auf der TRA 2018 auch neue Formate
des Wissens- und Informationsaustausches in das
Programm eingebunden. So wurde erstmals ein
Industrial Round Table zum Thema ,Europe on the
move"™ mit hochrangigen nationalen und internati-
onalen Vertretern der Industrie organisiert.

B Forschung live erlebbar

Neben einem exzellenten Konferenzprogramm
war es den Osterreichischen Gastgebern jedoch
auch wichtig, Moéglichkeiten fir Unternehmen und
Projekte zu schaffen, ihre Forschungsergebnisse
gezielt vor den Vorhang zu holen. Der Fokus wur-
de dabei auf eine lebendige und mdoglichst inter-
aktive Prasentation gelegt. Daher beherbergte die
umfangreiche Ausstellung heuer erstmals auch die
neu initiierte Interactive Zone, in der spannende
Hands-on-Demonstartationen geboten wurden.

Auch auBerhalb des Konferenzzentrums konnte
sich BesucherInnen im Rahmen von 26 techni-

schen Touren direkt bei Forschungs- und Entwick-
lungseinrichtungen in Wien Uber die neusten Ent-
wicklungen informieren. Besonders gefragt waren
die Touren zum Klima-Wind-Kanal Wien und das
Erleben des automatisierten Fahrens nahe der
Praterhauptalle sowie am thinkport Vienna am
Hafen Wien.

Das Herzstiick der TRA 2018 war die Entwicklung
von Visionen und Zielen auf Basis der neuesten
wissenschaftlichen Erkenntnisse, um die Zukunft
von morgen gemeinsam zu gestalten. Im Mittel-
punkt sollte dabei immer der Mensch stehen.

Ein weiterer wichtiger Schwerpunkt der TRA 2018
lag auf Mobilitétsldsungen von und fiir Frauen so-
wie auf der Forderung von Nachwuchskréften in
Mobilitat und Logistik.

B Resiimee der TRA 2018

Osterreich als Gastgeber ist es gelungen, die Mar-
ke der TRA europaweit und dariber hinaus zu
starken und mit dieser Veranstaltung auch der
Osterreichischen Community aus dem Bereich der
Verkehrsforschung eine Plattform zu bieten, um
sich international zu prasentieren. Die Teilneh-
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FORSCHUNG & INNOVATION

Auch im ,Comepetence Corner" des BMVIT Standes wurden Osterreichische Kompe-
tenzen sichtbar gemacht

merInnen konnten mit allen relevanten Stakehol-
dern (aus der Industrie, Forschung, Verkehrsinf-
rastruktur, Politik oder 6ffentlichen Verwaltung)
Uber die neuesten Strategien, Road-Maps und
die Zukunft der Mobilitdt diskutieren und nutzten
die Veranstaltung als Basis fir zukiinftige, auch
grenziberschreitende, Kooperationen.
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Die TRA war mit Giber 3.600 TeilnehmerInnen, exzellentem Konferenzprogramm und neuem interaktiveren Ausstellungskonzept ein Riesen-Erfolg
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VERKEHRSINFRASTRUKTUR & BAU
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Die Plattform fur Mobilitat

an Kunden- und Finanzzielen, genauer gesagt,

GSV-Forum ,Infrastructure Asset Management - Potentiale erkennen & heben" DASFiINAG

Foto : GSV

Alle im Unternehmen miissen an einem Strang ziehen

Ossberger, Wiener Linien

78

Die Werterhaltung von Investitionen wird ange-
sichts knapper Budgets immer wichtiger. Voraus-
schauendes Lebenszyklus-, Risiko- und Instand-
haltungsmanagement sind die Basis, um den Wert
von Anlagen (,Assets") flr den Eigentimer zu
optimieren. In der Praxis gelingt das durch effizi-
entes Asset Management, mit dem Sachanlagen
wie Maschinen, Infrastruktureinrichtungen oder
Gebdude und Ersatzteile im Umlaufvermdégen op-
timal verwaltet werden. Hort sich einfach an, ist
es jedoch nicht, zeigte das GSV Forum , Infrastruc-
ture Asset Management - Potentiale erkennen und
heben™ im Janner 2018 in der Kommunalkredit.
Denn um dieses Managementsystem, fiir das of-
fensichtlich kein Patentrezept existiert, im Unter-
nehmen erfolgreich zu etablieren, bendtigt es ent-
sprechende Leadership und die Zusammenarbeit
aller Beteiligten.

B Wiener Linien: Zusammenwirken
der Abteilungen fiihrt zum Erfolg

Die Keynote halt Markus Ossberger, stellvertreten-
der Leiter Bau- und Anlagemanagement bei den
Wiener Linien, der mit diesem
Thema bereits seit Gber 15 Jah-
ren bestens vertraut ist. Ange-
sichts knapper Budgets kommt
dem Asset Management immer
hohere Bedeutung zu, u.a., um
das Uberleben bestehender In-
frastrukturen sicherzustellen.
Und die Wiener Linien besitzen
viele Anlagen: Immerhin wer-
den rund 1,5 Mio. m2 Grund-
stlicksflache und rund 1,5 Mio.
m2 Gebdudeflache verwaltet.
Hier gilt es mit modernen As-
set-Management-Ansdtzen die
Ubersicht zu behalten.

Als wertvoll fur die Planungssi-
cherheit bezeichnen die Wiener
Linien die rund 700.000 Jah-

reskartenbesitzer: sie sorgen fiir einen zuverlas-
sigen, langfristigen und damit auch kalkulierbaren
Einnahmenstrom. Und mit der ,Strategie 2028 -
Der Stadtverkehr der Zukunft® mit erweitertem
Horizont 2048 ist auch eine entsprechende Basis
fir die Anlagen Management Strategie vorhanden.
Denn eines sei klar: Veranderungen im Angebot
bzw. den Fahrplanen wirken sich unausweichlich
auf die Belastung und damit die Lebenszyklen der
Infrastruktur aus und schlagen sich letztlich im
Budget nieder.

Aus der Sicht von Ossberger handelt es sich bei
Asset Management auch um einen Systemcheck:
,Hat man die richtigen Grundséatze, setzt man sie
auch um und spielen die einzelnen Beteiligten (In-
frastruktur, Betrieb) richtig zusammen, damit fir
den Kunden der beste Wert entsteht? Das hort sich
einfach an, ist im Alltag jedoch schwierig umzu-
setzen." Bei vielen scheitere es bereits an der Auf-
bereitung der Daten. Und auch die Transparenz ist
ein Knackpunkt: Diese offnet plotzlich alle Abtei-
lungen in einem Unternehmen. Damit werden an-
dere Entscheidungen als vorher getroffen werden.

Letztendlich hat es sich fur die Wiener Linien aus-
gezahlt: Durch das Zusammenwirken aller Ab-
teilungen und entsprechendes Engagement beim
Asset Management wissen die Wiener Linien Uber
die ,Restliegedauer® des Netzes und Uber viele
weitere wichtige KenngréBen bestens Bescheid.

Bl ASFINAG: Infrastruktur als
Backbone bestmoglich erhalten

Auch fir die ASFINAG ist Asset Management es-
sentiell, schlieBlich liegt der Wiederbeschaffungs-
wert der Infrastruktur als wesentlichstem Back-
bone des Unternehmens in der GréBenordnung
von 30 Mrd. Euro, betont Rainer Kienreich, Ge-
schaftsfuhrer der ASFINAG Service GmbH.

Die ASFINAG geht beim Asset Management gemanB
ihrer Erhaltungsstrategie vor: Diese orientiert sich

an der Verfligbarkeit und Sicherheit von StraBen
(-bauwerken) und wirtschaftlichen Vorgaben.

Dank mittelfristiger Erhaltungsplanung (6 Jahres-
Bauprogramm) und langfristiger Projektvorschau
bzw. Budgetplanung entsteht ein klares Bild, wie
es um die Assets der ASFINAG steht. Kienreich:
,Dank dieser Planung wissen wir, welche Inves-
titionen wann erwartet werden. Uns ist es auch
wichtig, eine moglichst ausgeglichene Linie bei
den jahrlichen Investitionen zu erreichen."

Organisatorisch ist das Thema Asset Manage-
ment beim Betrieb angesiedelt, wodurch ein-
heitliche Standards im gesamten Unternehmen
sichergestellt werden kdnnen. Konkret kiimmern
sich drei Teams mit unterschiedlichen Aufga-
ben in der ASFINAG um das Asset Management:

e Engineering: Vorgabe Erhaltungsstrategie, Defi-
nition und Uberpriifung von Qualititsstandards,
Steuerung und Reporting

e Bauliches Erhaltungsmanagement: Uberpriifung
und Kontrolle von Bauwerken

e Projektentwicklung: Projekte entwickeln und
bestellen

Diese drei Abteilungen sind Teil ei-
nes kontinuierlichen Kreislaufes.

Die ASFINAG Uberlegt auch, die ISO
55.000, eine internationale Norm
fir Asset Management, umzuset-

EDO Mio, €
zen. Kienreich: ,Wobei es nicht un-

700 Mio. €
ser primares Ziel ist, nur zertifiziert
zu sein." Jedenfalls ist eine Konfor- E00 Mio. €
mitat der Erhaltungsstrategie mit 500 Mic, €
der ISO 55.000 schon heute weitge- 400 Mio. €
hend gegeben. IR
Bei externen Infrastruktur Ma- ~ 00Mie.€
nagement Tools ist es der ASFINAG 100 Mio, €
wichtig, dass die Daten bei der AS- o Mio. €
FINAG bleiben. Kienreich: ,Das ist 20232

unser Backbone. Es darf nicht sein,
dass wir von auBen Anweisungen
bekommen, was wir zu tun haben.
Das ware nicht der Unternehmens-

Asset Management

Projektentwicklung:
Projekte entwickeln und bestellen

i Engineering:

Bauwerke priifen und kontrollieren

Bauliches Erhaltungsmanagement: |

Drei Teams kiimmern sich bei der ASFINAG um Asset Management

zweck." Auch bei Gesprachen mit externen Be-
ratern sei eine gewisse Kompetenz im Haus un-
erlasslich, um auf Augenhdéhe kommunizieren zu
kénnen. Gut ausgebildetes Personal in diesem Be-
reich ist jedoch schwer zu finden.

ASFINAG Langfristprognose

theoretischer Gesamtbhedarf

Strategie, Steuerung und Reporting

MDYASFiNAG

Sanierung und Wiedererrichtung

Preisbasis 2016

274 2026 2028 2030 2032 2034

‘
2036

Anders Anlagen (LSW, Mausrn, Entwisserung, Schutzbauten)

# Tunnel (Bau+ EM)
# Strafle
W Briicke

il:

2038

2040

Dank mittelfristiger Erhaltungsplanung (6 Jahres-Bauprogramm) und langfristiger Budgetplanung

entsteht ein klares Bild, wie es um die Assets der ASFINAG steht
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Intelligentes
Bauen verbindet
Menschen.

Bauen mit Herz und Verstand. Jedes Projekt ist anders und muss individuell
geplant und ausgefuhrt werden. Das Kénnen und der Einsatz jedes Einzel-
nen entscheiden hier tUber den Erfolg. Seit fast 150 Jahren steht die PORR fiir
hochste Kompetenz in allen Bereichen des Bauwesens - denn Fachwissen,
Engagement und Teamgeist machen sich immer bezahlt. porr.at

powered by n n H H
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drickt, kann man derzeit aufgrund der langfristi-
gen strategischen Wirkung dieses Projektes noch
wenig sagen. Aber die Chance, das richtige Asset
am richtigen Ort zu richtigen Zeit zu haben, ist
sehr groB."

B Enormes Spektrum an Assets
am Flughafen Wien

Auch der Flughafen Wien besitzt vielfaltige Assets
wie Terminals und Piers, Blro-, Fracht- und Logis-
tikinfrastuktur, Parkhauser (u.a. das gréBte Park-
haus Osterreichs), IT-Rechenzentren, Betriebshal-
len, Hangars, Energiezentralen, Klaranlagen, etc.,
berichtet Christian Grohs, Flughafen Wien.

Grohs hebt die Bedeutung des Flughafen Wiens als
Wachstums- und Wirtschaftsmotor mit rund 250
angesiedelten Betrieben und rd. 56.000 direkt und
indirekt beschaftigten Arbeitnehmern hervor und
stellt die Spange zu den benétigten Assets her.
Flughafen entwickeln sich zunehmend zu multi-
funktionalen Einheiten, deren Angebot weit Uber
das Kerngeschéft des Flugbetriebs hinausgeht.
Diese Entwicklung erweitert die Anforderungen an
das Assetmanagement deutlich, erlautert Grohs.
AbschlieBend weist Grohs auf die groBe Bedeu-
tung der notwendigen Vorbereitungen als Basis flr
ein erfolgreiches Asset Management hin und zeigt
dies praxisbezogen anhand der facilitaren Projekt-
begleitung des Flughafen Wien. Wesentlich dabei
sei es, Entstehung und Nutzung gemeinsam, d.h.
als Gesamtprozess, zu betrachten.

Asset Life Cycle Management

Transport Transport
Frequency Punctuality

,,Big Projects”

Work Force Spare Part
Mngmt. Mngmt.

Customer Care

CAPEX OPEX

Operational View Financial View

Track/R Geotechnics i Power O — Facility
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Die Komplexitdt von Asset Management ist nicht zu unterschatzen

B Markt fiur Asset Management
Lésungen ist gewaltig

Nach der Herangehensweise der unterschiedli-
chen Infrastrukturanbieter an das Thema Asset
Management bringt Stefan Pertl, Geschaftsfiihrer
3Binfra, ein Anbieter von Asset Management Soft-
ware, seine Sichtweise ein: Pertl hat die Erfahrung
gemacht, dass bei unterschiedlichen Kunden im
Mobilitatsbereich eine ahnliche Vorgangsweise
moglich ist, weshalb sich sein Unternehmen ent-
schlossen hat, eine Standardsoftware anzubieten.
Letztendlich sei das Anwendungsszenario immer
gleich: Es wird ein Netz betrieben, es steht eine
gewisse Organisation dahinter und es gibt vielfal-
tige Assets auf diesem Netz.

Schwierig sei bei diesem standardisierten Ansatz,
dass viele Unternehmen der Meinung sind, dass
nur sie sich mit ihrer Infrastruktur auskennen
und daher genaue Vorstellungen haben, wie As-
set Management umgesetzt werden soll. In die IT
kann man diese Vorstellungen dann meist nicht
so Ubertragen. Der durchaus freche Ansatz der 3B
infra ,Sagt uns nicht was ihr wollt, wir sagen euch,
so kénnte es sein" benétigt hier einiges an Uber-
zeugungsarbeit.

Der Markt fir Asset-Management Softwarean-
bieter ist jedenfalls gewaltig: SchlieBlich werden
derzeit nahezu Uberall die alten Systeme aus den
90er Jahren abgeldst. Zusammengefasst muss
man Hirden wie ,Es darf sich durch die Digitali-
sierung nichts andern™ durch Kommunikation zwi-
schen der IT und den Fachexperten Uberwinden,
um erfolgreiches Asset Management zu etablie-
ren. Kienreich ergénzt, dass es fiir Infrastruktur-
betreiber nicht immer leicht sei, vorhandene Sys-
teme Uber Bord zu werfen und alle finf Jahre zu
ersetzen.

In der Podiumsdiskussion werden folgende weite-
re Fragen behandelt:

B Wie kann Asset Management im
Unternehmen erfolgreich sein?

Laut Ossberger, Wiener Linien, braucht es vor al-
lem eines: Viel Zeit. Bei Asset Management kdénne
man in zehn Jahren in Wirklichkeit nur wenig errei-
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Pertl (3Binfra), Kienreich (ASFINAG), Ossberger (Wiener Linien), Rohracher (GSV), Holzer (OBB), Grohs (Flughafen Wien)

chen, wie beispielsweise bei der Bewusstseinsbil-
dung. Auch bei der Digitalisierung wird man einige
Misserfolge einstecken miissen, weil etwa Dinge
entwickelt wurden, die man letztlich nicht benétigt
oder die nicht das leisten, was man erwartet hat.

Aus der Sicht von Holzer, OBB, missen fiir funk-
tionierendes Asset Management die richtigen Fra-
gen gestellt werden und ein Commitment seitens
des Topmanagements gegeben sein. Letztendlich
misse das Produkt in den Vordergrund gestellt
werden: Was bendtigt etwa ein Fernzug wie der
Railjet, um auf der Infrastruktur gemaB den Ziel-
vorgaben zu funktionieren? Daflir muss die Da-
tenqualitat stimmen und daran arbeitet derzeit die
OBB.

Auch Grohs, Flughafen Wien, betont, wie wichtig
das Commitment des Managements zu Asset Ma-
nagement ist. Dieses sei am Flughafen Wien defi-
nitiv gegeben.

Bl Wie gut kenn man seine Assets?
Reicht die Datenqualitit aus?

Daten, die man gewinnt, verandern im Wesentli-
chen einmal die Sichtweise, jedoch noch nicht die
Handlungen. Ossberger: ,Handlungen zu veran-

dern erfordert starkes Management und eine gute
Vision." Zur Qualitat von Daten merkt Ossberger
an, dass diese beispielsweise bei bis zu 150 Jahre
alten Briicken fraglich sei. Ossberger: ,Hier wird
man nie sehr viel mehr als eine qualifizierte Schat-
zung bekommen. Ich denke aber, wenn man sich
darliiber im Mittelwert mit allen Betroffenen ver-
standigt, hat man schon viel erreicht und kann das
dann mit modernen Messmethoden weiter ver-
tiefen." Jedenfalls kénne man aus heutiger Sicht
kaum sagen, was man Jahrzehnte spater bendti-
gen wird, um den Zustand von Briicken beurtei-
len zu kénnen. Daher ist auf das Zusammenspiel
verschiedener IT-Lésungen zu achten, die Schnitt-
stellen missen stimmen.

Was muss ich wissen? Entscheiden um zu steuern

Betriebslasten

; | i
ol R
Wenige gute Informati
lungs- und Entscheidungsféhigkeit

geometrie

I

onen reichen fiir ein Lagebild véllig aus und erméglichen Hand-
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B Wie interpretiert man die Daten?

Asset Management Systeme treffen schlieBlich
keine Entscheidungen, sondern liefern nur Ent-
scheidungsgrundlagen. Kienreich, = ASFINAG,
dazu: ,Einerseits will man die Assets mdoglich lan-
ge einsetzen, um den Kunden auf der Autobahn
moglichst lange freie Fahrt zu bieten und ande-
rerseits muss man abwagen und entscheiden, wie
lange man die Lebensdauer eines Assets tatséch-
lich ausreizt."

B Welche Rolle kann Simulation bei
der Zustandserfassung spielen?

Zusammengefasst nicht viel mehr als eine weitere
Entscheidungsgrundlage, betont Holzer: ,Wir kdn-
nen zwar simulieren, die Interpretation muss aber
nach wie vor der Experte vornehmen."

Und es gehe auch weniger darum, prazise Ergeb-
nisse zu bekommen, sondern eher Konsequenzen
von Handlungen darzustellen. Ossberger: “Diese
Information rechtfertigt dann auch die hohen Auf-
wande fir die Simulation®.

Der Flughafen Wien analysiert derzeit Stromver-
brauchsspitzen mit einem Tool der TU Wien. Auf
dieser Basis soll das Stromnetznetz in Folge be-
darfsgerecht ausgebaut werden, um letztendlich
die Versorgung nachhaltig sicherstellen zu kénnen.

get Management

Durch Managen von
Kosten

B Welche Rolle hat die ISO 55.000?

Aus der Sicht von Holzer, einem internationalem
Experten zu diesem Thema, ist die ISO-Norm je-
denfalls nicht die Bibel fiir Asset Management. Die
ISO 55.000 gibt eher einen Rahmen bzw. Weg vor,
wie Asset Management funktionieren kann, teil-
weise ist die Norm dabei auch relativ oberflachlich.
Wenn man die Norm studiert, erkenne man immer-
hin, was maoglich ist. Letztendlich legitimiert die
ISO 55.000 aber auch die Arbeit der in diesem Be-
reich tatigen Personen. Mit der heurigen Revision
soll die ISO 55.000 jedenfalls spezifischer werden.

B Wie sieht die Zukunft von
Asset Management aus?

Aus der Sicht von Ossberger wird es je nach Un-
ternehmensgréBe unterschiedliche Vorgangswei-
sen geben:

e Kleine Betreiber mit Netzen bis 15.000 Kilome-
ter werden Cloud-basierte Lésungen und Inter-
faces, also Standardsoftware verwenden, weil
diese sonst mit den Updates nicht mehr nach-
kommen. Das hat den Vorteil, dass sich kleinere
Unternehmen auch den Einkauf von Know-how
leisten kénnen.

e Bei groBen Unternehmen werde man jedoch um

individuelle Lésungen auch zuklinftig nicht he-

Grafik: OBB
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Die ISO 55.000 gibt einen Rahmen bzw. Weg vor, wie Asset Management funktionieren kann.

VERKEHRSINFRASTRUKTUR & BAU

rumkommen. Wobei allerdings auch in groBen
Unternehmen Teile der Systeme durch Stan-
dardlésungen ersetzt werden.

Kienreich merkt dazu an, dass es der ASFINAG bis-
lang nicht gelungen sei, entsprechende Software-
Losungen ,von der Stange®™ zu bekommen. Wobei
auch ,von der Stange" fiir die ASFINAG bedeutet,
dass sie in jedem Fall die Datenhoheit behalten
mochte. Kienreich sieht es klar als Kernaufgabe
von Infrastrukturbetreibern, selbst mit diesen Da-
ten umgehen zu kénnen.

B  Fazit: Alle miissen mitmachen

Ubereinstimmung herrscht bei allen Rednern am
Podium, dass Asset Management nur erfolgreich
sein kann, wenn in einem Unternehmen entspre-
chende Leadership gegeben ist und alle Unterneh-
mensteile an einem Strang ziehen.
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Fachbeitrag von Volker Bidmon, Amt der Karntner Landesregierung

Briickensicherheit in Kirnten & Osterreich

Aufgrund der dramatischen und ungliick-
lichen Ereignisse in Genua wurde in Oster-
reich medial die Frage aufgeworfen: Wie si-
cher sind die Briicken in Osterreich?

Zuerst ist festzuhalten, dass gerade beim Bri-
ckenbau bzw. bei Briickenbauwerken im Verhaltnis
zu der Vielzahl der Projekte und trotz der riesigen
Verkehrsmenge, die tagtaglich Gber die Objekte
fahren, Gott sei Dank sehr wenig passiert. Dies
begriindet sich in erster Linie darin, dass einer-
seits bei Neubauprojekten sowohl in der Planung
als auch in der Ausfiihrung wirkliche Spezialisten
und gute ausgebildete Experten bis hin zu den
Facharbeitern eingesetzt werden. Andererseits,
dass Osterreichweit die Brickenprifung/Kontrolle
entsprechend genormt umgesetzt wird.

B Laufende Priifung der Briicken
ist osterreichweit genormt

Ein besonderer Schwerpunkt ist die laufende Kon-
trolle und Prifung der betreuten Briickenobjekte.
Hierzu gibt es eine gultige Richtlinie und Vorschrift

Umfassende Priifungen von Briicken sind in Osterreich selbstversténdlich
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fir das StraBenwesen (RVS 13.03.11 Uberwa-
chung StraBenbriicken). In Osterreich wurde an-
lasslich des Einsturzes der Reichsbriicke in Wien
1976 begonnen, ein konkretes Briickenprifpro-
gramm in den jeweiligen Verantwortungsberei-
chen der StraBenverwaltungen zu implementie-
ren. Heute, 40 Jahre spater, gibt es auf Grundlage
jahrzehntelanger professioneller Betreuung ent-
sprechende Arbeitsgrundlagen, wie Brickenkont-
rollen und Briickenprifungen durchzufiihren sind.

Konkret werden die Briicken im Rahmen der lau-
fenden Uberwachung visuell durch den Strecken-
dienst der StraBenmeistereien mindestens drei
Mal jahrlich kontrolliert. Bei diesen Kontrollen
wirden grundsatzliche Probleme einer Briicke er-
kannt werden (zu hohe Durchbiegungen, etc.).

Alle zwei Jahre wird jede Briicke durch die jewei-
ligen Brickenmeistereien kontrolliert. Es werden
hierzu Kontrollberichte erstellt und die daraus not-
wendigen Konsequenzen gezogen.

Hat eine Briicke ,,bewegliche Teile™ wie Lager, Fahr-
bahnlibergange etc., wird eine Briicke verpflich-
tend alle sechs Jahre geprift. Ein umfassender
Prifbericht wird erstellt und eine Zustandsnote
(Guteklasse 1 bis 5) vergeben. Im jeweiligen Pruf-
bericht wird auch angemerkt, ob die Tragsicherheit
gegeben ist bzw. ob Sanierungsarbeiten, in welcher
Form auch immer, notwendig sind. Durch einen
innerhalb der Abteilung 9 klar definierten (ISO)
zertifizierten Prozess wird gewdhrleistet, dass die
Prifberichte an die Briickenmeistereien und Stra-
Benbauamter Gbermittelt werden und die eventu-
ell notwendigen Arbeiten umgesetzt werden. Hier-
bei kann es sich um SofortmaBnahmen oder eben
mittel- und langfristige Sanierungen handeln.

Die Karntner LandesstraBenverwaltung betreut
auf ihrem Netz von ca. 2.750 km Léange 1.746 Bri-
cken, wobei per LandesstraBengesetz zu diesen
im Jahr 2017 nochmals zusatzlich 26 (Gemeinde-)
Briicken fachlich Gbertragen wurden.

VERKEHRSINFRASTRUKTUR & BAU

B Konsequente Einhaltung
technischer Vorschriften

Brickenbau stellt im Bauwesen neben dem Tun-
nelbau die hochste fachliche Herausforderung dar.
Zielsetzung ist es, fir den Verkehrsteilnehmer
entsprechende Sicherheit durch konsequente Ein-
haltung der technischen Vorschriften und regel-
maBige Wartung zu gewédhrleisten. Vor allem in
topografisch anspruchsvollen Lédndern, zu welchen
Osterreich und selbstverstdndlich Karnten ge-
horen, erfordert der Briickenbau im Besonderen
von damit befassten Personen (Behérden, Planer,
Baufirmen) ein hohes fachliches und persénliches
Know-how.

Exemplarisch fir die Osterreichweite Situation
darf Uber den aktuellen Briickenzustand in Karn-
ten berichtet werden: Die Gesamtfldchen der Bri-
cken umfassen 358.307 m* (35,8 ha), im Karntner
LandesstraBennetz gibt es allein 145 Briicken mit
Uber 50m Spannweite. Die Karntner Landesbri-
cken weisen dabei folgende Altersstruktur auf:

e 0 - 10 Jahre: 63 Brlicken
e 10 - 20 Jahre: 174 Bricken
e 20 - 30 Jahre: 143 Brilcken
e 30 - 50 Jahre: 738 Bricken
e 50 - 80 Jahre: 554 Bricken
ab 80 Jahre : 74 Bricken

B Lebensdauer von Konstruktion
und Bauweise abhangig

Zur Altersstruktur darf angemerkt werden, dass
Bricken eine mittlere Lebensdauer von ca. 80
Jahren haben. Dies ist insofern differenziert zu be-
trachten, als die Lebensdauer einerseits abhangig
von der Konstruktion sein kann, sodass Bricken
ohne weiteres 100 Jahre oder alter sein kénnen
(Gewdlbebrucken, Bogenbriicken, etc.), anderer-
seits aufgrund von mangelhaft ausgefiihrter Bau-
weisen (Spannbetonbriicken bei nicht perfekter
Verpressung am Beginn dieser Technologie, etc.),
die Lebensdauer auch eine kirzere sein kann.

Nach ca. 30 Jahren muissen Briicken jedenfalls
erstmalig saniert werden (Randleiste, Gelander,
etc.), nach ca. nochmals 20 Jahren generalsaniert
(Abtrag der Asphaltschichten, Abtrag der Rand-

leisten, Isolierung, Sanierung von Betonschaden,
etc.) werden. Nach ca. 80 Jahren ist im Schnitt ein
Neubau notwendig.

An der bereits angefiihrten Statistik ist zu erken-
nen, dass Karnten in den nachsten Jahren ver-
mehrt neue Briicken errichten wird missen, um
hier keinen baulichen Riickstand aufzubauen und
ein finanzieller Nachteil des Landes durch spatere
Sanierung vermieden werden kann.

B Karntner Briicken in gutem
Zustand

Die Karnter Landesbriicken lassen sich auf Ba-
sis aktueller Erhebungne in folgende Guteklas-
sen einteilen (je hoéher die Guteklasse, desto
schlechter ist der Briickenzustand):

e Guteklasse 1: 398 Briicken
e Guteklasse 2: 798 Briicken
e Guteklasse 3: 482 Briicken
e Guteklasse 4: 66 Brlicken
e Guteklasse 5: 2 Bricken

Zu dieser oben angefiihrten Statistik darf ange-
fihrt werden, dass sich lediglich zwei Briicken in
der Glteklasse 5 befinden und diese auch fiir den
Verkehr gesperrt sind. Dies sind die ,alte" Lippitz-
bachbriicke und die Grenzbachbriicke in Thorl/
Maglern, die fir den Verkehr nicht unbedingt not-
wendig sind.

Die Guteklassen beziehen sich nicht aus-
schlieBlich auf den Gesamtzustand der Bri-
cke, sondern weisen auch auf einzelne sa-
nierungsbedirftige  Bauteile hin, wie z.B.
das Lager oder den Fahrbahniibergang.

Die oben angeflihrte Giteklassetabelle der Lan-
desstraBenbriicken zeigt eindrucksvoll, dass trotz
der extrem angespannten finanziellen Lage der
StraBenbauabteilung im Zeitraum von 2009 bis
2017 der Briuckenzustand auf gutem Niveau ge-
halten werden konnte.

Das ist ein besonderer Verdienst der Abteilung 9 -
StraBBen und Bricken involvierten Mitarbeiter (Ob-
jektprufer, Brickenmeister und Projektbearbeiter)
sowie der Brickenkoordinationsstelle in der Abtei-
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lung 9. Die StraBenbauabteilung des Landes hat
im Zusammenhang mit Briickensanierungen und
Briickenneubauten immer hochste Kompetenz be-
wiesen und war auch immer bestrebt, innovative
Lésungen umzusetzen:

B Férderung innovativer Lésungen

Als Beispiel darf der Hochleistungsbeton genannt
werden - eine Technologie, mit der Anfang 2000
in Karnten die dritte Hochleistungsbetonbriicke
Osterreichs errichtet wurde und mehrere wei-
tere Briickenobjekte gebaut wurden.

2008 - 2010 wurde die Wildbriicke als Ultrahoch-
leistungsbetonbriicke durch die Abteilung 9 errich-
tet, welche damals europaweit eine der groBten
Briicken mit dieser Technologie darstellte.

Da ca. 20% des Bruttoinlandsproduktes in Karn-
ten mit Holz erwirtschaftet werden, versuchte
die StraBenbauabteilung den Baustoff Holz im
Briickenbau zu etablieren. Die aktuelle Landes-
regierung unterstiitzt dieses Vorhaben, wobei
Holzbriicken primar im Radwegebriickenbau unter
Bertcksichtigung des konstruktiven Holzschutzes
eingesetzt werden sollen. Sehr wohl aber sollen
Hybridbriicken, z.B. aus Stahl und Holz, zum Ein-
satz kommen. Als Pilotprojekt wird aktuell auch
die WeiBenseebriicke in Techendorf geplant und

damit versucht, eine Uber die Grenzen Karntens
hinausstrahlendes Holzbauwerk zu errichten.

B Briickensicherheit auf hohem
Niveau

Naturlich hat die Abteilung 9 im Zusammenhang
mit den dramatischen Ereignissen in Genua samt-
liche Prozesse evaluiert, mit dem Ergebnis, dass
diese nach wie vor den hohen Sicherheitsstan-
dards entsprechen und in dieser Form weiterhin
Anwendung finden. Der Briickenzustand, die Bri-
ckenpriifung und Kontrolle werden im Karntner
LandesstraBennetz gemaB dem Stand der Technik
abgearbeitet. Die Briickensicherheit ist im vollsten
Umfang gegeben (Naturereignisse ausgeschlos-
sen). Die Prozesse werden auch zukinftig laufend
evaluiert. Dartber hinaus wurde mit dem Stra-
Benbaureferat vereinbart, dass samtliche Briicken
der Briickenklasse 4 einer zusétzlichen statischen
Nachrechnung und verscharften Uberwachung
unterzogen werden. Weiters steht die Abteilung
9 StraBen und Briicken mit entsprechenden For-
schungseinrichtungen in Kontakt, um {ber mo-
dernste Uberwachungsmethoden informiert zu
sein und gegebenenfalls solche in Kdrnten zur An-
wendung zu bringen.

Autor: Volker Bidmon, Leiter Strassenbauabtei-
lung, Amt der Karntner Landesregierung

Auch kinftig wird den Briicken viel Aufmerksamkeit geschenkt, um hdchste Sicherheitsstandards garantieren zu kénnen
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Perfektes Raumklima
zu jeder Jahreszeit.

Kiihlende und warmende Leitungen, eingebaut in die
Betondecke, sorgen fiir ein ausgewogenes Raumklima.

Das beste Wohnraumklima in einem Gebaude aus Beton.

Gut, dass man Uber die Speichermasse von Beton nicht
nur kithlen, sondern auch heizen kann. Das bedeutet eine
konstante Wohlfiihlatmosphare tber das ganze Jahr -
vor allem im Winter bei tiefen Temperaturen.

www.betonmarketing.at

beton
< ewon
' Werte fur Generationen
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Instandsetzungsbauweisen in Beton flir das LandesstraBennetz

Neues Verfahren kann Lebenszykluskosten reduzieren

Eine Analyse des Zustands des Osterreichischen
LandesstraBennetzes (rund 34.000 km) zeigt,
dass fur ca. 22 Prozent der untersuchten StraBen
teils massiver Instandsetzungsaufwand nétig ist
(schlechter oder sehr schlechter Zustand). Um
bei der Instandsetzung StraBensperren so kurz
wie moglich zu halten, sucht die Baustoff- und
Bauindustrie im Rahmen des Forschungsvereins
EcoRoads gemeinsam mit Forschungs- und Indus-
triepartnern in einem 2017 initiierten Forschungs-
projekt Lésungen zur Entwicklung von schnellen
und 6konomischen Betonbauweisen fiir Anwen-
dungsgebiete auch abseits des hochrangigen Stra-
Bennetzes.

Dazu werden sowohl die konventionelle Einbau-
methoden mit Betondeckenfertigern als auch
White-Topping-Bauweisen (dinne Betonschicht
auf Asphaltuntergrund) mit und ohne Verbund
untersucht. Daruber hinaus sollen auch Mdglich-
keiten eines kostenguinstigen Einbaus von Walzbe-
ton mit evtl. spaterer Uberbauung analysiert bzw.
erprobt werden. Im ersten Forschungsjahr wurde
der Fokus auf optimierte Betoneigenschaften fur
Instandsetzungsbauweisen, die Entwicklung von
Dimensionierungsmethoden fir White-Topping-
Aufbauten sowie die 6konomische und 6kologische
Bewertung von Betonbauweisen gelegt.

Labortechnische Untersuchung neuer Betonzusammensetzungen
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Bei der Weiterentwicklung einer optimalen Bin-
demittel- und Betonzusammensetzung fir einen
Einsatz im niederrangigen StraBennetz ist vor
allem auf eine schnelle Verkehrsfreigabe zu ach-
ten, da Fahrstreifen im Bauzustand in der Regel
nur fir kurze Zeit gesperrt werden kénnen. Um
dies erreichen zu kénnen, wurden neue Bindemit-
tel entwickelt, die — unter Beibehaltung erprobter
Eigenschaften hinsichtlich Dauerhaftigkeit — eine
entsprechende Frihfestigkeit entwickeln. Sowohl
Untersuchungen am Zement als auch Untersu-
chungen am Beton konnten zeigen, dass auch bei
niedrigen Beton- bzw. Einbautemperaturen durch
Anpassung von Bindemittel bzw. Zusammenset-
zung eine fur die Verkehrsfreigabe erforderliche
Druckfestigkeit von ca. 20 N/mm?2 erreicht wer-
den kann. Darliber hinaus werden alle nétigen An-
forderungen an die mechanischen Eigenschaften
sowie die Bestandigkeit gegenliiber Umwelteinflls-
sen (z. B. Bestandigkeit gegeniiber Frost-Tausalz-
beanspruchung) sichergestelit.

Um flr den StraBenerhalter die rasche Auswabhl ei-
nes passenden Schichtaufbaus fir die Instandset-
zung zu ermdoglichen, soll ein Anwendungskatalog
erarbeitet werden. Dieser enthalt ein Zustandser-
fassungskonzept flir bestehende AsphaltstraBen,
welcher die einfache Auswahl einer geeigneten
InstandsetzungsmaBnahme in Betonbauweise er-
moglicht. Kern dieser Methodik zur Anwendung
von InstandsetzungsmaBnahmen durch White-
Topping-Bauweisen ist ein Finite-Elemente-Modell
zur Bestimmung der maBgeblichen Verkehrslast-
spannungen. Dadurch ist es maoglich, erste bau-
technische Parameter herauszufiltern, die sich
positiv auf die Lebensdauer von Betondecken aus-
wirken. Bei diesem Modell werden die Geometrie
der Betonschichte (Dicke und Fugenabstand), die
mechanischen Eigenschaften der eingesetzten
Baustoffe, insbesondere von Beton und Asphalt
(E-Modul, Festigkeit, Verbundwirkung) sowie die
Untergrundtragfahigkeit bericksichtigt. Dadurch
war es maoglich, Parameterstudien hinsichtlich
NetzgroBe, Auflagerbedingungen und Schicht-
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verbund in Abhangigkeit der Verkehrsbelastung
durchzufihren. Aufgrund des erforderlichen enor-
men Rechenaufwandes konnte zur Durchflihrung
von Sensitivitdtsanalysen ein vereinfachtes Be-
messungstool erstellt werden. Auf Basis der Ana-
lysen konnte gezeigt werden, dass bei einer Re-
duktion des E-Moduls bzw. bei einer Erh6hung der
Biegezugfestigkeit von Beton die Lebensdauer von
White-Topping-Bauweisen erhdht werden kann.
Die entwickelte Methodik erlaubt es erstmals, die-
se Effekte rechnerisch quantifizierbar zu machen
und im Rahmen einer Bemessung - und in wei-
terer Folge in einer wirtschaftlichen und &6kologi-
schen Bewertung - zu bertiicksichtigen.

B Konkurrenzfahige Alternative

Mithilfe einer Lebenszykluskostenanalyse wurde
das 6konomische und Okologische Potenzial von
Instandsetzungen in Betonbauweise aufgezeigt.
Dabei zeigte sich, dass die VergréBerung des Fu-
genabstandes (Feldflache) und die Verlangerung
der Lebensdauer eine Reduktion der Lebenszy-
kluskosten Uber 50 Jahre von bis zu 35 Prozent
bewirken kénnen. Eine Okobilanzstudie legt den
starken Einfluss der Materialherstellung auf die
Ergebnisse der drei betrachteten Umweltindika-
toren (Treibhauspotenzial, Versauerungspotenzial
und nicht erneuerbarer kumulierter Energieauf-
wand) dar, wobei im Vergleich zur Asphaltbauwei-
se ein ausgeglichenes Verhdltnis hinsichtlich des
Treibhauspotenzials, jedoch eindeutige Vorteile
der White-Topping-Bauweise hinsichtlich Versau-
erungspotenzial und nicht erneuerbaren kumu-
lierten Energieaufwands bestehen. Die White-Top-
ping-Bauweise stellt daher eine nachhaltige und
konkurrenzfahige Alternative bei der Instandset-
zung von LandesstraBen dar.

Im Rahmen des Projektes wurden auch erste Test-
strecken mit neuen Betonzusammensetzungen
bzw. Einbaumethoden realisiert und hinsichtlich
ihrer Performance untersucht. Diese dienen zur
Erprobung der entwickelten Methoden, Rezeptu-
ren, Materialkombinationen, Einbautechnologien
und zur Validierung der Berechnungsverfahren.
Dariiber hinaus soll ein Langzeitmonitoring neue
Erkenntnisse zur Dauerhaftigkeit der Oberflache
bzw. zum Mechanismus der Kraftiibertragung in
Fugen liefern. Als erstes Testfeld wurde eine Re-

cyclingflache nahe des Zementwerkes in Retznei
realisiert. Die Auswahl der Betonrezeptur erfolgte
auf der Basis einer labortechnischen Betonent-
wicklung hinsichtlich Verarbeitbarkeit, mecha-
nischer Eigenschaften sowie Abdeckung der ge-
forderten Dauerhaftigkeit. Um die auftretenden
Dehnungen infolge Verkehrs- und Temperaturbe-
lastung aufzuzeichnen sowie die Querkraftiibertra-
gung in Querfugen zu untersuchen, wurden zwei
unverdiibelte Fugen mit Dehnmesssensoren inst-
rumentiert. Mithilfe der gemessenen Daten kann
die Querkraftiibertragung im Fugenbereich quan-
tifiziert und deren Abhangigkeit von der Anzahl an
Uberrollungen durch Schwerverkehr im weiteren
Projektverlauf untersucht werden. Durch die lab-
ortechnische Begleitung des Einbaus sowie Unter-
suchungen an aus der fertigen Betondecke ent-
nommenen Bohrkernen konnten praxisrelevante
Rezepturen, die auch lber die geplante Lebens-
dauer eine ausreichende Bestdndigkeit aufweisen,
unter reellen Bedingen erprobt werden.

Um weitere Erkenntnisse zur praktischen Umset-
zung der Forschungsergebnisse zu gewinnen, wer-
den in Zukunft Pilotprojekte sowohl mit etablierten
als auch neuen Betonbauweisen wie White Topping
und die Entwicklung von Betonbauweisen mit Walz-
beton umgesetzt. Besonderer Dank gilt unseren
Férdergebern, darunter die Osterreichische For-
schungsférderungsgesellschaft (FFG) sowie Indus-
triepartner aus der Baustoff- und Bauindustrie, die
die Umsetzung des Projektes ermdglichen.

Autoren: DI Dr. Martin Peyerl (Smart Minerals GmbH),
DI Dr. Lukas Eberhardsteiner, DI Kristina Bayraktarova
(TU Wien), DI Dr. Florian Gschdsser (floGeco)

Die neue Betonzusammensetzung bzw. Einbaumethode wurde in Retznei realisiert.
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Die Klimaerwarmung schreitet immer rascher vo-
ran, mit erwarteten dramatischen Auswirkungen.
Um die Situation in den Griff zu bekommen, hat
man sich Ende 2015 im Ubereinkommen von Pa-
ris darauf geeinigt, die globale Erwarmung auf
deutlich unter zwei Grad Celsius gegeniber vor-
industriellen Werten zu begrenzen. Dazu missen
alle Fossil-Energie verbrauchenden Sektoren ih-
ren Beitrag leisten und Treibhausgas-Emissionen
drastisch reduzieren - selbstverstandlich auch der
Verkehr. Dieser bzw. Mobilitédt generell ldsst sich
jedoch von heute auf morgen nicht so leicht ein-
schréanken, da es sich um eine abgeleitete Nach-
frage bzw. ein Grundbedlrfnis jedes Menschen
handelt. Verkehr kann also nur umweltfreundli-
cher abgewickelt werden. Mit welchen MaBnah-
men konnte das gelingen, und welche sind eher
kontraproduktiv? Diesen Fragen stellte sich ein
hochrangig besetztes GSV-Forum im Oktober
2018 in Wien zum Thema ,Verkehrsemissionen -
Wirksamkeit von MaBnahmen und
Empfehlungen.®

B Globale Erwdarmung
einbremsen

Die Ausgangslage skizziert Gunther
Lichtblau, Leiter der Abteilung Mo-
bilitat und Larm im Umweltbundes-
amt, eindrucksvoll im Rahmen sei-
ner Keynote: ,Die IPCC-Szenarien
zeigen uns, dass wir ab 1,5 Grad
Celsius Klimaerwarmung gegen-
Uber vorindustriellem Niveau mit
katastrophalen Auswirkungen wie
massiven Landmassenverlusten
und hohen Folgekosten rechnen
missen." Zwar haben wir durch
entsprechende Klimapolitik be-
reits Fortschritte erzielen kénnen,
laut Lichtblau reiche das aber bei
weitem noch nicht: ,Wir bewegen
uns noch immer in Richtung drei
Grad Celsius Klimaerwarmung ge-

Lichtblau, Umweltbundesamt

GSV-Forum ,Verkehrsemissionen — Wirksamkeit von MaBnahmen und Empfehlungen®

Technologie reicht nicht aus, um Klimaziele zu erreichen

genuber vorindustriellem Niveau." Bereits heute
haben wir weltweit eine Temperaturzunahme von
einem Grad Celsius erreicht, fur Osterreich sind es
aufgrund lokaler Gegebenheiten bereits 1,4 Grad
Celsius. Lichtblau: ,Wir kénnten heuer in Oster-
reich, wenn es so weitergeht, 2,6 Grad Gber dem
langjahrigen Durchschnitt liegen, was tatsachlich
ein AusreiBer nach oben ware. Wir muissen die
globale Erwarmung auf zwei Grad begrenzen, um
katastrophale Auswirkungen des Klimawandels zu
vermeiden." Betroffen seien nicht nur die Umwelt,
sondern auch Wirtschafts- und Sozialsysteme.
Lichtblau appelliert daher: ,Um diesen Pfad zu
erreichen, mussen wir etwa 2050 auf null Netto
Emissionen kommen."

Die IPCC-Prognosen zeigen, dass wir rund um das
Jahr 2040 die 1,5 Grad Celsius Grenze Uberschrei-
ten werden, fiir Osterreich bedeutet das gleich-
zeitig eine Erwarmung um 2 bis 2,5 Grad Celsius.
Das zwei Grad Ziel sollte sich laut diesen Modellen
jedoch noch ausgehen, wenn wir alle notwendigen
MaBnahmen maglichst sofort umsetzen. Wenn wir
die Erwarmung hingegen auf 1,5 Grad begrenzen
wollen, missen wir die netto null CO2-Emissionen
bereits 2040 erreichen.

B Verkehr muss Beitrag leisten,
um Klimaziele zu erreichen

Der Verkehr hat eine entscheidende Bedeutung,
um die Klimaerwarmung einzudammen - auch in
Osterreich. In absoluten Zahlen ist der Verkehr
in Osterreich fur ca. 28% der Gesamtemissionen
verantwortlich. Davon entfallt allerdings ein Vier-
tel auf den Spritexport, der durch die niedrigeren
Spritpreise gegenliber unseren Nachbarlandern
Deutschland und Italien bedingt ist. Unter Aus-
klammerung der Sparten des Emissionshandels,
dem der Verkehrssektor derzeit nicht unterliegt,
betragt der Anteil des Verkehrs an den CO,-Emis-
sionen sogar ca. 45%. Den Verkehr in den Emis-
sionshandel aufzunehmen, wadre aus Sicht von
Lichtblau aber allein aufgrund der hohen Anzahl

an Marktteilnehmern und dem damit verbundenen
Administrationsaufwand schwierig. Der Verkehrs-
sektor wiirde trotzdem weiter wachsen, daran
wiirde auch der Emissionshandel nichts andern.
Lichtblau bringt es auf den Punkt: ,Wenn wir es
beim Verkehr nicht schaffen, unsere Ziele zu errei-
chen, werden wir es auch nicht schaffen, die glo-
bale Erwdrmung auf unter zwei Grad gegeniliber
vorindustriellem Niveau zu begrenzen."

Abgesehen von CO, emittiert der Verkehr auch
Schadstoffe wie Feinstaub und Stickoxide: Bei den
Partikelemissionen hat der StraBenverkehr durch
die Einfihrung der Partikelfilterpflicht bereits gro-
Be Fortschritte erzielen kdnnen. Das zeigen nicht
nur die deutlich geringeren Feinstaubemissionen
beim Fahrzeug, sondern auch Luftglitemessungen.

Stickoxide bereiten laut Lichtblau hingegen immer
noch Sorgen, u.a. weil hier von einem sehr hohen
Ausgangsniveau gestartet wird. Zwar sei die Situ-
ation beim Benzin-Pkw erfolgreich im Griff, beim
Diesel-Pkw seien die Emissionen hingegen ,stark
nach oben gegangen". Zwar sei die Belastungs-
situation in Osterreich nicht ganz so hoch wie in
Deutschland, doch auch hierzulande gibt es in
groBen Stadten an verkehrsmaBig hoch belasteten
StraBen Uberschreitungen des Stickoxid-Grenz-

wertes. Dabei ware das Problem technologisch
auch beim Diesel langst geldst, aufgrund des spa-
ten Einsatzes der Technologie durch die Hersteller
wirden wir die erhdhte Stickstoff-Belastung erst
2022 - 2024 in den Griff bekommen werden. Da-
her misse man sich auch bis dahin entsprechende
MaBnahmen Uberlegen, um die Grenzwerte ein-
halten zu kdénnen.

B Was kann Osterreich tun?

Aus Sicht von Lichtblau kénnen alternative Kraft-
stoffe und Elektromobilitdt die CO,-Emissionen im
StraBBenverkehr reduzieren. Mehr technologische
Méglichkeiten gebe es derzeit nicht. Besonders
die Elektromobilitat habe aus Sicht von Lichtblau
hohes Potential: ,Die Elektromobilitat wird ei-
nen groBen Beitrag leisten, weil die Rahmenbe-
dingungen dafir in Osterreich bereits gut sind."
Dies geht aus untenstehender Abbildung hervor,
in blau ist der mogliche Beitrag der Elektromobili-
tat bis 2050 dargestellt. Man erkennt jedoch auch,
dass trotz der zwei genannten technologischen
Optionen eine Licke von knapp 3,5 Mio. Tonnen
im Jahr 2030 und 11 Mio. Tonnen im Jahr 2050
zum weiB eingezeichneten Zielpfad entsteht, die
mit Uber Technologie hinausgehenden MaBnah-
men geschlossen werden miisse. Wenn Qsterreich

THG-Emissionen des Verkehrssektors, Fokus: Technologie
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Die technologischen Optionen reichen nicht aus, um die THG-Emissionen bis zum Zielpfad (weiB eingezeichnet) zu redu-
zieren. Bereits 2030 ensteht eine Liicke von knapp 3,5 Mio. Tonnen, 2050 sind es bereits 11 Mio. Tonnen.

93



GrafiK: Umweltbundesamt

GS

Mobilitat der

Y4

ukunft

Verkehr
verlagern ;

Verkehr
-‘rerbﬂssern

diesen Zielpfad nicht einhdlt, gibt es auch einen
Sanktionsmechanismus der EU, der sicherstellen
soll, dass alle Lander ihre Emissionsverpflichtun-
gen auch tatséchlich erfillen.

Fazit zur Ausgangslage:
Technologie reicht nicht aus

Lichtblau fasst zusammen: ,Die Technologie allein
wird die geforderte Reduktion von CO,-Emissionen
nicht 16sen kdnnen. Wir werden uns daher auf na-
tionalstaatlicher Ebene viele zusatzliche MaBnah-
men Uberlegen mussen."

Auch die zum Zeitpunkt der Veranstaltung erfolgte
Einigung auf EU-Ebene, dass neue Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge im Jahr 2030 im Schnitt 35 statt 30
Prozent weniger CO, Emissionen als 2020 aussto-
Ben sollen, reichen nicht aus, die bereits erwéhnte
Licke im Jahr 2030 zu schlieBen. Lichtblau: ,Die
zusétzlichen 5% entsprechen in Osterreich einer
Einsparung von einer halben Million Tonnen CO,,
das sind bei weitem nicht die 3,5 Mio. Tonnen, die
uns bis 2030 noch fehlen werden."

Die Strategie misse daher lauten: Verkehr ver-
meiden im Sinne von intelligent organisieren und
nicht verbieten, Verkehr auf umweltfreundlichere
Verkehrstrager verlagern und den verbleibenden
StraBenverkehr méglichst mit erneuerbaren Ener-
gietragern (also erneuerbaren Strom, syntheti-
schen Kraftstoff und Wasserstoff) abzuwickeln.
Lichtblau: ,Wenn wir rasch handeln, kénnen wir
es schaffen.”

Lebensstil und Konsumverhalten
Raumplanung anpassen

lokale Wirtschaft fordern
Sharing: nutzen statt besitzen

= Okonomische Rahmenbedingungen schaffen:
fossile Energietrager verteuern, alternative fordern

m  Kontraproduktive Subventionen abschaffen

®  Gehen und Radfahren
(50% der Pkw-Fahrten < 5km)

Intermodale Schnittstellen im OV
Glterverkehr auf die Schiene

N
Der noch vorhandene StralRenverkehr

m  basiert auf Elektromobilitat
m  + Strom aus erneuerbaren Quellen!

Der Verkehr muss kiinftig intelligenter und umweltfreundlicher abgewickelt werden
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Wie geht Stuttgart an das
Problem heran?

BekanntermaBen hat die Auto-Stadt Stuttgart be-
sonders mit der Luftverschmutzung zu kampfen,
erldutert Ralf Maier-GeiBer, Referat Strategische
Planung und Nachhaltige Mobilitat in Stuttgart.
Dabei entfallen in Stuttgart auf 620.000 Einwoh-
ner ,nur® rund 302.000 zugelassene Pkw. Inklusi-
ve der Pendler ergeben sich jedoch rund 900.000
Kfz-Bewegungen pro Tag, hier bestehe unbestrit-
ten Handlungsbedarf.

Stuttgart hat reagiert und eine umfassende Stra-
tegie entwickelt, um aus der Auto-Stadt eine
.menschengerechte® Stadt zu machen. Maier-
GeiBer: ,Wir wollen zu einer besseren Mobilitat
durch attraktivere, alternative Mobilitéatsangebo-
te, Bewusstseinsbildung und Verhaltensanderung,
hohere Qualitat des 6ffentlichen Raumes und der
Reduzierung des motorisierten Individualver-
kehrs kommen." Diesbezliglich gibt es in Stutt-
gart das Verkehrsentwicklungskonzept 2030 und
den Aktionsplan ,Nachhaltig mobil in stuttgart®.
In dem Aktionsplan sind mehr als 100 konkrete
MaBnahmen zu folgenden neun Handlungsfeldern
enthalten: Intermodalitdt und Vernetzung, OPNV,
Berufsverkehr, stadteigene Mobilitdt, Mobilitat in
der Region, motorisierter Individualverkehr, nicht-
motorisierter Verkehr, Wirtschaftsverkehr und Of-
fentlichkeitsarbeit.

Ein Schwerpunkt ist die Férderung von Elektro-
mobilitat, hier sei man bezlglich der Anzahl an
Ladestationen in Deutschland bereits Vorreiter.
Elektrofahrzeuge dirfen in Stuttgart auch kosten-
los parken. Des Weiteren gibt es auch ein groBes
Sharing Angebot von E-Fahrzeugen und R&dern.
Auch der 6ffentliche Verkehr soll Schritt fur Schritt
elektrisiert werden. Erwahnenswert ist weiters der
Beschluss, dass alle oberirdischen Stellpldtze im
Innenstadtbereich (innerhalb des Cityrings) er-
satzlos entfallen und einer anderen Nutzung zuge-
fuhrt werden sollen.

Ralf Maier-GeiBer fasst zusammen: ,Eine lebens-
wertere, saubere und klimaneutrale Stadt gelingt
uns nur mit der Mobilitatswende. Stuttgart inves-
tiert viel Geld, um das zu erreichen."™ Das Fahrver-
bot in Stuttgart ab 1. Janner 2019 fiir Dieselautos

der Euro-Abgasnorm 4 und schlechter sei aber trotz
all dieser Ambitionen unausweichlich, nicht zuletzt,
um den Druck auf die Automobilindustrie saubere-
re Fahrzeuge herzustellen, aufrecht zu erhalten.

In der Schweiz sei das Thema Umweltzonen & Co.
hingegen kaum présent, zumindest nicht in die-
sem politischen AusmaB, betont Christian Heim-
gartner, Geschéaftsleitung Roland Miiller Kisnacht
AG. Zwar gébe es auch in der Schweiz Uberschrei-
tungen von Luftschadstoffen, es werde aber eher
Uber Tempolimits und Larm diskutiert. AuBerdem
wirden Dieselfahrzeuge in der Schweiz seitens
der offentlichen Hand nicht geférdert, was aber
nicht heiBt, dass diese Fahrzeuge niemand ge-
kauft habe.

Heimgartner stellt in der Folge ein neuartiges in-
telligentes Ampelsteuerungssystem vor, welches
einerseits zu einer splrbaren Verflissigung des
Verkehrs fihren soll und gleichzeitig gewlinschte
Priorisierungen unterschiedlicher Verkehrstrager
bzw. Fortbewegungsarten in der Stadt vornehmen
kann. Damit sollen sowohl verkehrspolitische aber
auch umweltrelevante Zielsetzungen erreicht wer-
den.

Schadstoffe wird man beim Pkw
bald in den Griff bekommen

In der anschlieBenden Podiumsdiskussion unter-
streicht Bernhard Geringer, Vorstand des Insti-
tutes Fahrzeugantriebe und Automobiltechnik an

der TU Wien, die Begriffe Schadstoffemissionen
und Treibhausgasemissionen auseinanderzuhal-
ten: Schadstoffemissionen (Feinstaub, Stickoxide,
etc.) seien fur den Menschen giftig und gesund-
heitsschadlich, Treibhausgasemissionen (z.B. CO,)
hingegen wirken sich beim Menschen nicht unmit-
telbar aus, sondern beeinflussen langfristig den
Klimawandel.

Hinsichtlich der Feinstaubpartikel schlieBt sich Ge-
ringer den Ausfiihrungen von Lichtblau an, durch
die Partikelfilter hat man die Situation in den Griff
bekommen. AuBerdem werde es laut Geringer
kinftig noch weitere deutliche Verbesserungen
geben: ,Der PartikelausstoB8 aus dem Auspuff der
neuesten EURO 6d-TEMP Fahrzeug-Generation -
die seit September 2018 fir alle neu zugelassenen
Pkw gilt — wird sich nahe null bewegen, vorausge-
setzt, dass diese Systeme wahrend der gesamten
Betriebszeit so wirken und gewartet werden. Lei-
der sieht man auf den StraBen o6fters rauchende
Fahrzeuge neueren Baujahres die sicher nicht in
Ordnung sind."

Bei den Stickoxiden zeige sich hingegen ein dif-
ferenziertes Bild: Beim Otto bzw. Benzinmo-
tor werden diese seit den 90er Jahren mit dem
Drei-Wege-Katalysator effektiv reduziert, bei den
Dieselmotoren sind entsprechende Stickstoffka-
talysatoren erst seit 2014 am europaischen Pkw-
Markt verpflichtend. Das hei3t, sie sind erst in
Fahrzeugen ab der EURO Stufe 6 wirksam. Gerin-
ger blickt jedoch positiv in die Zukunft: ,Ich sehe

STRASSE

Heimgartner (R. Miiller Kiisnacht), Wiesinger (DAMTC), Maier-GeiBer (Stuttgart), Lichtblau (Umweltbundesamt), Geringer (TU Wien), Rohracher (GSV)

95

Foto: GSV



Foto: GSV

GS

96

das Thema Stickoxid-Emissionen als I6sbar in den
nachsten Jahren an, dafiir ware es jedoch wichtig,
so schnell wie modglich neue Fahrzeuge auf den
Markt zu bringen." Eine Nachristung alterer Fahr-
zeuge mit diesen Katalysatoren sei zwar prinzipiell
realisierbar, rentiere sich jedoch wirtschaftlich in
den meisten Fallen nicht.

Soziale Dimension bei
MaBnahmen beriicksichtigen

Aus Sicht von Bernhard Wiesinger, Leiter Interes-
senvertretung beim OAMTC, handle es sich bei der
Mobilitdtswende vorrangig um ein soziales Thema
und kein Umweltthema. Man misse bedenken,
dass viele Menschen - vor allem abseits der GroB-
stadte - auf ihr Auto angewiesen sind. Mobilitat ist
aus Sicht des OAMTC ein Grundrecht und -bediirf-
nis. Und die altesten Fahrzeuge, die die gréBten
Probleme verursachen, werden von den Menschen
mit den geringsten Einkommen betrieben.

Wie schaffen wir es trotzdem, die international
gesetzten Klima-Ziele zu erreichen? Dazu ha-
ben OAMTC und ARBO gemeinsam mit Experten
einen Bericht ,Mobilitat und Klimaschutz 2030"
erarbeitet, der aufzeigt, dass bis 2030 rund
28% weniger CO,-Emissionen durch Pkw allein
durch die technologische Entwicklung mdglich
sind. Wiesinger: ,Das ist ein erhebliches Poten-
tial, wobei wir natirlich 36% weniger CO,-Emis-
sionen bis 2030 erreichen missen."

Was kann man also sonst noch unternehmen? Aus
OAMTC-Sicht sollte man insbesondere auf synthe-
tische und biogene Kraftstoffe der zweiten oder
dritten Generation setzen, weil diese sofort hoch-

wirksam in der Bestandsflotte eingesetzt werden
kénnten. Das befreit auch die Konsumenten da-
von, sich ein neues Antriebssystem anschaffen
zu mussen. Manche Entscheidungen aus Brissel
erstaunen den OAMTC in diesem Zusammenhang,
etwa dass man sich im Juni 2018 auf EU-Ebene
darauf geeinigt hat, den Beimengungsgrad fir
biogene Kraftstoffe auf héchstens 14% zu begren-
zen. Laut Experten waren deutlich hdhere Bei-
mengungsgrade problemlos realisierbar.

Zur Uberlegung, den Verkehr in den Emissions-
handel einzubeziehen, merkt Wiesinger an: ,Die
letzte Mineraldlsteuer-Erhéhung im Jahr 2011 er-
folgte mit der Rechtfertigung, ein Aquivalent fiir
den Emissionshandel zu schaffen. Die Autofahrer
zahlen das also bereits heute mit. Ich sehe da kei-
nen Grund, das System zu wechseln."

Welche MaBnahmen stehen zur
Auswahl?

o Elektromobilitat: Hilft diese wirklich, die Klima-
ziele zu erreichen? Laut Lichtblau ist die Errei-
chung der Klimaziele ohne Elektromobilitat nicht
mdglich. Auch sprechen die Lebenszyklus-Ana-
lysen bereits jetzt klar fiir die Elektromobilitat,
zumindest in Osterreich. Zwar wird bei der Her-
stellung eines Elektroautos vor allem aufgrund
der erforderlichen Batterie viel Energie einge-
setzt und damit CO, ausgestoBen, die héhere
Effizienz im Fahrbetrieb kompensiert das jedoch
deutlich. In anderen Landern, wo nicht so viel
erneuerbarer Strom zur Verfligung steht, kann
die Lebenszyklusrechnung jedoch anders ausse-
hen und es kdnne der Vorteil der Elektromobi-
litat schwinden. Lichtblau spricht auch andere
Probleme der Elektromobilitdt an: Einerseits
sind seltene Erden, die fiir die Batterieherstel-
lung derzeit unumganglich sind, begrenzt und
andererseits werden Batteriesysteme in den
Autos zugunsten gréBerer Reichweite immer
leistungsfahiger und damit schwerer. Lichtblau:
+Wenn wir den SUV Trend auch bei Elektrofahr-
zeugen erleben, sitzen wir wieder in groBen
und schweren Fahrzeugen und dann kippt die
Lebenszyklusanalysen-Bilanz."

e Grine Welle Intelligente Ampelsteuerung:
Eine Ampel, die sich selbst anhand der ankom-

menden Verkehrsmenge steuert, damit weniger
Fahrzeuge bremsen und wieder anfahren mus-
sen, ware auch ein Beitrag um Verkehrsemissi-
onen zu reduzieren, ist Heimgartner Gberzeugt.
Diese Losung ist keine ferne Zukunftsmusik,
sondern wird bereits seit einiger Zeit an zwei
benachbarten Kreuzungen in Dresden getestet
- mit beeindruckenden Ergebnissen: Rund 35 %
weniger Wartezeit fur FuBganger, Radfahrer und
Autofahrer und 80% weniger Wartezeit fur den
offentlichen Verkehr, da letzterer entsprechend
priorisiert wird. Das wirke sich letztendlich auch
emissionsmindernd aus. Daher wird der Testbe-
trieb nicht nur ausgeweitet, sondern die intelli-
gente Ampel ist auch als MaBnahmenbaustein
anldsslich des Sofortprogramms Saubere Luft
2017-2020 in den deutschen Stadten Wuppertal
und Esslingen am Neckar vorgesehen. Die intel-
ligente Ampel sei allerdings kein Allheilmittel fur
eine nachhaltige Verkehrsentwicklung, sondern
einer von vielen Puzzlesteinen am Weg zu einer
umweltfreundlicheren Mobilitat, ist Heimgartner
Uberzeugt.

Tempolimits: Medial besonders prasent und
durch Uberschaubare Akzeptanz gepragt sind
Tempolimits. Deren Wirksamkeit ist Uber 130
km/h unbestritten. Zwar gilt: Je schneller ein
Kraftfahrzeug unterwegs ist, desto mehr Treib-
hausgase (CO,) werden ausgestoBen. Allerdings
gilt dies nicht automatisch fir die Schadstoffe:
Aufgrund der Auslegung bzw. Eigenheiten der
Abgasnachbehandlung kénnen bei niedrigeren
Geschwindigkeiten - Stichwort zu kalter Kataly-
sator — auch hdhere Emissionen bei Tempolimits
in den Bereichen 30 - 50 km/h bzw. 60 -100
km/h auftreten, informiert Geringer. Wiesin-
ger ist Uberzeugt, dass der Kraftstoffverbrauch
nicht von Tempolimits bestimmt wird, sondern
insbesondere vom stetigen Verkehrsfluss. Tem-
polimits kénnen andererseits auch eine Verste-
tigung des Verkehrs bewirken: In Stuttgart hat
man an 17 Steigungsstrecken das Tempo von 50
km/h auf 40 km/h heruntergesetzt, der Verkehr
flieBt jetzt schneller und effizienter als zuvor,
berichtet Maier-GeiBer.

Stérkung des FuB- und Radverkehrs: Diese
MaBnahme habe laut Lichtblau hohes Potential,
alleine aufgrund der Tatsache, dass 50 % aller

Wege kirzer als funf Kilometer seien. Allerdings
benétigt es daflir eine sicherere und bessere
Infrastruktur, insbesondere fiir den Radver-
kehr. Derzeit fehle es vor allem in den Stadten
an Platz. Im Rahmen von Umfragen zum Sach-
standbericht Mobilitat hat man jedoch heraus-
gefunden, dass es Uberraschenderweise hohe
Zustimmung gibt, die Flachen des motorisier-
ten Individualverkehrs zugunsten des Rad- und
FuBverkehrs zu reduzieren bzw. in definierten
Gebieten den motorisierten Individualverkehr
Uberhaupt auszuschlieBen. Parallel dazu brau-
che es einen Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs
und anderer komplementarer Verkehrsformen,
um auch einmal langerer Wege umweltfreund-
lich zurticklegen zu kénnen.

e Pkw-Besetzungsgrad erhdhen: Vernlinftig ware
es aus Sicht von Wiesinger, den Pkw-Beset-
zungsgrad zu erhéhen: ,Wenn wir vom derzei-
tigen Besetzungsgrad von 1,1 bis 1,2 Personen
auf 1,5 Personen gelangen wiirden, waren ei-
nige Probleme im Verkehr gelést. Das kdnnte
man App-basiert 16sen und mit Férderungen wie
eigene Spuren fiur mehrfach besetzte Fahrzeu-
ge anstoBen." Stuttgart hat auch Fahrspuren fur
mehrfach besetzte Fahrzeuge intensiv geprift,
berichtet Maier-GeiBer, allerdings mit dem Er-
gebnis, dass diese im hoch verdichteten Stutt-
garter Raum mit seinen wenigen Zufahrtsstra-
Ben nach Stuttgart nicht funktionieren. Denn die
wegfallenden Spuren wirden enorme Rickstaus
verursachen.

e Erneuerbare Kraftstoffe / e-fuels: An der Hoch-
wirksamkeit dieser MaBnahme gibt es keinen
Zweifel. Allerdings seien e-fuels derzeit leider
kaum verfligbar und noch zwei- bis viermal
so teuer wie konventioneller Kraftstoff, merkt
Lichtblau abschlieBend an.
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Luftschadstoffe erfordern weitere MaBnahmen

[ ;
Borken-Kleefeld , IIASA, berichtete lber Luftschadstoffe & den aktuellen Status
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Im Erdéffnungsplenum des heurigen imh Forum
Verkehr, welches im Janner 2018 stattgefunden
hat, stand das Thema ,Luftschadstoffe in Stad-
ten™ im Mittelpunkt. Unterschiedliche Experten
zeigten auf, wie hoch der Anteil des Verkehrs bei
den einzelnen Luftschadstoffen tatsachlich ist und
ob Fahrverbote tatsachlich das Allheilmittel sind.

B Uberblick Luftschadstoffe

Einen Uberblick zum Thema Luftschadstoffe gab
Dr. Jens Borken-Kleefeld, International Institute
for Applied Systems Analysis (IIASA). Er gliederte
seinen Vortrag gemaB den Luftschadstoffen Fein-
staub und Stickoxide und dem Treibhausgas CO,:

o Feinstaub: Weite Teile Europas sind laut Bor-
ken-Kleefeld mit einer erhdhten Feinstaubbelas-
tung konfrontiert. Als Hauptverursacher mit Gber
50% Anteil gilt der Hausbrand, der StraBenver-
kehr emittiert mit 10% deutlich weniger Fein-
staub. Verantwortlich fir den Beitrag des Straf3en-
verkehrs sind hauptsachlich Diesel-Pkw, leichte
Nutzfahrzeuge, schwere Lkw, Busse und Abrieb
und Aufwirbelung. Begunstigt wird diese erhéhte
Feinstaubbelastung durch Tal- und Kessellagen di-
verser Stadte und Inversionswetterlagen. Letztlich
wirkt sich die erhohte Feinstaubbelastung auf die
Gesundheit aus: Feinstaub fiihre Uber Inhalation

—

zur Belastung des Herz-Kreislaufsystems, zu ver-
starkten Atemwegsproblemen, verstarkte Hau-
fung von Herzinfarkten, Schlagfallen und vorzeiti-
gen Todesfallen. Um die Luftqualitat zu verbessern
und gleichzeitig gesundheitliche Vorteile zu erzie-
len, missten in allen Sektoren MaBnahmen ergrif-
fen werden. Durch die moderaten Beitrdge des
Verkehrs beim Feinstaub sind dessen Mdoglichkei-
ten, die Gesamtsituation zu verbessern, begrenzt,
betont Borken-Kleefeld: ,Der Verkehr kann einen
gewissen Beitrag leisten, um Feinstaub-Spitzen zu
mindern. Durch lokale verkehrliche Interventionen
wie Fahrverbote kann die erhéhte Feinstaubelas-
tung jedoch nur teilweise in den Griff bekommen
werden, da damit die Hintergrundbelastung nicht
gelést wird."

Seitens der Politik wurde ein Feinstaub-Immissi-
ons Jahresmittelgrenzwert von 25 pg/m?3 gesetzt,
der europaweit gesehen leicht Uberschritten wird.
Die WHO empfiehlt 10 pg/m3 - davon sind wir
weit entfernt. Kiinftig soll sich die Situation jedoch
stark verbessern: Alle betroffenen Sektoren sol-
len bis 2030 um bis zu 50% weniger Feinstaub
als heute europaweit ausstoBen (= Zielwert der
europaischen Luftqualitatspolitik) — mit Ausnahme
der Landwirtschaft. Das heiBt, wir kénnen einen
deutlichen Riickgang der Feinstaubbelastung er-
warten. Borken-Kleefeld: ,,Ob das reicht, oder ob
weitere MaBnahmen notwendig sind, ist offen fir
die politische Diskussion.™ Entscheidend fir die
Reduktion von Feinstaub im StraBenverkehr wird
der Anteil der Diesel-Pkw sein, eine dauerhafte
Wirksamkeit von Partikelfiltern und ein flachen-
deckender Einsatz von Partikelfiltern bei mobilen
Maschinen.

o Stickstoffoxide (kurz Stickoxide): Auch bei
den Stickoxiden treten europaweit Uberschreitun-
gen des zulassigen Jahresmittelwertes auf. Aller-
dings sind die Verursacher hier anders als beim
Feinstaub verteilt: Als Hauptverursacher gilt hier
mit mehr als 40% der StraBenverkehr. Es folgen
Kraftwerke, mobile Maschinen und der Hausbrand.

Der hohe Anteil des StraBenverkehrs lasst sich vor
allem auf Diesel-Pkw, leichte Nutzfahrzeuge und
Lkw zurlckfihren. Benzin-Pkw spielen hingegen
eine untergeordnete Rolle. Die stark gestiegene
Anzahl der Diesel-Pkw und die gleichzeitig héhere
Fahrleistung und erhdhte Stickstoffemissionen im
Realbetrieb haben zu dieser Entwicklung beigetra-
gen. Besonders wirkt sich die Stickstoffoxid-Be-
lastung an der StraBe aus: Dort sind Diesel-Pkw,
leichte Nutzfahrzeuge, Lkw & Bus mit rund 65%
die Hauptverursacher. Borken-Kleefeld: ,Ca. 75%
des Stickstoffes an StraBen kommt durchschnitt-
lich vom StraBenverkehr. Nur 25 % lassen sich auf
andere Quellen zuriickfihren."

Daher kénnen bei Messstationen mit Uberschritte-
nen Stickstoff-Grenzwerten verkehrliche MaBnah-
men viel bewirken. Vor allem bei Diesel-Pkw und
Lkw misste man laut Borken-Kleefeld ansetzen.
Der Grenzwert bzw. genauer gesagt die Wirkungs-
schwelle, die gerade diskutiert wird, liegt zwischen
10 und 20 pg/m3. Alles was darlber liegt, wird
fur gesundheitliche Wirkungen wie vorzeitige To-
desfalle verantwortlich gemacht. Gesundheitliche
Auswirkungen von Stickstoffen und Feinstaub (ge-
meinsam betrachtet) werden gerade untersucht.
Doch auch bei den Stickoxiden geht man von ei-
nem positiven Trend aus, hier wird ein Rickgang
von 40-50% bis 2030 erwartet. Demnach kdnnte
der Wert von 10 oder 20 pg/m3 auf der StraBe
kiinftig unterschritten werden. Damit kdnnte ein
GroBteil der negativen gesundheitlichen Folgen
wegfallen. Doch auch hier bleibt Borken-Kleefeld
objektiv: ,,Ob es reicht oder es weitere MaBnah-
men braucht, ist offen fir politische Abwagung.
Es stellt sich auch die Frage, welche MaBnahmen
lokal tatsachlich machbar sind." Entscheidend fiur
die Stickstoff-Reduktion im Verkehr wird es sein,
wie sich der Diesel-Anteil weiterentwickelt und
verdandert und ob die EURO 6d Norm funktionieren
wird, die erst ab 2021 richtig greifen soll. Werden
die Laborwerte damit auf der StraBe eingehalten?
Es musse hier eine Marktiiberwachung geben, die
bisher abwesend war.

e CO,: Ein Treibhausgas, bei dem kein Riickgang
prognostiziert wird, ist CO,. Hier waren laut Bor-
ken-Kleefeld substanzielle Anderungen erforder-
lich, die bisher nicht erfolgt sind: ,Die Emissionen
vom Klimagas CO, stagnieren auf hohem Niveau."

sidlann

In diesem Zusammenhang sei auch der Anstieg
des internationalen Flugverkehrs und der Schiff-
fahrt besonders problematisch.

B Praxisbeispiel Stuttgart

Viel Erfahrung in der Schadstoffbekdmpfung bzw.
Luftreinhaltung hat Stuttgart, berichtet Michael
Minter, Leiter des Referats Strategische Planung
und Nachhaltige Mobilitat der Landeshauptstadt
Stuttgart. Die Stadt Stuttgart ist mit 610.000 Ein-
wohnern Uberschaubar, zusammen mit der Region
Stuttgart belauft sich die Einwohnerzahl jedoch
bereits auf 2,7 Millionen. Herausforderung sind
die 830.000 Pkw-Pendler (Wert 2017), die taglich
die Stadtgrenze Uberschreiten. Und das trotz ei-
nes laut Minter ,hervorragend ausgebauten o6f-
fentlichen Verkehrs." Immerhin werden 24% aller

Miinter, Stuttgart
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Wege in Stuttgart mit dem offentlichen Verkehr
zurickgelegt, 45% jedoch mit dem Auto, 26% zu
FuB und 5% mit dem Fahrradverkehr.

Generell stehe man laut Minter bezlglich der
Schadstoffbelastung besser da als oftmals all-
gemein angenommen wird: ,Bei den Feinstaub-
Uberschreitungstagen haben wir an unseren drei
zentralen Messstationen in den letzten Jahren
enorme Fortschritte gemacht. Nur an der Mess-
stelle ,Am Neckartor" gab es mehr als 35 zulas-
sige Uberschreitungstage. Und sogar dort war
dieser Wert der geringste, der jemals gemessen
wurde. Der Feinstaub-Jahresmittelwert wird Ubri-
gens von allen drei Messstationen seit Jahren un-
terschritten.

Beim Stickstoffdioxid sieht es nicht ganz so gut
aus, doch auch hier kann sich die Entwicklung se-
hen lassen: Von mehr als 800 Uberschreitungs-
stunden am Neckartor im Jahr 2005 sind es 2017
nur mehr drei Uberschreitungsstunden gewesen.
Bei den anderen Messstationen ist ein dhnlicher
Trend erkennbar. Der zulassige Jahresmittelwert
hingegen kann seit Jahren bei allen drei zentralen
Messstationen nicht eingehalten werden. Zwar be-
steht auch hier sinkende Tendenz, die gegenwar-
tigen MaBnahmen reichen jedoch nicht aus, um
den Grenzwert einzuhalten. Drei Verfahren finden
derzeit aufgrund der erhdhten Luftbelastung statt
(Stand Februar 2018):

e Aufgrund der schlechten Luft in mehreren deut-
schen Stadten und Regionen lduft ein Vertrags-
verletzungsverfahren der europaischen Kommissi-

Jahreskennzahlen 2017
Feinstaub (PM10) und Stickstoffdioxid (NO,)

Schad- EEarEn Am Hohenheimer | Arnulf-Klett-
stoff Neckartor StraRe Platz
Jahresmittel in pug/m?® 35 24 25

PM10

(Grenzwert: 40 pg/m?)

Anzahl Uberschreitungstage
> 50 pg/m?, Tagesmittel 45 16 17
(Grenzwert: 35 U-Tage)

NO,

Jahresmittel in pg/m* *2016 206
(Grenzwert: 40 pg/m?®) 3 78 L

Anzahl Uberschreit.-Stunden
> 200 pg/m?, Stundenmittel 3 3 0
(Grenzwert: 18 U-Stunden)

Die Ausgangslage in Stuttgart, Grenzwertiiberschreitungen sind rot markiert
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on gegen Deutschland. Eine Klage beim EuGH sei
wahrscheinlich, es sei denn, Deutschland kénnte
wirkungsvolle MaBnahmen setzen. Im Falle einer
Verurteilung drohen hohe Geldstrafen.

e Klage von Anwohnern am Neckartor: Aufgrund
der schlechten Luft am Neckartor haben Anwoh-

ner das Land Baden-Wiurttemberg geklagt. 2016
haben die Anwohner und das Land einen Vergleich
geschlossen, bei dem das Land weniger Verkehr
an Tagen mit hoher Luftverschmutzung zugesagt
hat. Diesen Vergleich hat das Land aber bis dato
nicht eingehalten bzw. umgesetzt. Das Land hat
nun eine Frist bis Ende April 2018, um tatig zu
werden. Andernfalls muss das Land ein Zwangs-
geld bezahlen.

e Klage der Deutschen Umwelthilfe gegen Baden
Wiirttemberg: Die deutsche Umwelthilfe hat 2015
das Land Baden-Wirttemberg wegen zu hoher
Stickstoffoxidbelastung geklagt und entsprechen-
de Fahrverbote gefordert. Diesen Prozess hat die
Deutsche Umwelthilfe im Juli 2017 gewonnen und
somit wurden Fahrverbote fiir bestimmte Diesel-
autos in der Innenstadt ab 1. Janner 2018 ange-
ordnet (sofern andere MaBnahmen nicht vorher
Ergebnisse gezeigt hatten). Das Land hat nun vor
dem Bundesverwaltungsgericht Revision eingelegt
und hier hat das Land im Februar 2018 verloren.
Stadte kdénnen damit in Umweltzonen in eigener
Regie Fahrverbote gegen Autos mit einer Griinen
Plakette verhangen, wenn die Stickstoffdioxid-
Grenzwerte nicht mit anderen MaBnahmen einge-
halten werden kénnen. Es solle jedoch Verhaltnis-
maBigkeit gewahrt werden, heiBt es in dem Urteil.

Feinstaub-Alarm

Gegen den Feinstaub existiert seit Janner 2016
eine weitere MaBnahme, namlich der ,Feinstaub-
Alarm®. Dieser funktioniert folgendermaBen: Ge-
meinsam mit dem deutschen Wetterdienst wird
eine Prognose erstellt, wie sich die Feinstaubbe-
lastung in den nachsten Tagen entwickelt. Wenn
davon auszugehen ist, dass die Grenzwerte nicht
eingehalten werden kénnen, wird der Alarm aus-
geldst. In der Praxis gibt es nach dem Feinstaub-
Alarm-Ausgabetag noch einen Briickentag bevor
der Feinstaub Alarm greift. Das hat den Hinter-
grund, dass man am Briickentag noch rechtzei-

tig Mobilitatsalternativen einplanen kann. Der
Feinstaubalarm setzt aber bis auf eine Ausnahme
(Verbot des Betriebes von Komfortkaminen) kei-
ne wesentlichen Sanktionen, sondern Anreize wie
glinstigere OV-Tickets und Bewusstseinsbildung.
Teilweise hat das Konzept auch funktioniert: Eine
Sensibilisierung der Bevdlkerung habe jedenfalls
stattgefunden, auch wenn die Ergebnisse Ulber-
schaubar sind: Bis zu 7% weniger motorisierter
Individualverkehr und ein leichter Nachfragean-
stieg im offentlichen Verkehr konnten festgestellt
werden. Allerdings habe man nicht den Effekt er-
zielt, den man erreichen wollte. Selbst wenn man
die OPNV-Preise an Feinstaubalarmtagen halbiert
hat, gab es keinen groBen Umsteigeffekt auf den
offentlichen Verkehr. Das Argument ,,Der OV ist zu
teuer" wurde damit jedenfalls entkraftet, es mus-
se also andere Griinde fiir die Nicht-OV-Nutzung
geben, ist Minter Uberzeugt. Jedenfalls hat der
Feinstaub Alarm umfangreihe Aktivitaten Dritter
wie groBen Unternehmen ausgeldst, die durch
Job-Tickets etc. sich das Thema sehr wohl zu Her-
zen genommen haben.

Als aufmerksamer Leser stellt man sich nun die
Frage, warum Stuttgart dasselbe nicht auch fur
den Stickstoff macht, bei dem schlieBlich mehr
Handlungsbedarf besteht. Es liegt an fehlenden
und verninftigen meteorologischer Prognosemo-
dellen fir Stickoxide, informiert Miinter.

Weitere MaBnahmen

Neben dem Feinstaub-Alarm hat Stuttgart bereits
im Jahr 2013 den Aktionsplan ,Nachhaltig mobil in
Stuttgart™ erarbeitet, in dem in neun Handlungsfel-
dern bereits konkrete MaBnahmen fiir eine nach-
haltige Mobilitat in der Landeshauptstadt Stuttgart
identifiziert und priorisiert wurden. Seit 2013 ist
er planerische und strategische Grundlage des
Verwaltungshandelns und 2017 wurde dieser Plan
fortgeschrieben. Laut diesem Aktionsplan musse
Stuttgart noch starker verbesserte Rahmenbedin-
gungen fir den OPNV und den FuB- und Radver-
kehr sowie weitere Anreize flUr weniger Fahrten
des motorisierten Individualverkehrs schaffen.
Hierzu seien neben attraktiven Angeboten unter
anderem auch Verhaltensanderungen und ein Be-
wusstseinswandel der Bevdlkerung notwendig.
Einiges ist bereits passiert: Mit der polygo Card
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Feinstaubalarm (FSA): Idee und Umsetzung

¢ Ziel ist die Einhaltung der Grenzwerte (PM10 und NO,) 48 Nai=il 2

® Auslésung bei austauscharmer Wetterlage FEINSIANE

(,Inversionswetterlage®) durch die LHS

® Prognoseberechnung durch den Deutschen
Wetterdienst (DWD)

® Der FSA kann mehrere Tage andauern, umfasst aber
mindestens zwei aufeinanderfolgende Tage

Grafik: Landeshauptstadt Stuttgart

¢ Aufhebung erst bei einer nachhaltigen Verbesserung
des Austauschvermogens der Luft
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soll multimodales Reisen einfacher werden, man
fordert diverse Sharing Konzepte, attraktiviert
laufend den offentlichen Verkehr, investiert in die
Rad- und FuBgangerinfrastruktur und bemiuht sich
auch beim Thema Elektromobilitét. Doch all diese
Bemihungen plus die Einfiihrung der Umweltzone
2008 reichten nicht aus, um die Grenzwerte ein-
zuhalten, deshalb gibt es auch die bereits erwahn-
ten Gerichtsverfahren. Pauschale Fahrverbote sind
aber aus Sicht der Stadt auch keine Lésung. Miin-
ter: ,Wir wollen die Stadt nicht dicht machen und
keine kurzfristigen pauschalen Fahrverbote, son-
dern Planbarkeit. Pauschale Fahrverbote wirden
die Stadt lahm legen.™ Bei Fahrverboten sind au-
Berdem Kontrollen problematisch, die Fahrzeuge
missen derzeit angehalten werden. Eine Losung
ware hier die bereits geforderte blaue Plakette.

Podiumsdiskussion

In der anschlieBenden von Bernd Winter, Zeit-
schrift Verkehr, moderierten Podiumsdiskussion
wurde auf die Osterreichische Situation Bezug ge-
nommen und Vergleiche mit Stuttgart gezogen:

Martin KroiBenbrunner, Leiter der Abteilung fir
Verkehrsplanung der Stadt Graz, sieht aufgrund
der topografischen Lage durchaus Parallelen zu
Stuttgart. Auch Graz hat Probleme mit der Luft-
reinhaltung und versucht, den Verkehr, einen
maBgeblichen Verursacher, weiter einzudam-
men. In der Praxis sei das jedoch nicht so einfach
und auch fur Alternativangebote gebe es star-
ke Grenzen. Analog zu Stuttgart habe man sich
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auch in Graz entschieden, sich nicht auf einzelne
Uberschreitungstage zu konzentrieren, sondern
ganzjahrig Alternativen wie z.B. gunstigere Jah-
reskarten flir die Bewohner einzufiihren. In die-
sem Zusammenhang gibt es jedoch immer wieder
Diskussionen, wie sinnvoll das tatsachlich sei, die
Tarifanderung mache sich bei den Fahrgastzahlen
kaum bemerkbar.

In Stuttgart hat man anfangs das OV-Ticket nur
an Feinstaubalarmtagen glinstiger erhalten, infor-
miert Munter. Das hat aber zu einigen Problemen
gefuhrt: Teilweise wussten die Menschen nicht,
wann Feinstaubalarm ist, anderseits kann man in
Stuttgart (iber eine Fernleitung nicht auf die Offi-
Automaten zugreifen, weshalb man dort den Preis
im Gegensatz zum Handy-Ticket nicht so einfach
andern konnte. Dariiber hinaus haben sich OV-
Bestandskunden beschwert, dass mit diesem Sys-
tem letztendlich die Autofahrer belohnt wiirden.
Daher gibt es heute im Zeitraum von 15. Oktober
bis 15. April ein ca. 30% verbilligtes Tagesticket -
unabhangig vom Feinstaubalarm.

Letztendlich brauche es im o&ffentlichen Verkehr
und anderen Angeboten auch die entsprechen-
den Kapazitaten, betont KroiBenbrunner: Bei dau-
erhaft hoherer Nachfrage werde es realistischer,
dass diese auch geschaffen werden.

Osterreich bei Luftschadstoffen
in komfortabler Situation

Jirgen Schneider, zum Zeitpunkt der Veranstal-
tung noch Programmleiter Wirtschaft & Wirkung
im Umweltbundesamt, bestdtigt, dass sich auch
Osterreich insbesondere mit Stickoxiden und Fein-
staub beschaftigt. Allerdings befinde sich unser
Land in einer komfortableren Situation: Die 35 zu-
lassigen Feinstaubtage wurden 2017 nur in Graz
Uberschritten, alle anderen Messstellen konnten
diesen Grenzwert einhalten. Schneider: ,Zum
Thema Feinstaub gibt es keinen Spielraum fiur
zusatzliche MaBnahmen. Luftreinhaltung ist, was
Feinstaub betrifft, eine Erfolgsgeschichte.™

Bei den Stickoxiden sieht es jedoch anders aus: In
den Landeshauptstadten Wien, Linz, Graz, Salz-
burg und an verkehrsnahen Standorten wie Inn-
tal- oder Westautobahn wurden Uberschreitungen

des zulassigen Jahresmittelwertes von 40 pg/m3
festgestellt. Allerdings sei Osterreich auch hier in
einer etwas komfortableren Situation, bis auf die
Messstelle in Vomp liegen alle Messstellen unter
50 pg/m3, also deutlich unter dem gegenwarti-
gen Wert in Stuttgart. Schneider: ,Was die Verur-
sacher betrifft, ist der Befund ganz eindeutig: Es
liegt an dem groBen Anteil der Diesel-Pkw und die
Nichtwirksamkeit der EURO-Gesetzgebung, die
sich letztendlich bis EURO 6 hinzieht. Mit EURO
6d sollten die Autos nun doch einhalten, was die
Automobilindustrie schon lange versprochen hat."

Martin Hoffer, Leiter Rechtsdienste OAMTC, er-
ganzt, dass auch die Position der Messstellen
mitbedacht werden muisse. Viele Messstellen mit
Uberschreitungen sind direkt bei Ausfahrten von
Raststationen positioniert, wo viele Lkw unter-
wegs sind. Doch auch dem OAMTC ist bewusst,
dass der GroBteil der Mobilitatleistung in einer
Stadt nicht mehr mit dem MIV stattfinden kdn-
ne. Man muss fir seinen Weg das vernunftigste
Verkehrsmittel wahlen. Allerdings sollte man den
Aufwand, Offentlichen Verkehr zu betreiben, nicht
unterschatzen: Die Jahreskarte der Wiener Lini-
en wirde ohne Zuschisse ca. 1.400€ pro Nutzer
kosten, 1.000€ subventioniere der Steuerzahler.
Letztlich sei dies eine politische Entscheidung.

Dieselfahrzeuge haben Zukunft

Schneider findet es bedauerlich, dass man aus
Kosten- bzw. Profitgrinden auf entsprechen-
de Abgasreinigungssysteme verzichtet hat bzw.
diese abgeschaltet wurden. Das diirfe jetzt nicht
auf dem Rucken der Besitzer solcher Fahrzeuge
ausgetragen werden. Im Lkw-Bereich wurden die
Hausaufgaben jedenfalls gemacht: Die dort ver-
wendete Technologie wurde beim Pkw jedoch aus
Profitgriinden lange nicht eingesetzt.

Hoffer erganzt, dass der Diesel jedenfalls nicht tot
sei: SchlieBlich kdnne er so sauber wie der Benzin-
oder Gasantrieb gemacht werden. Auch Minter
sieht fir Dieselfahrzeuge auf absehbare Zeit eine
Zukunft. Die Unternehmen muissen jetzt allerdings
saubere Dieselfahrzeuge auf die StraBe bringen.
Minter: ,Wir sind letztendlich die, die ausbaden
muissen, dass die Autoindustrie Produkte erzeugt
hat, die nicht halten, was sie versprochen haben.™

E-Mobilitait als Teil der Losung

Schneider sieht aber Hoffnung am Horizont: Das
Wort Dekarbonisierung wird im aktuellen dsterrei-
chischen Regierungsabkommen ofter als bei je-
dem vorangegangenen erwahnt. Schneider: ,Wir
mussen den Umstieg bald und mdglichst sozial-
vertréglich gestalten." E-Fahrzeuge in Osterreich
seien aufgrund des &sterreichischen Energiemixes
mit dem hohen Anteil erneuerbarer Energietra-
ger deutlich umweltfreundlicher. Entsorgung und
Herstellung der Batterie ist in diesen Uberlegun-
gen jedenfalls einbezogen. Bei den E-Fuels, also
synthetischen Kraftstoffen, die mittels Strom aus
Wasser und Kohlendioxid (CO,) hergestellt wer-
den, ist Schneider hingegen skeptisch, da hier
der Wirkungsgrad zwischen Kraftstoff und Motor
nur 8% betragen soll. Die Mobilitdtswende werde
jedenfalls nicht durch den reinen Ersatz konven-
tioneller durch elektrisch betriebene Kraftfahrzeu-
ge gelingen. Weitere MaBnahmen miussen folgen.
Auch aus der Sicht von Minter wird die E-Mobili-
tat eine wichtige Rolle spielen. Allerdings erzeugt
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Winter (Verkehr), Schneider (Umweltbundesamt), KroiBenbrunner (Graz), Hoffer
(OAMTC), Miinter (Stuttgart)

auch ein Elektroauto Abrieb, Aufwirbelung und
damit letztendlich Feinstaubelemente. Einen Blick
in die Glaskugel stelle die Frage von Kommunen
dar, wieviel Infrastruktur kinftig fir E-Mobilitat
notwendig sein werde. SchlieBlich sind die finan-
ziellen Mittel der meisten Kommunen endlich. Das
nachste Forum Verkehr findet von 12. - 13. Feb-
ruar 2019 statt.

MA 28: StraBenbauprojekte mit Mehrwert

Die MA 28 - StraBenverwaltung und StraBenbau ist eine von
rund 60 Abteilungen des Magistrats der Stadt Wien. Sie ver-
tritt die Stadt Wien als Grundeigentiimerin, fihrt selbst Bau-
stellen durch und koordiniert samtliche Bauvorhaben im 6f-
fentlichen StraBenraum dieser wachsenden Metropole. Hier
laufen die Faden von samtlichen StraBenbaustellen, Aufgra-
bungen (fur Telekommunikation, Fernwarme, Wasser, Kanal
Strom, Gas etc.) sowie StraBeninstandsetzung und Platzge-
staltungen zusammen.

Derzeit betreut die MA 28 rund 6.906 StraBen. Das sind etwa
2.784 Kilometer, die laufend an die sich andernden Anforde-
rungen der Nutzerinnen und Nutzer angepasst werden miis-
sen. 2017 hat die Abteilung 389 StraBenbaustellen erfolgreich
abgewickelt und 8.196 Aufgrabungen diverser Einbauten-
dienststellen im 6ffentlichen StraBenraum koordiniert.

Zu den bedeutendsten StraBenbauprojekten 2017 zahlen
unter anderem der Stephansplatz von Stock-im-Eisen-Platz
bis RotenturmstraBe, der Sidtiroler Platz, der Radwegbau
am Getreidemarkt (Mariahilfer StraBe bis Lehargasse und
Gauermanngasse bis BabenbererstraBe), der Radweg am
Flotzersteig zwischen TinterstraBe und Flotzersteigsteg, die
Fertigstellung der Attraktivierung der Meidlinger Hauptstra-
Be zwischen Trivoligasse/Reschgasse und Pohlgasse und der
Umbau des Johann-Nepomuk-Berger-Platz inklusive angren-
zender NebenstraBen.

Bezahlte Anzeige

Zu den StraBenprojekten, die 2017 durch die MA 28 planungs-
technisch vorbereitet, in die Fachkommission Verkehr einge-
bracht und fiir die Umsetzung freigegeben werden konnten,
zahlen unter anderem der Radweg in der Wattgasse Lidlgas-
se, Gersthofer StraBe von Wattgasse bis Kreuzgassenbriicke,
die Neugestaltung des Pius-Parsch-Platzes, Stadterweiterun-
gen in der Seestadt Aspern (Seeparkquartier) und Berresgas-
se sowie der Bau eines
Kreisverkehres an der
Kreuzung Hirschstett-
ner StraBe/Siebenbir-
gerstraBe.

Foto: Christian Flrthner/MA 28

Vergangenes Jahr wur-
den fiir den Neu-, Um-
und Ausbau des Wiener
StraBennetzes rund
73,6 Millionen Euro be-
reitgestellt. Mit diesen
Mitteln wurden rund
363.656 Quadratmeter
neu errichtet, ausge-
baut oder instandge-

Js e
setzt. Fur Dritte wurden X - ..‘ Soer it e

Leistungen in der H6he pas bedeutendste StraBenbauvorhaben
von circa 15,22 Millio- 2017 der MA 28 - _StraBenverwe_vltung und

StraBenbau war die Generalsanierung des
nen Euro erbracht. Stephansplatzes im Herzen Wiens.

Foto: imh / Marko’s Photography
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Die Plattform fur Mobilitat

Vienna Autoshow 2018

Alternative Antriebe mit leichtem Aufwartstrend
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Die heurige Ausgabe der Vienna Autoshow im
Janner 2018 verzeichnete einen neuen Besucher-
rekord. Gemeinsam mit der Ferienmesse wurden
Uber 153.000 Besucher gezahlt. Christian Pesau,
Geschaftsfuhrer des Verbandes der Osterreichi-
schen Automobilimporteure, kommentiert das wie
folgt: ,Der Erfolg der Vienna Autoshow 2018 und
die Rekordzahlen zeigen deutlich, dass die Begeis-
terung der Osterreicherinnen und Osterreicher fiir
das Auto ungebrochen ist." Dies wiirden auch die
erfreulichen Pkw-Absatzzahlen vom vergangenen
Jahr untermauern: 2017 war das zweitbeste Jahr
der Geschichte.

[ Das Auto ist kein Auslaufmodell

Und dieser Trend soll sich fortsetzen: Laut einer
Besucherbefragung durch das Linzer market-Insti-
tut planen ein Drittel der Befragten einen Autokauf
im Anschluss an die Messe, wobei sieben von zehn
interviewten Besuchern (69,3 %) auf einen Neu-
wagen reflektieren.

Und die Messebesucher wollen auch in neue und
zukunftsorientierte Technologien in ihren Autos
investieren: So bekundeten 55,1 Prozent ihr In-
teresse am Themenbereich Assistiertes Fahren
bis vollstandige Fahrzeugautonomie, zwei Drittel

(66,0 %) an alternativen Antriebstechnologien,
von Elektro bis Wasserstoff, und fast drei Viertel
(73,7 %) der Befragten am Themenkomplex Di-
gitalisierung.

Und noch ein aufschlussreiches Resultat der Be-
sucherbefragung: Die in letzter Zeit vielfach pu-
blizierte These, junge und jingere Zeitgenossen
interessierten sich nicht mehr fir das Thema Au-
tomobil, wird zumindest von der Altersstruktur der
Messebesucher widerlegt. Der Befragung zufolge
stellten die bis zu 20-Jahrigen (25,9 %) und 21-
bis 30-Jahrigen (26,8 %) die starksten Besucher-
gruppen. In Summe gehdrten damit mehr als die
Halfte jugendlichen und jiingeren Jahrgangen an.

B Technologieneutralitat wichtig

Am Presse- und Handlertag - der traditionell im-
mer einen Tag vor Messebeginn stattfindet - luden
Vienna Autoshow Veranstalter Reed Exhibitions,
der Verband der 6sterreichischen Automobilimpor-
teure, das Bundesgremium des Fahrzeughandels
und die dsterreichische Bundesanstalt fur Statistik
zu einer gemeinsamen Pressekonferenz, an der
auch OVP-Verkehrssprecher Andreas Ottenschla-
ger teilnahm.

Benedikt Binder-Krieglstein, CEO von Reed Exhi-
bitions, sieht die Vienna Autoshow als wesentliche
Station im Kfz-Verkaufsjahr: ,Die Vienna Auto-
show ist die Initialzindung fur den Neuwagen-
verkauf. Die Messe ist der optimale Rahmen, um
Neuwagen und innovative Technologien in Szene
zu setzen und damit den Absatz anzukurbeln.®

OVP-Verkehrssprecher Andreas Ottenschléger,
selbst bekennender Autofan, aber auch oft mul-
timodal unterwegs, betont die Wichtigkeit der
Wabhlfreiheit des flir einen Weg geeignetsten Ver-
kehrsmittels. Unbestritten misse jedoch der mo-
torisierte Individualverkehr in Einklang mit Klima-
und Umweltschutz weiterentwickelt werden. Daflr
misse man allen Technologien neutral gegen-

=

Uberstehen, unterschiedlichen Experten zuhoren
und entsprechende Rahmenbedingungen setzen.
Am Ende des Tages werde ohnehin der Markt ent-
scheiden, welche Lésungen tatsachlich zukunftsfa-
hig sind. Einschrankungen wie Fahrverbote flihren
aus der Sicht von Ottenschlager jedenfalls nicht
zum Ziel, das Problem miisse man technologisch
in den Griff bekommen.

B Starkes Wachstum von Benzin-
Pkw im Jahr 2017

Peter Laimer, Statistik Austria, prasentiert die Zu-
lassungszahlen fiir das Jahr 2017: Insgesamt wur-
den 2017 353.320 Pkw neu zugelassen, das ent-
spricht einem Plus von 7,2% gegenliber dem Jahr
2016 und nach 2011 dem zweithochsten jemals
erhobenen Wert. Die Zunahme begriindet sich am
starken Wachstum benzinbetriebener Pkw, die um
ein Viertel zulegen konnten. Bei Diesel-Fahrzeu-
gen gab es hingegen mit 7% einen leichten Riick-
gang zu verzeichnen. Top-Marke bzw. Marktfliihrer
bei den Neuzulassungen bleibt mit groBem Ab-

stand VW. Der Anteil alternativ betriebener Kraft-
fahrzeuge an den Neuzulassungen konnte um
57% auf 4% bzw. auf 14.161 Fahrzeuge gestei-
gert werden. Der starke Zuwachs von Hybrid- und
Elektrofahrzeugen war fiir diese Entwicklung ver-

Pkw-Neuzulassungen 2011 - 2017

nach Kraftstoffarten (absolut, Veranderung in %)
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Foto: Reed Exhibitions Wien/Andreas Kolarik

Grafik: Statistik Austria
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Pkw-Neuzulassungen Jan. — Sep. 2016 und 2017 oY

antwortlich. Osterreich ist auch EU-weit gesehen
bei den Neuzulassungen reiner Elektrofahrzeuge
vorbildlich unterwegs: Mit 1,51% Anteil an den
Neuzulassungen belegt Osterreich gleich nach den
Niederlanden den zweiten Platz, EU-Durchschnitt
sind lediglich 0,6%. Spitzenreiter und unerreich-
bar bleibt das Nicht-EU-Land Norwegen mit rund
20% Anteil an den Neuzulassungen.

Normverbrauch sorgt nur in der
Autoindustrie fiir Aufregung

Glnther Kerle, Sprecher der dsterreichischen Au-
tomobilimporteure, betont, dass er die Diskussion
rund um Fahrverbote fir Dieselfahrzeuge in urba-
nen Zentren nicht nachvollziehen kann: Bei allen
Osterreichischen Messstellen in verkehrsnahen
Zonen sind die Schadstoffe seit 2013 eklatant zu-
riickgegangen - auch bei den im Fokus stehenden
Stickoxiden. Kerle fordert daher einen sachlichen
Zugang zu dieser Materie, schlieBlich gelten am
Arbeitsplatz vielfach héhere Stickoxid-Grenzwerte
als auf der StraBe.

Zum Thema Normverbrauch versus Realverbrauch
halt Kerle fest, dass der Normverbrauch aus-
schlieBlich dem Vergleich mehrerer Autos dient
und diese Debatte eigentlich nur in der Automobil-
industrie existiert. Bei einem Haushaltsgerat, wel-

EU- und EFTA-Ladnder im Vergleich (sofern Daten verfiighar, Anteil der
Elektro-Pkw an Pkw insgesamt in %)
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ches durch héhere Leistungsstufen deutlich mehr
als angegeben verbraucht, wird das nicht kritisiert.

In 6ffentlichen Diskussionen rund um das Auto ge-
winne man oft den Eindruck, dass ganz Osterreich
nur aus Wien besteht. Kerle: , Es wird vollig auBer
Acht gelassen, welch groBe gesellschaftliche Be-
deutung das Auto hat, insbesondere im landlichen
Gebiet, immerhin 80 Prozent von Osterreich. Und
kénnen Sie sich vorstellen, jede Ihrer Freizeitak-
tivitaten nur mit den offentlichen Verkehrsmitteln
zu gestalten? Ich nicht." Kerle sieht aber optimis-
tisch in die Zukunft, schlieBlich seien im neuen
Regierungsproramm diverse positive Ansatze zur
individuellen Mobilitat wie kein Verbot des Ver-
brennungsmotors und keine Fahrverbote enthal-
ten. Allerdings kdénnen die Stadte Fahrverbote
unabhangig von der Bundespolitik verordnen. Die
Verkaufszahlen sollen 2018 jedenfalls wieder ahn-
lich erfolgreich wie 2017 verlaufen.

E-Auto nicht immer sinnvoll

Diesen positiven Ausblick bei den Verkaufszahlen
teilt auch Klaus Edelsbrunner, Obmann des Bun-
desgremiums Fahrzeughandel. Sofern politische
MaBnahmen wie Fahrverbote etc. diesen positiven
Ausblick nicht gefédhrden. Edelsbrunner betont, im
Zusammenhang mit dem E-Mobilitats-Hype den
Kunden nicht zu vergessen. Letztendlich
will der Kunde ein Auto, dass seine An-
forderungen erfillt, und dass ist nicht in
jedem Fall ein Elektroauto. Es wird da-
her in den nachsten Jahren weiterhin ein
Miteinander der verschiedenen Antriebs-
technologien geben. Um einen mdglichst
sozialen Umstieg auf umweltfreundliche-
re Fahrzeuge zu ermdglichen, schlagt der
Fahrzeughandel die Wiedereinflihrung
der Okoprémie vor. Diese solle sich nicht
nur auf reine Elektrofahrzeuge beschran-
ken, sondern auch sparsame Fahrzeuge
mit konventionellem Antrieb einbezie-

hen.

Wie das Autojahr 2018 gelaufen ist, er-
fahrt man wieder bei der Vienna Auto-
show 2019. Deren Termin steht mit 10.
bis 13. Janner 2019 (Previewtag am
9.1.) bereits fest.

EU-weit gesehen liegt Osterreich bei Neuzulassungen reiner Elektrofahrzeuge am zweiten Platz
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Vienna

Autoshow

10.—13. Janner 2019
MESSE WIEN - U2 Krieau

Do bis So 9-18 Uhr

Eine Veranstaltung der

\ Reed Exhibitions®
Messe Wien

www.viennaautoshow.at

Ticket gilt auch fir:
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I MESSE WIEN
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Die Plattform fur Mobilitat

GSV-Forum , Innovationen und Digitalisierung auf Schiene"

Schiene kann von Automatisierung stark profitieren

Foto: GSV

Grassegger, BMVIT
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Ist beziglich Innovationen und Digitalisierung im
Bahnbereich alles auf Schiene? Leider noch nicht
in gewiinschtem AusmaB - das zeigte das gleich-
namige Forum im Marz 2018, veranstaltet in Ko-
operation mit dem BMVIT. Zwar werde Uber natio-
nale und internationale (Forschungs-) Programme
viel unternommen, um die Bahn kinftig starker in
Richtung Digitalisierung und Automatisierung zu
begleiten, die fehlende europaweite Interoperabi-
litat und das langsame Einbringen von Innovatio-
nen in das System Bahn sind jedoch ein Hemmnis.

Zwar ist man bei Innovationen wie dem automa-
tisierten Fahren auf Schiene am Beispiel automa-
tisierter U-Bahnen weiter als auf der StraBe (al-
lerdings bei deutlich geringerer Komplexitat), in
anderen Anwendungsbereichen stehe man aber
vor ahnlichen Herausforderungen wie bei der
StraBe. Der Startvorteil der gesicherten Spurfih-
rung wird jedenfalls nicht ausreichen. Es missen
jetzt alle an einem Strang ziehen, damit
die Schiene kinftig wettbewerbsfahig
bleibt. Zahlreiche Initiativen und Wil-
lensbekundungen machen jedoch Hoff-
nung. Und allem Anschein nach kdnnte
wieder die Schweiz zeigen, wie man die
Bahn erfolgreich ins 21. Jahrhundert
bringt. Gerade Osterreich sollte aber
sein Momentum behalten, schlieBlich
genieBt unsere Bahnindustrie beachtli-
chen internationalen Stellenwert.

@ BMVIT will Innovationen
gezielt fordern

Evelinde Grassegger, Leiterin der Abtei-
lung Mobilitats- und Verkehrstechnolo-
gien im BMVIT, betont deshalb auch im
Rahmen ihrer BegriiBung, dass Oster-
reich in der Forschung besonders enga-
giert sei. Gerade durch die fortschrei-
tende technologische Entwicklung im
StraBenverkehr sieht sie aber weitere
Herausforderungen auf die Bahnindust-

rie zukommen: Mit der bald am Markt befindlichen
Platooning-Technologie und den damit einherge-
henden energieeffizienteren Transporten und re-
duzierten Lenkzeiten wird der StraBengiiterver-
kehr deutlich attraktiver werden. Hier misse die
Bahn dagegen halten. Daher plant das Ministerium
ab Frihsommer 2018 entsprechende Ausschrei-
bungen, die die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene
weiter starken und Innovationen im System Bahn
vorantreiben sollen.

SchlieBlich ist Osterreichs Bahnindustrie ein we-
sentlicher Player: Bei den Exporten im Bereich
~Schienenfahrzeuge und zugehérige Ausristun-
gen" liegt Osterreich weltweit auf dem fiinften
Platz. Und auch die Forschungsquote im Bahnsek-
tor liegt bei betrachtlichen 6% des Bruttoinlands-
produkts (BIP), Osterreich-Durchschnitt sind hier
lediglich 3,14%.

Daher habe man sich auch stark beim europai-
schen Shift2Rail Programm engagiert. 33 Millionen
Euro von insgesamt 920 Millionen Euro stehen
dem Osterreichischen Konsortium zur Verfligung.
National soll nun eine Forschungsagenda fir Auto-
matisierung und Dekarbonisierung des Bahnsys-
tems entstehen.

Wichtig sei es auch, Entwicklungen in geeigne-
ten Testumgebungen zu zertifizieren, zu testen
und Erfahrungen zu sammeln, im StraBenverkehr
habe sich das bereits bewahrt. Die dsterreichische
Open Rail Lab Initiative kdnne daher aus Sicht von
Grassegger eine wichtige Testumgebung fir For-
schungsprojekte werden.

I sShift2Rail: Ehrgeizige Ziele und
Diskussionen bzgl. Fortsetzung

Auch die Europdische Kommission will Innovati-
onen schneller auf Schiene bringen und hat da-
fir das 920 Mio. schwere Shift2Rail Programm
gestartet, berichtet Michaela Strohschneider,
Europadische Kommission, DG Move. Entstanden

ist eine Offentlich-private Partnerschaft zwischen
der EU und 27 Unternehmen aus dem europa-
ischen Bahnsektor, in der die Kommission 50%
der Stimmrechte besitzt. Nach einigen Jahren
Vorbereitung lauft dieses Programm von 2016 bis
2021. Als Ziele hat man sich 50% geringere Le-
benszykluskosten, eine Verdopplung der Kapazitat
des europaischen Eisenbahnsystems und eine Er-
héhung der Zuverlassigkeit und Qualitat um 50%
vorgenommen. Die Forschungs- und Innovations-
maBnahmen konzentrieren sich auf funf Schlius-
selbereiche:

1. Entwicklung von kostenglinstigen und zuver-
lassigen Zugen

2. Entwicklung intelligenterer Systeme fiir Ver-
kehrsmanagement und -kontrolle

3. Schaffung von kosteneffizienten und verlassli-
chen Infrastrukturen

4. Entwicklung innovativer IT-Losungen fir integ-
rierte Fahrkartendienste und Reiseplanung

5. Entwicklung nachhaltiger und attraktiver Bahn-
glterverkehrslésungen

Derzeit denkt man bereits intensiv Uber die Fort-
setzung des Programmes nach, berichtet Stroh-
schneider. In Diskussion filir das Folgeprogramm
stehen u.a. die Organisationsstruktur, eine star-
kere Verankerung des Themas automatisiertes
Fahren und eine verstarkte Zusammenarbeit der
Verkehrstrager bei der Automatisierung.

B Wie wirkt sich Automatisierung
in Osterreich aus?

Diese Frage beantwortet Jirgen Zajicek, AIT, im
Rahmen seiner Projektprasentation. Gemeinsam
mit Herry Consult hat das AIT im Auftrag des BM-
VIT soziale und organisatorische Auswirkungen
zunehmender Automatisierung im 0&sterreichi-
schen Giterverkehrssystem untersucht. Wesent-
liche Erkenntnisse sind:

Auf der Schiene generieren vor allem automati-
sierter Verschub, Zugbildung und Umschlag Vor-
teile, schlieBlich sind das auch die groBten Kosten-
treiber. Bei der tatsachlichen Zugfahrt von A nach
B sind die Wirkungen einer vollstandigen Automa-

Wirkung der Automatisierung auf die Transportkosten
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Kurzfristig reduzieren sich die Transportkosten beim Lkw durch Platooning, langfristig
profitiert die Bahn und der kombinierte Verkehr stérker durch die Automatisierung.

tisierung hingegen deutlich geringer, da einerseits
bereits ein hoher Automatisierungsgrad auf den
Strecken vorhanden ist (z.B. ETCS Level 2) und
andererseits die Kosten fir den Triebfahrzeugfiih-
rer im Vergleich zum hohen technischen Aufwand
fir die Vollautomatisierung vernachldssigbar sind.
Die OBB arbeitet derzeit an der Automatisierung
der Betriebsleitzentralen, die bis 2030 abgeschlos-
sen werden soll. Ein wesentlicher Stellhebel fir
die Steigerung der Wirtschaftlichkeit im
Schienenglterverkehr gegeniiber der
StraBe ist jedenfalls das automatische
Kuppeln.

Auf der StraBe wird Platooning bis
spatestens 2025 auf Autobahnen und
SchnellstraBen erwartet. Darin seien
sich alle StraBenexperten einig. Das
hat erhebliche Auswirkungen auf die
Infrastruktur. Zajicek: ,Ein Platoon ist
wie ein Schwertransport, der mit 80
km/h Uber eine Bricke fahrt." Immer-
hin werden drei bis finf 40 Tonnen Lkw
in dichtester Folge fahren. Die bereits
von Grassegger erwahnten wegfallen-
den Lenk- und Ruhezeiten bewirken,
dass die Ladung schneller am Ziel ist.

Alles in allem werde die StraB3e vorerst
dank Platooning gewinnen, die Schiene
aber mit Verzégerung nachziehen. Kos-
tenreduktionen sind anfangs beim Lkw,
spater aber auch beim Einzelwagenver-

Zajicek, AIT
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kehr, beim Verschub und der Zugbildung zu erwar-
ten. Auf die Transportzeit hat die Automatisierung
hingegen kaum Auswirkungen, mit Ausnahme der
Lenkzeiten beim Lkw. Und auch bei der Transport-
qualitét sind in absehbarer Zeit kaum Steigerun-
gen zu erwarten: Bei beiden Verkehrstragern stel-
len sich diese erst bei Ende des Mischbetriebs ein,
also wenn alle Fahrzeuge automatisiert unterwegs
sind. Notwendige Basis fur die Automatisierung
auf Schiene sind jedenfalls Giterwagen mit Sen-
sorik, die automatische Kupplung sowie die Schaf-
fung legistischer und normativer Grundlagen.

B Open Rail Lab will Lésungen fiir
die Bahn in der Flache testen

Neue marktfahige Lésungen und Systeme und
somit Wertschépfung soll auch das Open Rail Lab
generieren, betont Ulrich Puz, SCHIG. Auf der 25
km langen Strecke zwischen Oberwart und Fried-
berg will man innovative Lésungen zur Starkung
der Bahn testen. Im Gegensatz zu den anderen
sieben europadischen Teststrecken mochte man
sich jedoch nicht auf Losungen fiir die Hochleis-
tungsstrecke, sondern auf Losungen fiir die Bahn
in der Flache konzentrieren. Osterreich investiere
schlieBlich jedes Jahr 600-700 Millionen Euro fir
MaBnahmen in der Flache. Man
musse hier schon kritisch die
Frage stellen, ob das weiterhin
Sinn macht oder die Einfihrung
neuer Systeme nicht sinnvoller
sei. Und genau diese kénnten
im Rahmen des Open Rail Labs
getestet werden. Die Strecke
selbst ist aus zweierlei Sicht
offen: Einerseits wird sie nicht
~eingezaunt", andererseits sol-
len alle die Mdglichkeit haben
vor Ort zu testen, vom Star-
tup bis zum GroBunternehmen.
Letztendlich soll das Open Rail
Lab als Plattform Partner aus
Industrie und Forschung zu-
sammenbringen. Auch die So-
zialpartner sollen in dieses Pro-
jekt einbezogen werden. Wenn
die Finanzierung geklart ist,
soll die Strecke im Laufe des
Jahres 2018 in Betrieb gehen.

B Automatisiertes Fahren auf der
Bahn nicht in jedem Fall sinnvoll

Burkhard Stadlmann, FH Oberésterreich, geht in
seinem Vortrag ndher auf das Thema Automati-
siertes Fahren (ATO), Kupplungsprozesse und wei-
tere Innovationen aus Osterreich auf der Schiene
ein. Anwendungsfélle fiir Automatisiertes Fahren
im Bahnbereich sind:

e Fahrerlose U-Bahnsysteme: Mit (ber 100 Syste-
men weltweit sind diese Stand der Technik, der

abgegrenzte Fahrweg ohne direkten Zugang ist
hier ein Vorteil.

e Fernverkehr (Passagiere & Fracht): Optimierung

der Betriebsfiihrung und das Einsparen von
Energie stehen im Fokus.

e Regionalziige: Bei Regionalziigen mdéchte man
mit moglichst geringem Personalaufwand ein
effizientes und haufiges Service anbieten, um
ohne Kostenexplosion den offentlichen Verkehr
im landlichen Raum attraktiver zu gestalten.

e StraBenbahnen: Der offene Zugang fiur unter-
schiedliche Verkehrsteilnehmer fiihrt hier noch
flr langere Zeit zu einer Beschrankung auf As-
sistenzsysteme, eine Automatisierung ist der-
zeit in weiter Ferne.

e Guterverkehr: Im Verschubverkehr / bei An-
schlussbahnen / auf der ,last mile® sollen mithil-
fe der Automatisierung die Effizienz erhdéht und
gleichzeitig die Kosten gesenkt werden, um mit
der StraBe mithalten zu kénnen.

Vorteil der Schiene beim automatisierten Fahren
gegenulber der StraBe ist, dass ein fester Fahrweg,
also eine Spurfihrung existiert. Sonst dhneln sich
die Herausforderungen bzw. sind im Bahnbereich
noch schwieriger: Hinderniserkennung auf wei-
te Entfernung, hohe Sicherheitsanforderungen,
Allwettertauglichkeit, Zulassungshirden und Be-
handlung von Stérfallen. Stadlmann: ,Hier sind
wir noch lange nicht dort, wo wir hinwollen."

Aber es wird intensiv geforscht: Die FH 00 lei-
tet beispielsweise ein vom Klimafonds gefordertes
Projekt ,autonom fahrende Bahn (autoBAHN)",
in dem ein Regionalzug mit umfassender Sen-
sorik ausgerustet wird, um der Vision eines au-
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Demonstratorfahrzeug autoBAHN
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Im Projekt ,,autonom fahrende Bahn (autoBAHN)" will man dem automatisierten Re-
gionalverkehr ndher kommen, dafiir wurde ein Regionalzug mit Sensorik ausgestattet

Foto: GSV

112

Stadlmann, FH Oberésterreich

tomatisierten und fahrerlosen Regionalverkehrs
naher zu kommen. In einer Akzeptanzstudie hat
man herausgefunden, dass Menschen den feh-
lenden Triebfahrzeugfiihrer akzeptieren, jedoch
Ansprechpartner im Zug vorhanden sein missen.
Projektpartner sind AIT, Siemens, Stern & Hafferl,
das Ziviltechnikerburo Fischer und Fa. GeoSpy. Ei-
nes ist jetzt schon offensichtlich: Um den autonom
fahrenden Regionalzug auf Schiene zu bringen,
mussen die Aufristungskosten
fir die Automatisierung deutlich
gesenkt werden.

Doch die Anforderungen sind
hoch: Einerseits muss man beim
automatisierten Fahren genauer
als heute wissen, wo sich der
Zug gerade befindet, anderer-
seits missen Hindernisse auch
bei schlechter Witterung er-
kannt werden. Stadlmann: ,Das
sind Herausforderungen, die
auch das Google Car noch nicht
gelost hat. Von einem zugelas-
senen automatisierten Betrieb
sind wir hier noch weit entfernt.
Im Open Rail Lab gibt es da viel
zu tun.®

Kupplungsprozess hat hohes
Potential fiir Automatisierung

Europaische Bahnen sind aber bislang an trivia-
leren Dingen gescheitert wie z.B. der automati-
sierten Kupplung. Seit 50 Jahren passiere hier
nichts, die derzeit verwendete Schraubenkupp-
lung stammt schlieBlich aus dem 19. Jahrhun-
dert. Daher versucht man in dem vom BMVIT
geforderten Entkupplungsroboter-Projekt (Ent-
KuRo) die alte Schraubenkupplung automati-
siert aufzuschrauben und zu entkuppeln. In der
Praxis hat das bereits funktioniert. Projektpart-
ner sind neben der FH 00 die OBB Infra, FH
St. Polten, AIT und die Firma Ulbrich.

Zur Ausbildung kinftiger Bahningenieure betont
Otfried Knoll, FH St. Polten, dass eine digitale Welt
immer hdhere Ausbildungsstandards verlangt. Es
ist daher entscheidend, dass sich Lehrinhalte und
-Methoden dem Innovationstempo anpassen. In
der Beziehung Mensch - Technik ist lebenslanges
Lernen ein klarer Bildungsauftrag, weshalb schon
friihzeitig, auch in Kindergarten und Schulen, das
Interesse an Technik geweckt werden sollte. Es
misse die Motivation der Hochschulen sein, ver-
netztes Wissen zu schaffen und echtes Kénnen zu
férdern. Dazu gehdren auch interkulturelle Kompe-
tenzen, die an der FH St. Pélten im Hinblick auf die
zunehmende Internationalisierung des Eisenbahn-
marktes trainiert werden. In der anschlieBenden
Podiumsdiskussion werden weitere Fragen gestellt:

Setzen sich Innovationen im
Bahnbereich zu langsam durch?

Aus Sicht von Filip Kitanoski, Virtual Vehicle,
stimmt das prinzipiell. Allerdings liege das nicht
an fehlenden Innovationen, sondern daran, dass
diese nicht schnell genug am Markt ankommen.
Diesem Problem hat sich auch das EU-Programm
Shift2Rail angenommen. Schneller kénne es nur
gehen, wenn alle zusammenarbeiten. Und wenn
man nicht gleich mit dem Spezifizieren startet,
sondern erst einmal zeigt, dass es funktioniert und
dann nur die Normen und Standards beldsst, die
noch notwendig sind.

Jochen Nowotny, Kapsch CarrierCom, stimmt dem
zu: ,Die Bahnen sind bekannt fur lange und zykli-

sche Investments. Wenn ein Zyklus 40 Jahre dau-
ert, funktioniert das rasche Umsetzen von Innova-
tion in der heutigen Zeit einfach nicht." Nowotny
nennt dazu ein Praxisbeispiel: ERTMS / ETCS Le-
vel 2 / GSM-R sind der erste Einstieg zur Digi-
talisierung im Bahnumfeld. Vom ersten Test der
GPRS-Technologie bis zur Spezifikation bzw. zum
tatsachlichen Einsatz hat es sieben Jahre gedau-
ert. Im Handy ist diese Technologie bereits wieder
veraltet, wenn sie bei der Bahn zugelassen wird.

Andrea Mazzone von Bombardier erganzt: ,Fir
Hersteller ist es nicht einfach, neue Produkte und
Dienstleistungen immer schneller zu entwickeln
und einzufiihren und gleichzeitig den Wunsch der
unveranderten Lebensdauer des Rollmaterials und
der Infrastruktur zu erfiillen." Nebenbei steige
auch die Komplexitat des Systems Bahn standig
an. Weiters fehle es an Normen und Standards.
Mazzone: ,Es gibt keine Normen, die die Umset-
zung des automatisierten Fahrens unterstitzen."

Nowotny stimmt zu: ,Der Zulassungsprozess und
die Normierung muss schneller werden."

Auch Christian Sagmeister, OBB Infrastruktur,
stimmt zu und erganzt, dass auch betriebliche
Vorschriften, die in ganz Europa unterschiedlich

Nowotny (Kapsch), Sagmeister (OBB Infrastruktur), Mazzone (Bombardier), Strohschneider (Europdische Kommission), Knoll (FH St. Pélten),
Kitanoski (Virtual Vehicle), Rohracher (GSV)

sind bzw. unterschiedlich interpretiert werden,
den Fortschritt hemmen. Der Bahnbetrieb in Os-
terreich sei beispielsweise in einigen Punkten an-
ders geregelt als jener in der Schweiz oder Italien.
Sagmeister: ,Im StraBenverkehr Giter durch Eu-
ropa zu transportieren ist deshalb weniger kom-
plex als mit der Bahn."

Aus der Sicht von Otfried Knoll, FH St. Pdlten,
misse der Ubergang von prototypischen Anwen-
dungen zum tatsachlichen Einsatz, wo auch Kon-
kurrenz besteht, besser gelést werden. Auch For-
schungsprojekte miissen laut Knoll zu dauerhaft
implementierbaren Ergebnissen fihren.

Was wollen Bahnen iiber zuneh-
mende Digitalisierung erreichen?

Aus Sicht von Nowotny wollen Bahnen hdhere
Kapazitat auf bestehender Infrastruktur, Zlige
effizienter von A nach B bringen, hdéhere Kun-
denzufriedenheit und eine Starkung der Wettbe-
werbsfahigkeit erzielen. Digitalisierung soll dazu
der ,Enabler" sein.

Sagmeister teilt prinzipiell die Einschatzung von
Nowotny: man wolle die Digitalisierung / Automa-

SCHIENE
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tisierung fir eine Optimierung des Kerngeschaf-
tes, also Personen und Giter zu transportieren
und Infrastruktur zur Verfligung zu stellen, nit-
zen. SchlieBlich birgt das ein Wachstumspotential.
Die OBB hat hierzu eine Digitalisierungsstrategie.

B Wo ist Automatisierung in
welchem AusmaB sinnvoll?

Auch dariiber machen sich die OBB intensive Ge-
danken, berichtet Sagmeister. Letztendlich misse
die Losung wirtschaftlich, effizient und kunden-
freundlich sein. Ein Thema, welches die OBB in-
tensiv verfolgen, ist die Betriebsfiihrung 4.0: In
wenigen Jahren wird das gesamte Kernnetz aus
allen fiinf Betriebsfiihrungszentralen ferngesteuert
werden. Wichtig sei auch der Blick auf die Neben-
strecken, denn die Schiene lebe vom Netzeffekt.

Mazzone sieht in der Digitalisierung hohes Poten-
tial bei der Zugbereitstellung und beim Abstellen
der Fahrzeuge, schlieBlich missen Triebfahrzeug-
fihrer 30% ihrer Zeit daflir investieren. Auch die
automatisierte Wartung hatte hohes Potential.

Allerdings: Selbst wenn die Zige irgendwann
im dichtesten Takt automatisiert fahren wer-

den (limitierender Faktor ist dann nur mehr der
Fahrgastwechsel), wird das System gewisse Ab-
hangigkeiten aufweisen, wenn an den Grenzen
Systembriiche bestehen. Das wird man mit tech-
nischen Mitteln alleine nicht in den Griff bekom-
men, ist Sagmeister Uberzeugt.

[ Was hat die Schweiz mit
SmartRail 4.0 vor?

Mit dem Programm SmartRail 4.0 will man unter
Einbezug aller Partner koordiniert und gemein-
sam zu mehr Kapazitat, hohere Pinktlichkeit und
mehr Sicherheit auf der Schiene mithilfe digitaler
Technologien gelangen. Es soll also eine optimale
Losung aus Sicht des Gesamtsystems angestrebt
werden, berichtet Mazzone. Das SmartRail Pro-
gramm werde aufzeigen, wie schnell man neue
Technologien auf den Markt bringen kann.

Sagmeister ist von der Initiative Uberaus angetan:
»FUr uns ist SmartRail 4.0 ein Leuchtturmprojekt.
Hier werden Sicherungstechnik und Zugbeeinflus-
sung anders gedacht und aus einer neuen Pers-
pektive betrachtet. Man hat sich auch IT-Leute
ins Projektteam geholt, was zu neuen L&sungs-
ansatzen fihrt."
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Gut fiir die Umwelt, gut fiir die Menschen: Ab sofort stellen wir auf 100 % griinen Bahnstrom aus
erneuerbarer Energie um. Im Vergleich zu Auto und LKW vermeiden die OBB pro Jahr 3,5 Millionen Tonnen CO,.
Das macht uns, wie von Greenpeace bestatigt, zum gréRten Klimaschiitzer Osterreichs.
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Wird seitens der Kommission
zu viel reguliert?

Strohschneider sieht das nicht so. Ganz im Ge-
genteil: Sie ortet starken Druck Richtung Har-
monisierung und Interoperabilitédt. Man helfe den
Mitgliedsstaaten, der Industrie und dem Sektor
Barrieren abzubauen. Es gebe auch viele Projekte,
um Regulierungen der Mitgliedsstaaten abzubau-
en, zu vereinfachen und zu harmonisieren. Mit in-
ternational normierten Systemen wie ERTMS und
europaweit harmonisierten Zulassungsverfahren
flr Schienenfahrzeuge will die Kommission weite-
re Hirden abbauen.

Mazzone halt dazu fest, dass nicht nur die Behor-
den uUberregulieren, sondern auch die Betreiber.
Ein Beispiel daflir sind die unterschiedlichen Bahn-
strommesssysteme. Mazzone: ,Jede Infrastruktur
lasst nur das eigene geeichte Energiemesssystem
zu. So mussten bei manchen Fahrten Lokomotiven
bis zu finf verschiedene Messsysteme installiert
haben. Diesen gordischen Knoten gilt es zu I6sen."
Sagmeister kann die Bahnstromsystemproblema-
tik nur bestatigen: Bisher hat eine Entwicklung
hin zur Integration Uber das Fahrzeug mittels
Mehrsystemloks stattgefunden. Dennoch werden
seitens TSI Vorgaben zur Vereinheitlichung der
Bahnstromsysteme auf Strecken mit internatio-
nalem Verkehr (europdische Korridore) gemacht,
wobei es mehrere zulassige Ldésungen gibt: Zu-
gelassen sind Bahnstromsysteme mit 50 Hz oder
16,7 Hz. Haupthemmnis bei den Bahnstromsyste-
men sind einfach die massiven Investitionen, die
fir eine Vereinheitlichung erforderlich wéren.

Problematisch ist es laut Sagmeister aber auch,
dass in manchen Landern der infrastrukturelle
Ausbau noch nicht so weit ist, um Interoperabilitat
vollumfanglich zu unterstitzen. Signalisierungs-
systeme wie ETCS sind davon maBgeblich betrof-
fen, bekanntermaBen enden Bahnverkehre nicht
an der Grenze. Positivbeispiel ist hingegen GSM-
R: diese Technologie ,schaut in jedem Land gleich
aus", besitzt die gleichen Funktionalitaten und so-
mit funktioniert auch die Vernetzung. Es gehe also
auch anders.

Was wiinschen sich die Podi-
umsteilnehmer von der Politik?

Mazzone winscht sich eine starkere Unterstitzung
bei der Einfiihrung und beim Testen neuer Techno-
logien. Die Einrichtung entsprechender Testumge-
bungen wie das geplante Open Rail Lab ware auch
fur ihn ein wesentlicher Schritt. Kitanoski schlagt
vor, bei nationalen und europaischen Programmen
den Endnutzer mehr zu bericksichtigen. Das fehle
derzeit stark.

Nowotny wirde sich bei der Fortsetzung von Shif-
t2Rail wiinschen, dass die Bahnen als Nutzer von
Innovationen die Forschungsinhalte gemeinsam
mit den Lieferanten festlegen, um dadurch auch
den raschen Einsatz der entstehenden Produkte zu
gewdhrleisten. Sagmeister betont, dass fiir eine
gesamtheitliche Lésung im Sinne des Kunden eine
gute Abstimmung zwischen Bund und Landern
wichtig ist. Uberregionale und regionale Verbin-
dungen mussten gleich bedient werden. Interna-
tional méchte Sagmeister als Betreiber Stabilitat
vorfinden, u.a. beim Investitionsschutz. Hier sei
anzumerken, dass die Investitionen in die Infra-
struktur in den letzten Jahren sehr viel gebracht
haben und die weitere Beschreitung dieses Weges
wunschenswert ist.

Knoll pladiert dafiir, nicht im Bildungsbereich zu
sparen, die Anspruche werden nicht geringer. Aus-
bildungsprogramme missen landeribergreifend
konzipiert werden, die Weichen dafiir missen jetzt
gestellt werden. Strohschneider pladiert dafir, dass
sich der Eisenbahnbereich nicht standig verglei-
chen und sich stattdessen auf eigene Starken be-
sinnen solle und sich als Teil des gesamten Systems
im Rahmen von Mobility as a Service betrachtet.

In Osterreich wurden 2016 rund zwei Milliarden
Personen mit Offentlichen Verkehrsmitteln be-
fordert, der GroBteil davon (1,4 Mrd. Personen)
innerstadtisch: 980 Mio. Personen in U-Bahnen
und StraBenbahnen, 423 Mio. in Bussen. Das
sind 69,4 % aller éffentlichen Fahrten in Oster-
reich. Geht man davon aus, dass ein GroBteil der
mit Regionalbussen (330 Mio.) und der Schiene
beférderten Fahrgadste (288,8 Mio.) in die Stadte
pendelt, so lasst sich die Bedeutung von Stadtre-
gionen fir die Bevolkerung erkennen.

Wachstum erfordert OV-Ausbau

Und die Bedeutung der Stadtregionen wird weiter
steigen: Die Wachstumsprognosen fiir den Ver-
kehr aus der Region in die Stddte sehen bis 2030
in Osterreich am Beispiel Linz und Wien eine Zu-
nahme des Einpendlerverkehrs von bis zu 50 %
und im Binnenverkehr von bis zu 30 %. Andere
Stddte werden in dhnlicher GréBenordnung liegen.
Das ist mit der bestehenden Infrastruktur nicht
mehr zu bewaltigen, sondern verlangt einen for-
cierten Umstieg vom Auto auf den OPNV. Dafiir
muss der OPNV massiv ausgebaut und neue, zu-
satzliche Mobilitatsangebote geschaffen werden.

Ein Patentrezept fiir alle Stadtregionen existiert
leider nicht. Was sich in Wien bewahrt, muss z.B.
in Bregenz nicht erfolgreich sein. Das hei3t, die
regionalen Gegebenheiten sind in jedem Fall zu
berlicksichtigen.

Denken in Verkehrsstromen
statt politischen Grenzen

Hemmschuh fiir eine bessere Entwicklung des
OPNV in den Stadtregionen ist oftmals das Den-
ken in Gemeinde- oder Landesgrenzen. Dort, wo
die Verkehrsplanung sich an den funktionalen
Rdumen orientiert und die politischen Grenzen zu-
rickstellt werden, sind auf den Bedarf bezogene
Angebote mdglich, welche auch zu entsprechen-
den Verkehrsverlagerungen hin zum OPNV fiihren,

OFFENTLICHER VERKEHR

wie dies Beispiele aus der Schweiz zeigen. Es gibt
in Osterreich eine Vielzahl an freiwilligen Gemein-
deverbanden, welche es sich zur Aufgabe gemacht
haben, der die Gemeindegrenzen Uberschreiten-
den Zusammenarbeit den Vorrang zu geben, dies
mit durchaus ansehnlichen Erfolgen.

Eine entsprechende Gesetzgebung, welche die
Zusammenarbeit in grenziiberschreitenden bzw.
funktionalen Verkehrsraumen fordert, zu unter-
stlitzen, ware eine Aufgabe des Bundes und der
Lander. Ein entsprechender Fond, aus dem die An-
stoBfinanzierung fir gemeinsame Projekte geftr-
dert wird, kdnnte hierfiir férderlich sein.

Finanzierung als Motor fiir eine
Veranderung

Das kontinuierliche Wachstum der Stadte und
Umlandgemeinden lasst die Frage nach der Finan-
zierung aufkommen. Die bisherige Aufteilung der
Finanzierungsverantwortung in der Weise, dass
der Bund sich im Wesentlichen fiir die Bundesun-
ternehmen, die Lander fir ihren Teil und die Stadte
fir ihre Unternehmen zusténdig flhlten, wird auf
Dauer nicht mehr funktionieren. Die Stadte sind fi-
nanziell ausgeblutet und unterfinanziert. Zugleich
besteht hier der groBte Druck nach einem Ausbau
des OPNV. Die Umlandgemeinden sind in der Regel
auch nicht finanzstarker, sodass hier eine Situati-
on entsteht, welche zu einem Stillstand im Ausbau
fihrt und die taglichen Staus auf den StraBen von
Jahr zu Jahr wachsen lasst. Um diesem Dilemma
zu entkommen braucht es neue Finanzierungs-
modelle, welche alle Regionen gleichermaBen
nach Bedarf und Notwendigkeit abdecken und die
funktionalen Verkehrsrdume entwickeln lassen.
Eine schon oben angesprochene Fondlésung im
Zusammenhang mit entsprechenden Bewertungs-
modellen, wie z.B. dem Umweltverbund-Ranking-
Modell sollte eingerichtet werden um in Zukunft
den Stadtregionen jenen Stellenwert zukommen
zu lassen, den sie auf Grund des Verkehrsaufkom-
mens haben sollten.

Kommentar von Dir. Ing. Mag. Albert Waldhor, Geschaftsfihrung Linz Linien
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GSV-Forum ,Ein Ticket fur alle Wege - Vision oder bald Realitat?"

Die Fahrgaste wiinschen es und es steht im Re-
gierungsprogramm: Ein neues Tarif- und Ver-
triebssystem soll es moéglich machen, &sterreich-
weit auf einfache Art eine Reise von A nach B zu
buchen und zu bezahlen, wobei unterschiedliche
Verkehrsmittel von unterschiedlichen Mobilitats-
partnern benutzt werden kénnen. Beim hochran-
gig besetzten GSV Forum zum Thema ,Ein Ticket
flr alle Wege - Vision oder doch bald Realitat?"
im April 2018 in der Diplomatischen Akademie in
Wien war man sich in einem einig: Die Umset-
zung sei bisher weder an der dafiir notwendigen
Technik und ausnahmsweise auch nicht am Geld
gescheitert, sondern an mangelndem Vertrauen
der Mobilitatspartner untereinander. Die Vertreter
der einzelnen Stakeholder signalisierten in die-
sem Forum aber ein Umdenken: Gemeinsam wol-
le man fir den Kunden eine gute LOsung entwi-
ckeln. Dazu sei aber auch die Unterstlitzung durch
die Politik in der Form eines Masterplanes nétig.

Bevor die dsterreichische Situation diskutiert wur-
de, gab es internationale Praxisbeispiele:

Luxemburg besitzt seit 1991 ein
einheitliches Tarifsystem

Luxemburg, ein Land mit bald 600.000 Einwoh-
nern, ist stark gepragt von den Nachbarlandern
und dem damit einhergehen-
den Pendlerverkehr, berichtet
Gilles Dostert, Generaldirek-
tor des luxemburgischen Ver-
kehrsverbundes. Jeder zweite
Arbeitnehmer kommt aus ei-
nem Nachbarland. Das er-
zeugt unausweichlich grenz-
Uberschreitenden Verkehr
bzw. hauptsachlich Pkw-Ver-
kehr: Von den taglich 520.000
grenziiberschreitenden Fahr-
ten werden nur 7,2% mit dem
offentlichen Verkehr zurlick-
gelegt.

Dostert, Luxemburgischer Verkehrsverbund
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Dabei hat Luxemburg schon einiges erreicht, zu-
mindest was das Ticketing betrifft. Seit 1991 gibt
es ein einziges Tarifsystem und eine einheitliche
Tarifierung fir alle OPNV-Betreiber.

Seit 2007 existieren weiter vereinfachte Tarife wie
ein Kurzzeitbillet fir zwei Stunden um zwei Euro,
eine Tageskarte (bis 4 Uhr des Folgetages gliltig)
um vier Euro, eine Monatskarte fur 25 Euro (li-
mitierte Zone) bzw. flir 50 Euro (unlimitiert) und
eine Jahreskarte fir 330 Euro (fir Distanzen bis
zu 6 Waben) bzw. 440 Euro (fir das ganze Land).
Jugendliche und Studenten fahren iberhaupt gra-
tis, Senioren um 100 Euro pro Jahr.

Mdéglich wird diese attraktive Preisgestaltung nur
durch massive Zuschisse des Staates. Interes-
sant ist auch das Angebot fur Firmen (mPass):
Hier richtet sich der Preis danach, wieviel Pro-
zent der Belegschaft mitmachen. Rabatte auf
das Jahresabo in der HOéhe von 10-30% sind
moglich. Mitarbeiter kdnnen somit den offentli-
chen Verkehr kostenglinstig nutzen.

Auch fur die vielen Grenzganger hat man sich et-
was einfallen lassen: Seit 2005 gibt es grenziiber-
greifende Buslinien, die hauptsachlich Luxemburg
finanziert. Eingeteilt sind die Busse in zwei Regio-
nalzonen mit unterschiedlichen Preisen. Teilweise
verkehren diese Busse sogar im funf Minuten Takt.

~Eine multimodale Auskunft
muss auch das Auto einbinden"

Kanftig will man auch eine multimodale Auskunft
aufbauen, um den offentlichen Verkehr und die
sanften Mobilitatsformen wie FuB- und Radver-
kehr zu férdern. Dostert: ,Unsere Aufgabe ist es,
Informationen Uber nachhaltige Mobilitatsformen,
nicht nur Uber den offentlichen Verkehr, zu lie-
fern. Auch das Auto soll so realitatsgetreu wie
moglich eingebunden werden."™ Als Zugangs- oder
Nutzungsschlissel fir all diese Mobilitdtsformen
soll die Mobilitatskarte ,mKaart" dienen.

Deutschland: Ministerium hat
Strategie vorgegeben

eTicketing und digitale Vernetzung im Offentlichen
Personenverkehr werden auch in Deutschland von
der Politik als ,Megathema" gesehen. Wolfgang
Kieslich, freiberuflicher Berater im Verkehrswesen,
prasentiert dazu die aktuelle Strategie und die
Ziele des zustandigen Ministeriums (BMVI) zum
eTicketing und die digitale Vernetzung im Offentli-
chen Personenverkehr. Ziele sind u.a. eine Vernet-
zung von Verkehrsunternehmen und -verbinden,
die Unterstlitzung von Standards zur Herstellung
eines “(((eTickets Deutschland™ und die Erhéhung
des Anteils an Gelegenheitskunden. Denn genau
bei diesen bestehe enormes Potential: 80% der
potentiellen Kunden sind Autofahrer und werden
laut Kieslich derzeit nicht angesprochen: ,Der 6f-
fentliche Verkehr hat seinen Markt verloren. Wir
muissen uns in der neuen Branche um ,Mobilisten®
kiimmern - auch um den Autofahrer - und das
machen wir nicht. Kooperationsmodelle mit dem
Auto fehlen. Im derzeitigen Kundensegment ist
nur mehr wenig zu holen."

Immerhin hat sich die Verkehrsministerkonferenz
2010 in Deutschland mit der VDV Kernapplikati-
on auf einen offenen Daten- und Schnittstellen-
Standard fir eTicketing geeinigt. Jetzt misse es
in die Umsetzung gehen. Denn einfaches Ticketing
sei fir multimodales Reisen essentiell, Informie-
ren alleine zu wenig.

Wie kann ein Ticket fiir alle
Wege realisiert werden?

Kieslich sieht zwei Losungsvarianten: Entweder
man harmonisiert alle Tarife — aus der Sicht von
Kieslich unrealistisch — oder man addiert die ver-
schiedenen Tarife, wofilir ein elektronisches Ticke-
ting unerlasslich ist.

Allerdings sollte man sich nicht zu viel Hoffnung
auf Verdnderung machen: In einer Delphi-Studie
zur Zukunft von (((eTicket Deutschland hat man
herausgefunden, dass seitens der Betreiber nicht
erwartet wird, dass die heutige ,Kleinstaaterei®
des OPNV durch eTicketing iberwunden wird und
Fordergelder essentiell sind. Kieslich: ,Der Bund
muss es richten. Wir haben in Bayern gesehen,
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Strategie und Ziele in Deutschland

BMVI: ,eTicketing und digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr [OFV]

*I —

deren Weiterentwicklung

Vernetzung

Bundeslandern

= Raumliche Verbreitung, technische Weiterentwicklung sowie Erhéhung der
interoperablen Nutzung von Systemen des elektronischen Fahrgeld-
managements (EFM-Systeme) im OPV in den Stadten und Regionen

= Unterstitzung von Standards zur Herstellung eines (((eTickets Deutschland sowie

= Vernetzung von Verkehrsunternehmen und -verbiinden aus unterschiedlichen

= Forderung der automatischen Fahrpreisfindung

Kunde

EFM-System erwerben

= Uberregionale/linderiibergreifende Nutzung von EFM-Systemen fiir Kunden

= Erh6hung des Anteils an Gelegenheitskunden, die einen Fahrschein tber ein

entlang der Service- und Reisekette.

Kooperation

= Lickenlose und durchgangige Vernetzung der EFM-Systeme mit anderen
Funktionalitdten und vorgelagerten Diensten (z. B. Information oder Buchung)
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Strategie und Ziele in Deutschland bzgl. eTicketing und digitaler Vernetzung

dass die Systeme erodieren, wenn keine Forde-
rung mehr flieBt. Dann werden Echtzeitdaten nicht
mehr gepflegt. Der 6ffentliche Verkehr ist definitiv
ein Zuschussgeschaft.”

Weiters hat man in der Delphi-Studie herausge-
funden, dass sich die Hélfte der OV-Unternehmen
nicht sicher ist, ob sie sich auch auf
den Kunden ausrichten. Kieslich ist
fassungslos: ,In welchem Markt kén-
nen sie sich nicht auf den Kunden aus-
richten?"

Eigentlich sollte man aus der Sicht von
Kieslich noch weiter denken: Denn der
Einstieg in die Mobilitat finde Uber die
Aktivitat statt. In anderen Branchen
haben das Booking & Co. langst er-
kannt.

Wichtig:
Ein Buchungsvorgang

Laut Erich Forster, Geschaftsflihrer der
privaten WESTbahn, ist ein durchge-
hendes Ticketing unabdingbar, da es
fir die gesamte OV-Branche enorme
Chancen bietet. Die Kooperation der

Verkehrstrager schlieBe jedenfalls den !

Kieslich, Berater im Verkehrswesen
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Wettbewerb nicht aus. Daher unterstitzt die West-
bahn alle Initiativen fur ein &sterreichweites Tarif-
und Vertriebssystem. Und man sollte das Thema
auch rasch international angehen. Grundlage fir
eine erfolgreiche Realisierung musse ein verpflich-
tender Austausch aller Daten sein. Anknipfungs-
punkt und Chance kénnte die Uberarbeitung der
Passagierrechte auf europdischer Ebene sein.

Laut Bianca Khalil, Wiener Linien, Leitung Produkt
und Steuerung, ist ein Ticket nicht unbedingt das
Ziel: ,Fur den Kunden ist wichtig, dass er sich sei-
nen Mobilitdtswunsch mit nur einer Buchung erfiil-
len kann, er also nicht mehrfach seine Daten hin-
terlegen muss. Ob dann dahinter mehrere Tickets
stehen, ist dem Kunden gleichgultig.”

Welche Ansitze gibt es?

Wer multimodal von A nach B reist, will zuverlas-
sige Reiseinformationen erhalten, dann die ge-
wahlte Route buchen und bezahlen kénnen und
das mdglichst einfach in einem Schritt bzw. einer
Anwendung. Diesen Ansatz verfolgen die Wiener
Linien mit der WienMobil App, berichtet Khalil. Seit
dem Start im September 2015 entwickelt man die
App standig weiter.

Einen womdglich noch kundenfreundlicheren An-
satz verfolgte man im Forschungsprojekt smart
journey im Jahr 2017, berichtet Jakob Huber, OBB
Personenverkehr. Das Handy sollte dabei anhand
aufgezeichneter GPS-Daten selbst herausfinden,
mit welchem Verkehrsmittel man unterwegs ist
und wann mit der Aufzeichnung begonnen wer-
den soll, um die Fahrtstrecke korrekt zu ermitteln.

Prinzipielle Funktionsweise von Mobilitdts-Apps wie WienMobil
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Leider war der Ansatz jedoch noch nicht markt-
tauglich, da die App nicht immer genau feststel-
len konnte, wann und wo die einzelnen Fahrten
begonnen wurden. Dennoch kénnte man an die-
sem Projekt weiterarbeiten, wenn der Kunde bei
Beginn der Fahrt selbst die Aufzeichnung startet
und diese auch wieder beendet. Ein Vorteil die-
ser Lésung ware es, die Tarife im Nachhinein zu
optimieren und dem Kunden damit gewisserma-
Ben eine Bestpreisgarantie zu bieten. Letztendlich
ware damit auch ein Ticket fir alle Wege realisier-
bar. Huber: ,Allerdings nur wenn alle mitmachen,
die OBB kann das nicht alleine durchziehen."

Mehr Kooperation gefragt

Generell befilirchtet Huber, dass ohne verstarkte
Kooperation viele Entwicklungen parallel stattfin-
den und ein fragmentierter OV entsteht - nicht
selten zum Nachteil des Kunden. Parallel zu diesen
Geburtswehen existieren bereits Unternehmen
bzw. Zahlungsdienstleister, die ein Stick vom Ku-
chen haben wollen. Mastercard wickelt beispiels-
weise schon heute groBe Teile des OV-Ticketings
in London ab und Google ist bereits heute die
weltweit groBte Fahrplanauskunft. Huber: ,Das
Szenario Kooperation statt Fleckerlteppich kdnnte
uns retten." Huber schlégt deshalb eine Roadmap
vor, in der die nachsten gemeinsamen Schritte,
Zustandigkeiten, Entscheidungskompetenzen etc.
entsprechend geklart werden, um zu individuellen
Gesamtlésungen zu kommen.

Auch Wolfgang Schroll, Prasident der ARGE OVV,
sieht die Notwendigkeit eines Masterplanes:
+Wenn jeder flir sich aus seinem Fokus heraus
die Digitalisierung betreibt, dann
gute Nacht, lieber Kunde, da wirst
du auf deinem Handy gar nicht
genug Platz fur die Apps haben!®
Und dieser Masterplan muss von
der offentlichen Hand bzw. Ver-
kehrspolitik kommen, schlieBlich
bezahlt der Staat einen erhebli-
chen Anteil des offentlichen Ver-
kehrs.

Auch Schroll ortet fehlende Ko-
operation als eine der groBten
Hirden: ,An einem Strang ziehen

wir in Osterreich schon. Ich bin nur nicht sicher, ob
wir alle in die gleiche Richtung ziehen. Vertriebs-
Egoismen stehen uns im Weg, wir sollten dringend
als Branche handeln."

Khalil sieht hohes Potential im Offnen der Schnitt-
stellen: ,So lange der Kundennutzen im Vorder-
grund steht, kooperieren wir gerne. Offnen wir
doch unsere Schnittstellen als Zeichen des gegen-
seitigen Vertrauens." Ziel musse auch ein einheit-
licher Login-Prozess sein, also ein gemeinsames
Identity Management, um sich nicht bei jedem
Anbieter neu registrieren zu muissen.

Schroll gibt allerdings zu bedenken, dass das Off-
nen der Schnittstellen nicht ausreiche, denn letzt-
endlich musse geklart werden, wem der Kunde
»gehort" und wo dessen Daten liegen. Die Schweiz
hat dieses Problem mit ch.direct gel6st. 256 Ver-
kehrsunternehmen ziehen da an einem Strang,
die Branche hat hier selbst eine Lésung gefunden.
So etwas mussten wir auch schaffen.
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Huber betont, dass es der OBB nicht primar um
den Verkauf von Tickets gehe, sondern um das
Erbringen einer hochwertigen Dienstleistung. Eine
einfache Schnittstelle mit Daten wie den Abfahrts-
zeiten oder dem richtigen Bahnsteig zu 6ffnen
und dann wieder den eigenen Weg zu gehen, wird
nicht reichen, um einen Bestpreis und eine Rech-
nung Uber mehrere Verkehrstrager hinweg zu er-
stellen. Huber restimiert: ,Ein Ticket fur alle Wege
scheiterte bisher weder an der Technik noch am
Geld, sondern am mangelnden Vertrauen der Mo-
bilitdtspartner zueinander!™

Bendtigt es eine osterreichweite
Losung?

Nicht unbedingt: Aus der Sicht von Schroll sollte
der Fernverkehr jedenfalls nicht im Fokus stehen.
Der Nahverkehrs- oder Regionalverkehrskunde sei
anzusprechen. Schroll: ,Wir brauchen L&sungen
fir den Alltagsverkehr, 95% aller Kunden sind so
unterwegs. Fernreisen sind nicht der Regelfall."

Schroll (VOR), Kieslich (Berater im Verkehrswesen), Khalil (Wr. Linien), Dostert (Luxemburgischer Verkehrsverbund), Rohracher (GSV), Wertz (BMVIT),
Forster (Westbahn), Huber (OBB)
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Die Plattform fur Mobilitat

122

Das Stadtgebiet alleine zu betrachten sei aber
auch zu wenig, betont Kahlil. Daher hatte man
auch gerne eine Schnittstellenlésung zur OBB.
Man bendtigt also eine Lésung fur die Region.

M Was wissen wir tiber den Kunden
und was ware kundenfreundlich?

Wie sich ein Jahreskarten-Kunde im Wiener Linien
Netz bewegt, ist beispielsweise noch relativ un-
klar, betont Khalil. Mit der WienMobil App erwartet
man, bessere Riickschliisse auf das Kundenver-
halten ziehen zu kénnen.

Diese freie Bewegung im Wiener OV-System ist
aber aus der Sicht von Schroll auch ein enormer
Vorteil: ,Wenn jemand bereits eine Jahreskarte
hat, dann sollte man den Kunden nicht qualen,
sondern lieber dessen Mdoglichkeiten auf Wunsch
erweitern." Warum sollte er nicht mit diesem
,Fahrschein® auch einmal eine Fahrt in einer
StraBenbahn in Innsbruck zurlicklegen kdénnen,
beispielsweise in Form eines Bonusprogrammes.
Schroll: ,Man muss nicht immer alles mit Geld re-
geln.™ Im Falle geringer Auslastung kénnte man
dem Kunden (berhaupt einmal eine Freifahrt in
einem anderen System anbieten. Im Hintergrund
sind das groBe Schritte, ist sich Schroll bewusst.

B Wie soll es weitergehen?

Dietrich Wertz, im Kabinett des Bundesministers
fir das Thema zustdndig, sieht jedenfalls eine
brauchbare Ausgangslage, zumindest fir den All-

tagsverkehr: Dank der Verkehrsverbundtickets
kann hier bereits mit einem Ticket von A nach B
gereist werden. Die dort verkauften Monatskarten
und Jahreskarten beweisen, dass dieses System
bereits gut funktioniert. Jetzt misse noch stéarker
der verkehrstrageribergreifende Ansatz verfolgt
werden. Der offentliche Verkehr als Rickgrat in
Kombination mit anderen Verkehrsmitteln sei je-
denfalls kein Widerspruch.

Auch Huber ist der Meinung, dass wir in Osterreich
mit den Verkehrsverbiinden nicht schlecht aufge-
stellt sind. Ohne die Verkehrsverbiinde k&nnte
man auch nicht den OBB Ticketshop betreiben,
dank dem man von Oberwart bis Vorarlberg mit
einem Ticket mit verschiedensten offentlichen
Verkehrsmitteln fahren kann.

Schroll betont, dass der Ticketshop zwar GroBes
leistet, allerdings fir einen Weg von A nach B in
Wien wohl eher weniger geeignet ist. Ein gemein-
samer Zugang fiir den Kunden ware winschens-
wert, allerdings welches System soll es sein? Alles
flir einen, namlich den Kunden, miisse das Ziel
sein. Bisher werde viel iber den Mobilitatsanbieter
OBB gespielt. Daneben gibt es einzelne Lésungen
fir die Stadte wie WienMobil. Und die Verkehrs-
verblinde befinden sich ,mittendrin®. Da braucht
es Vertrauen und Kooperationswillen.

Auch aus der Sicht von Kieslich benétige es die be-
reits erwdhnte Schnittstellenéffnung und generell
einen Masterplan.

Forster stimmt zwar zu, dass wir im Stadt- und
Umlandverkehr gut unterwegs seien, dartber hin-
aus aber kaum. Daher will Forster jetzt rasch Taten
sehen: ,Das, was im Regierungsprogramm steht,
macht Sinn. Das missen wir gemeinsam unter-
stlitzen. Eine einzige Datenbasis, an der alle arbei-
ten, ist der Schlissel. Den Kunden kénnen wir nur
dann Uberzeugen, wenn es einfach ist und er oder
sie sicher sein kann, den besten Preis zu bezahlen."

B Waire die Verkehrsauskunft Os-
terreich keine gute Basis?

Denn eigentlich wiirde zu der derzeitigen von der
offentlichen Hand betriebenen multimodalen Aus-
kunftsbasis nur mehr ein Preis, die Buchung und

die Bezahlung fehlen. Allerdings wére ein Oster-
reichweites Tariftableau erforderlich, um fir jede
Route einen Preis anzeigen zu kénnen, erldutert
Schroll: ,Es kann nicht so schwierig sein, das zu
machen, aber man muss es angehen."

Allerdings eigne sich die VAO nur bedingt. Schroll:
.Ich sehe die VAO als Kristallisationspunkt. Die
Eigentlimerstruktur der VAO passt mit der Ver-
triebsstruktur nicht wirklich zusammen. Daher
glaube ich an eine ganz enge Kooperation VAO mit
einer Vertriebsgesellschaft."

Welche Lésung es auch wird, aus der Sicht von
Wertz misse man jedenfalls schnell sein, sodass
man als offentliche Hand selbst die Rendite flir sich
und die Kunden erzielt, bevor das andere private
Unternehmen tun. Generell ist Wertz Uberzeugt,
dass es ganz wichtig sei, sich vom Grundmiss-
trauen zu verabschieden. Es kdnne nicht darum
gehen, sich gegenseitig Potentiale wegzunehmen,
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sondern gemeinsam das groBe Potential zu er-
schlieBen. Wertz sieht in der heutigen Diskussion
viel Kooperationswillen und deutet das als positi-
ves Zeichen.

B Masterplan und Wille aller
Beteiligten erforderlich

Mario Rohracher, Generalsekretar der GSV, fasst
zusammen, dass wir in Osterreich schon heute
Uber viele Elemente einer Ldsung verfligen. So
existiert etwa mit der multimodalen Routingl6-
sung Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) bereits
eine gute Basis mit wesentlichen Playern an Bord.
Rohracher ist Uberzeugt, dass vorhandene Bar-
rieren abgebaut werden kdnnen - daflir brauche
es einen Masterplan der Regierung und den Wil-
len aller Beteiligten. Wenn man es richtig macht,
werden alle Mobilitatsdienstleister von mehr Fahr-
gasten und wir alle von nachhaltiger und dennoch
leistbarer Mobilitét profitieren.

Mit der GKB durch die schone Weststeiermark!

Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH
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Konsequente Digitalisierung als unverzichtbare Basis

Proaktives Management der Donauschifffahrt

Auch Fahrdaten der Schiffe werden im Waterway Asset Management System (WAMS)

abgebildet
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Im dynamischen Geflige der Verkehrstrager im
europaischen Transportnetz punktet die Binnen-
schifffahrt mit hohen Ladekapazitaten, stérungsar-
men Verkehrsbedingungen und Umweltfreundlich-
keit. Fur viadonau ist langst klar: Voraussetzung
dafir ist eine zuverldssige und vorausschauende
Instandhaltung. Die beste Strategie: konsequente
Digitalisierung, die bei den Nutzerinnen und Nut-
zern der WasserstraBe ankommt.

Die Verkehrswelt verandert sich stetig und kreiert
neue Perspektiven. Im Jahr 2017 wurden laut Sta-
tistik Austria 9,6 Millionen Tonnen Giiter auf der
Osterreichischen Donau transportiert - ein Plus
von sechs Prozent oder einer halben Million Ton-
nen im Vergleich zum Vorjahr. Die Zahlen bewei-
sen die hohe Nutzungsqualitat und zugleich ein
solides Interesse der Transportwirtschaft, sowohl
Massen- als auch Stickgiter Gber die Donau zu
beférdern. Zu den am haufigsten transportierten
Guterarten zahlen forstwirtschaftliche Guiter und
Erdolerzeugnisse sowie Erze und Metallabfélle.

Hinter der taglichen Funktionsfahigkeit der Was-
serstraBBe steckt besonderes Know-how. Klar - ein
flieBender Transportweg stellt ganz eigene Anfor-

derungen an seine Instandhaltung und Pflege. Wie
fir StraBe und Schiene gilt auch an Wasserstra-
Ben: Zustand, Verfugbarkeit und Kosten bestim-
men die Nutzung. Was wie eine Binsenweisheit
klingt, hat flir die Expertinnen und Experten, die
taglich dafiur sorgen, dass der Fluss sicher befah-
ren werden kann, besondere Bedeutung. ,An der
Donau arbeiten wir mit einem sehr dynamischen
Verkehrssystem, das ein entsprechendes Eigenle-
ben hat", erklart Markus Hoffmann, Verkehrswis-
senschafter der Technischen Universitat Wien und
als Projektpartner treibende Kraft bei der Entwick-
lung des von viadonau betriebenen ,Waterway As-
set Management System™ (WAMS).

Der Experte weiB: Neben den konkurrenzlosen
Starken des Flusses, wie groBzigige raumliche
Verhaltnisse und hohe Belastbarkeit, ist er gleich-
zeitig auch ein lebendiges Verkehrssystem, ein
vielfaltiger Naturraum fur eine einzigartige Pflan-
zen- und Tierwelt, die auf empfindliche Weise mit
der Entwicklung des Stroms verbunden ist. Allein
schon mit seiner Kraft verandert sich der Fluss
praktisch taglich und damit auch die Rahmenbe-
dingungen fur den sicheren Schiffsverkehr. ,Umso
wichtiger ist es, bei der Entwicklung eines még-
lichst leistungsfahigen WasserstraBen-Manage-
ment-Systems flr die Donau Tools und Daten so
bereitzustellen, dass man die Herausforderungen
von morgen - wirtschaftliche wie 6kologische -
schon heute erkennen und l6sen kann®, ist Hoff-
mann Uberzeugt. Der Schlussel daflr liegt fur den
Verkehrsexperten in der konsequenten Digitali-
sierung der Donau. Die Strategie dahinter: um-
fassende Daten fur optimal maBgeschneiderte In-
standhaltung und lickenloses Monitoring. Nur so
kdénne man mit der Dynamik des Flusses Schritt
halten und die Binnenschifffahrt als verlassliche
Transportalternative dauerhaft positionieren.

B Glaserner Strom

Ein natirliches Verkehrssystem digital erfassen?
Bei viadonau gibt man dem Fluss seit vielen Jah-

ren ein digitales Gesicht - mit modernen Vermes-
sungs- und Informationstechnologien, wie Multi-
beam-Echolot und GPS-Erfassung, geht man der
Donau buchstablich auf den Grund. Der aktuelle
Zustand des Flussbetts und die Wirkung der Stré-
mungskraft lassen sich dabei ebenso untersuchen
wie der Einfluss wasserbaulicher MaBnahmen. Das
eigentlich Entscheidende ist jedoch, die gewonne-
nen Daten nicht nur zu sammeln, sondern diese in
ein ganzheitliches Informationskonzept zu gieBen
und daraus sinnvolle und nachhaltige MaBnahmen
abzuleiten. Wo entstehen aktuell Seichtstellen?
Welchen Stroms? Welche spezifischen Wege wéah-
len die Kapitane eigentlich entlang der Fahrrinne?

Fur die Experten fur WasserstraBen-Management
bei viadonau lautet das Schlisselwort: voraus-
schauen. Beispiel proaktives Geschiebemanage-
ment. Dort, wo die Donau aufgrund der Staurdu-
me zu viel Kies anhauft, wird dieser abgetragen
und an geeigneter Stelle wieder zugegeben. Auch
durch das Aufschitten ganzer Inseln, wie im Furt-
bereich Rote Werd 6stlich von Wien, wird das FlieB-
verhalten gezielt beeinflusst und der Entstehung
kritischer Seichtstellen vorgebeugt. Gleichzeitig
werden dabei neue Naturhabitate fir Pflanzen und
Tiere geschaffen. Mdglich gemacht werden die
punktgenauen MaBnahmen durch die innovative
Verknlipfung unterschiedlichster Informationen
von Pegelmessstellen und Messschiffen, aber auch
Schiffsnavigationsdaten im Waterway Asset Ma-
nagement System - WAMS - ein Préazisionsinst-
rument fUr integrative und nachhaltige Losungen
im taglichen Betrieb des WasserstraBen-Manage-
ments an der Donau. Fir den Verkehrsexperten
Markus Hoffmann ist klar: ,Die Entwicklung des
WAMS wdre ohne fachlbergreifendes Teamwork
nicht moglich gewesen und ist ein Beispiel fir ge-
lebte Unternehmenskultur bei viadonau.™

B viadonau auf der TRA 2018

Bei der ,Transport Research Arena" in Wien pra-
sentierten sich Unternehmen aus dem Bereich Mo-
bilitat einmal mehr von ihrer besten Seite - und
diese ist - wenig Uberraschend - meist digital. Von
vernetzter Elektromobilitat Gber digitale Verkehrs-
sicherheitssysteme bis zu modernen Logistiksoft-
ware-Ldésungen stand Europas gréBte Verkehrsfor-
schungskonferenz von 16. bis 19. April 2018 ganz

BINNENSCHIFFFAHRT

im Zeichen der Digitalisierung. Beim Schaulaufen
der Verkehrstrager und ihren Neuheiten zeigte
sich viadonau in kalkuliertem Understatement und
setzte stattdessen auf Information und praxisori-
entiertes Knowhow. Denn: Bei Europas fuhrendem
WasserstraBeninfrastrukturbetreiber halten digi-
tale Innovationen langst Einzug. Neben den ,River
Information Services" (RIS) zu topaktuellen Daten
fur die Binnenschifffahrt weist viadonau in Sachen
nachhaltiges und vorausschauendes Wasserstra-
Ben-Management mit WAMS derzeit einen der
héchsten Entwicklungsstande weltweit auf.

Ein Grund daflr liegt in der peniblen Vermes-
sungsarbeit. Das viadonau-Messschiff ,Epsilon®
sollte bei der Transport Research Arena nicht nur
Interesse bei den Besucherinnen und Besuchern
wecken. Mit der modernsten Multibeam-Anlage
der viadonau-Flotte sendete das siebeneinhalb
Meter lange Boot eine klare Botschaft an poten-
zielle Nutzerinnen und Nutzer der WasserstraB3e.
LUnser Ziel ist es, den Kundinnen und Kunden eine
WasserstraBe zur Verfligung zu stellen, die man
jederzeit bedenkenlos nutzen kann. Die Daten un-
serer Messschiffe sind daflir besonders wichtig. Sie
stehen am Anfang jeder InstandhaltungsmaBnah-
me an der Donau", betont Markus Simoner, Leiter
des WasserstraBen-Managements bei viadonau.
Eng eingebunden in die Entwicklung von WAMS,
kennt der Experte sowohl die Herausforderungen
als auch die Chancen der Digitalisierung eines so
wandelbaren Verkehrssystems genau. ,Die Donau
prasentiert sich jeden Tag neu. Die Kunst besteht
darin, taglich vom Fluss zu lernen und zugleich
proaktive MaBnahmen zu setzen, also Probleme
schon dann zu I8sen, bevor sie zur Wirkung kom-

starken

Biihne Transport Research Arena - fir digitale Lésungen, die die Donau international
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men. Ohne sinnvolle digitale Systeme ist das heu-
te kaum noch denkbar."

B Waterway Asset Management
System - Digitaler Alleskénner

Sinnvolle Digitalisierung an der Donau heif3t also,
den Fluss nicht nur digital zu erfassen, sondern ihn
auch zu verstehen. Genau das gelingt mit WAMS.
Als Forschungsprojekt 2012 gestartet, ist das di-
gitale Informations- und Monitoringsystem seit
2015 im Regelbetrieb. Um den vielfaltigen Aktivi-
taten der WasserstraBeninstandhaltung gerecht zu
werden, wurde das System seither bereits gezielt
erweitert. ,RegelmdBige Updates scharfen das
System etwa bei den wechselnden Anforderungen
eines treffsicheren Geschiebemanagements, aber
auch bei anderen wasserbaulichen Aktivitaten wie
an Buhnen und Leitwerken", flhrt Simoner aus.
WAMS hilft einerseits bei der moglichst prazisen
Planung der wasserbaulichen MaBnahmen, verar-
beitet aber auch Navigationsdaten der Schifffahrt.
Die Verkehrsdaten zeigen die konkrete Nutzung

der WasserstraBe und geben so Aufschluss Uber
die Wirkung von InstandhaltungsmaBnahmen. Si-
moner: ,Mit Informationen dariber, welche Wege
die Schiffe auf der Donau genau nehmen, erfillt
WAMS eine wichtige Feedback-Funktion. Das un-
terstitzt uns dabei, notwendige Eingriffe an der
WasserstraBe noch bedarfsgerechter und prazi-
ser zu gestalten." Die Daten, mit denen die Ex-
pertinnen und Experten bei viadonau arbeiten,
nitzen aber nicht nur der Instandhaltung der
Fahrrinne, sondern auch ihrer Befahrung. Was
einst als leuchtendes Pixel auf den Monitoren der
Messschiffe begann, soll Schifffahrtstreibenden
schlieBlich als wertvolle Information Gber aktuelle
Bedingungen auf der Donau dienen. In den Donau
River Information Services (DoRIS) werden die
Daten userfreundlich aufbereitet und kénnen auch
Uber die DoRIS-App ortsungebunden abgerufen
werden. So entsteht schlieBlich ein geschlossener
digitaler Kreislauf von der Erhebung Uber die In-
standhaltung hin zur sicheren Nutzung.

Autor: Andreas Herkel, viadonau
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Das Jahr 2018 zeigt einmal mehr: Als natirlicher
Verkehrstrager sind die WasserstraBen Europas
in besonderem MaBe duBeren Bedingungen un-
terworfen, die die Nutzbarkeit des Stroms als
Verkehrsweg entscheidend beeinflussen kdnnen.
Niedrige Wasserstande, wie sie ab Mitte des Jahres
2018 bis Oktober 2018 auf der Donau vorherrsch-
ten, stellen die Binnenschifffahrt vor groBe Her-
ausforderungen. Umso wichtiger ist es, aktuelle,
harmonisierte und verldssliche Fahrwasserdaten
bereitzustellen, die dabei helfen, den steten Wan-
del einer WasserstraBe im Blick zu haben und vo-
rausschauend in multimodale Transportplanungen
miteinzubeziehen. Im von der viadonau geleiteten
und von der Europdischen Union unterstitzten
Projekt RIS COMEX (River Information Services
Corridor Management Execution) will man dieser
Vision eines harmonisierten Informationssystem
fir Europas WasserstraBen ndher kommen: 14
Partner aus 13 Landern wollen einen gemeinsa-
men Standard flir Verkehrs- und Fahrwasserin-
formationen mit der internationalen Nutzung der
River Information Services (RIS) etablieren.

Um den aktuellen Status des Vorhabens mit Ver-
tretern der europadischen WasserstraBenverwal-
tungen, der Politik sowie Wirtschafts- und Schiff-
fahrtstreibenden zu beleuchten, lud viadonau im
Rahmen der EU-Ratsprasidentschaft Osterreichs
Ende Oktober 2018 zum RIS COMEX Stakeholder
Symposium nach Wien.

B RIS COMEX ebnet den Weg
zur Harmonisierung

Harmonisiertes Informationssystem fiir Europas
WasserstraBBen in Sichtweite

len Ressourcen setzen die Projektpartner zwischen
Rotterdam und Schwarzem Meer in ihren Wasser-
straBen-Korridoren entlang Donau, Rhein, Elbe,
Mosel, etc. bis 2020 gemeinsam abgestimmte Mo-
dernisierungsschritte um. Auf diese Weise sollen
sich die einzelnen Korridore fortschreitend anglei-
chen, um so das gemeinsame Ziel eines einheitlich
hohen Informationsstandards zu Infrastruktur-,
Verkehrs- und Logistikdaten zu erzielen®.

Derzeit werden zum Teil noch sehr unterschiedli-
che Plattformen, Systeme und Interfaces genutzt,
auch die Service-Verfligbarkeit und vor allem die
Datenqualitat variiert stark zwischen den Korrido-
ren und den einzelnen Landern. ,Mit dem Ansatz
von RIS COMEX geben sich die Partnerlander eine
Lésung zur Harmonisierung an die Hand, die die

The architecture of the RIS COMEX solution:

WasserstraBe im digitalen Aufbruch — RIS COMEX zieht Zwischenbilanz
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INTEROPERABLE INTERFACE

Nachdem viadonau-Geschéaftsfiihrer Hans-Peter
Hasenbichler das rund 80-koépfige Fachpublikum
willkommen geheiBen und mit einfiihrenden Wor-
ten Gber RIS COMEX auf das Stakeholder Sympo-
sium eingestimmt hat, erklart Projektleiter Mario
Kaufmann das grundlegende Prinzip des internati-
onalen Projekts: ,Mithilfe der jeweiligen nationa-

DoRIS mobile
bringt Schifffahrtsservices auf lhr Handy
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» Pegelstande

» Schleusenstatus

» Streckenverfugbarkeit

» Nachrichten fur die Binnenschifffahrt
» KartenUbersicht

» Push Service

» Seichtstellen

Die Architektur der RIS COMEX Lésung: Alle Daten aus einer Hand
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spezifischen Gegebenheiten der jeweiligen Korri-
dore bericksichtigt", so Kaufmann.

Eine der wichtigsten Herausforderungen fur die
Projektpartner ist es, Bereitschaft fiir die konse-
quente Implementierung von RIS zu erzeugen. Es
gilt, die Aufmerksamkeit fir damit entstehende
Vorteile zu erhéhen und so zugleich Anreize zur
verstérkten Nutzung der WasserstraBe zu kreieren.
Darin sind sich alle Experten in der von Mario Rohr-
acher, GSV, moderierten Podiumsdiskussion einig.

B Grenziiberschreitendes Corridor
Management unerldsslich

So meint Catherine Rivoallon, Vorstandsvorsit-
zende von Port de Paris: ,Bei solchen Vorhaben
muss es auch darum gehen, eine Community zu
schaffen, fir die die Nutzung einer gemeinsamen
Plattform selbstverstandlich ist. Dazu muss man
offen sein fur Neues. Letztendlich gehéren wir alle
zu Europa." Den praktischen Nutzen eines europa-
weiten RIS-Standards zu erkennen, ist daflir eine
wesentliche Voraussetzung.

Manfred Seitz von Pro Danube International hebt
vor allem wirtschaftliche Faktoren hervor und

stellte klar: ,Die zentrale Frage fiir Wirtschafts-
treibende an der WasserstraBe ist, ob die trans-
portierten Giter rechtzeitig ankommen und wenn
nicht, wann genau - Planbarkeit von Transpor-
ten ist das wichtigste Kriterium.“ Daflr bendtige
man stets aktuelle und jederzeit zugangliche Ver-
kehrsinformationen wie grenzunabhangige Posi-
tionsdaten, die aktuell zwar national bzw. regio-
nal verfligbar sind, allerdings nicht international
ausgetauscht werden und somit den berechtigten
Nutzern auch nicht zur Verfligung stehen. Dabei
kénnten aus diesen wirtschaftliche Vorteile erzielt
und gleichzeitig die Bereitschaft Schifffahrtstrei-
bender, ihre Verkehrsdaten bereitzustellen, erhéht
werden. Neben Awareness-Steigerung und tech-
nischer Umsetzung sind fur den Erfolg von RIS
COMEX noch administrative Hirden zu nehmen,
die Seitz im Vergleich zu anderen Verkehrstragern
als ,extrem Uberbordend" bezeichnet.

Nik Delmeire, Generalsekretar des European Ship-
pers Council gibt zu bedenken, dass im Zuge der
Digitalisierung bestehende Ablaufe in der Abwick-
lung von Schiffstransporten entsprechend ange-
passt werden miussten. Insbesondere sei die ge-
samte Supply Chain, die mehrere Verkehrstrager
umfasst, zu beachten und Kooperationen zwischen
den Verkehrstragern an-
zustreben.

Dem kann Seitz nur
zustimmen: Die Bin-
nenschifffahrt kénne
nur fixer Bestandteil
der Supply Chain wer-
den, wenn man zuver-
ldssige  Informationen
zur Verfligung stellen
kann. Seitz: ,Wir besit-
zen zwar diese Daten,
nltzen sie jedoch kaum
und tauschen sie auch
nicht mit anderen Lan-
dern, die diese Daten
auch besitzen, aus. Ein
grenziiberschreitendes
Corridor Management
sehe ich fir die Zukunft
der Binnenschifffahrt als
unerlasslich an.®

Nancy Scheijven (Rijswaterstaat), Mario Rohracher (GSV), Vera Hofbauer (BMVIT), Désirée Oen (DG MOVE), Hans-
Peter Hasenbichler (viadonau), Erik Schultz (ESO), Karin De Schepper (INE), Mario Kaufmann (viadonau)
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B Politische Unterstiitzung nétig

Einen nahtlosen, nachhaltigen und multimodalen
Transport und die Entwicklung entsprechender In-
formationssysteme strebe auch die Europdische
Kommission mit ihren neun TEN-T Korridoren an,
betont Désirée Oen, EU-Koordinatorin fir den
Rhein-Donau-Korridor. Darliber hinaus schaffe die
Kommission mit der Europdischen Strategie flr
den Donauraum und mit Projekten wie RIS COMEX
und FAIRway Danube notwendige Grundlagen,
um das Ziel eines gemeinsamen RIS-Standards
zu erreichen. Hinderlich ist aus ihrer Sicht jedoch
der fehlende politische Wille, die Donauschifffahrt
weiter zu attraktivieren, jeder Verkehrsminister
musse im Hinblick auf eine umweltfreundlichere
Abwicklung von Transporten voll und ganz hinter
diesem Verkehrstrager stehen. Ahnliches gelte
auch fir RIS COMEX: Das Projekt sei sehr erfreu-
lich, allerdings misse es in der Binnenschifffahrt
schneller vorangehen, um mit anderen Verkehrs-
trdgern mithalten zu kénnen. Oen fasst zusam-
men: ,Auch an unseren Flissen mulssen wir an-
fangen, gemeinschaftlich und modern zu denken,
dann kommen wir vorwarts." Daflir benétige es
auch entsprechende gesetzliche Rahmenbedin-
gungen, betont Vera Hofbauer, Abteilungsleiterin
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Schifffahrt im BMVIT: ,Dass wir fur die zukinftige
Wettbewerbsfahigkeit der europdischen Wasser-
straBen einen gemeinsamen Informations- und
Instandhaltungsstandard brauchen, ist unumstrit-
ten. Diesen auch gesetzlich zu verankern, ist al-
lerdings nationale Angelegenheit. Und um einiges
schwerer zu erreichen, als die technische Realisie-
rung." Die Beseitigung administrativer Barrieren
ist daher eine wichtige Wegmarke fir RIS COMEX.

Modern zu denken, sei nicht immer einfach, auch
was den zuklnftigen Antrieb von Binnenschiffen
betrifft, betont Henk van Laar von der European
Barge Union. Derzeit sei es nicht abzusehen, wel-
cher Antrieb tatsachlich zukunftsfahig sei und
somit wissen Schiffseigner nicht, in welche Tech-
nologie sie wann investieren sollen. Gleichzeitig
sieht van Laar die Binnenschifffahrt bezlglich
der Digitalisierung im Vergleich zu anderen Ver-
kehrstragern keinesfalls als Schlusslicht, sondern
bereits weit fortgeschritten. Jedoch gehe es auch
aus seiner Sicht nicht schnell genug. Als Vorreiter
sieht van Laar den Rhein, wo ein nahtloser und
grenziberschreitender Transport und statt unzah-
ligen unterschiedlichen Formularen ein einziges
ausreichend ist. Das misse auch flr die Donau
das Ziel sein.

Henk v. Laar (EBU/ESQ), Manfred Seitz (Pro Danube International), Vera Hofbauer (BMVIT), Désirée Oen (DG MOVE), Catherine Rivoallon (Port de
Paris), Nik Delmeire (ESC), Mario Rohracher (GSV)
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Beim Luftfahrtsymposium, im September 2018 in
Wien, welches unter dem Motto ,Green Aviation
Future - Innovationsmotor Luftfahrt™ stand, konn-
te der neue Prasident des Luftfahrtverbandes, Pe-
ter Malanik, im Rahmen seiner BegriiBungsworte
ein besonderes Jubildum nennen: Vor 100 Jahren
- genauer gesagt am 1. April 1918 - wurde die
erste regelmaBige internationale Linienverbindung
der Welt zwischen Wien und Kiew aufgenommen
- auch wenn diese zundachst nur der Postbeforde-
rung diente. Insofern treffe es sich gut, ,dass die
wichtigste Luftfahrt-Veranstaltung in Osterreich®
in Wien stattfindet.

Kritisch merkt Malanik an, dass die Innovations-
kraft der Luftfahrt unterschatzt werde, kleinere
Verbesserungen beim Gewicht oder beim Treib-
stoffverbrauch wirken sich stark aus. Beziuglich E-
Mobilitat in der Luftfahrt sieht Malanik allerdings
noch einen weiten Weg zu gehen: ,Batterien und
Akkus fliegen ziemlich schlecht, selbst wenn sie
leichter werden. Die Energiedichte von Kerosin ist
einfach ungeschlagen.™ Bleibt die Luftfahrt also
der letzte Verkehrstrager, der auf Erddl angewie-
sen sein wird? Malanik glaubt grundsatzlich schon,
dass alternative Antriebe in der
Luftfahrt machbar sind.

Luftfahrtsymposium 2018 | Green Aviation Future

Erneuerbares Kerosin noch in weiter Ferne

men wie Freihandelsabkommen oder Bildungspo-
litik sich die Luftfahrt-Branche starker artikuliert:
,Wir brauchen mehr Stimmen am Markt."

M Industrie und Politik miissen Kili-
maschutz gemeinsam verfolgen

Gerhard Glrtlich, neuer Sektionsleiter Verkehr
im BMVIT, fordert im Rahmen seiner Keyno-
te, dass sich Industrie und Politik gemeinsam
fir eine grine Mobilitdt stark machen. Wenn
die Verkehrsinfrastruktur hochwertig ist und das

Verkehrsaufkommen marktkonform abgewickelt
wird, vermehrt das unbestritten den Wohlstand.
Allerdings verursacht der Verkehr auch negative

Foto: OLFV | Maximilian Rosenberger

den. Man konnte also einfach 1/3 des Verkehrs
verbieten. Das sei aber wohl kaum der richtige
Ansatz, vor allem, da es sich beim Verkehr um
eine abgeleitete Nachfrage handle. Das heiBt, die
Entscheidung zu fahren und zu reisen trifft nicht
der Verkehrssektor, sondern jemand auBerhalb
dieses Sektors. Die Mdoglichkeit der Verkehrs-
politik, das allein zu l6sen sei zwar vorhanden
jedoch beschrankt, Politik und Industrie mis-
sen daher Hand in Hand aktiv werden.

In der Luftfahrt sei man anfangs erstaunt, ,wie
wenig" die Luftfahrt eigentlich an Umweltwirkun-
gen verursacht. Daten des Umweltbundesamtes
zeigen, dass pro Jahr etwa 2,2 Millionen Tonnen
CO, durch Kerosinabsatz in Osterreich verursacht
werden. Zum Vergleich: 5,1 Millionen Tonnen CO,
sind es aus Ottokraftstoffabsatz und 20,2 Milli-
onen Tonnen aus Dieselkraftstoffabsatz. (Anm.
GSV: inklusive etwa 1/4 Kraftstoffexport aufgrund
der niedrigeren Kraftstoffpreise gegeniiber dem
benachbarten Ausland)

In Summe macht das CO, durch Kerosin also nur
8% aller verkauften Kraftstoffe aus. Was soll da
noch griner werden? Fur die Landverkehrstrager
StraBe, Schiene und Binnenschifffahrt sind diese
Absatzstatistiken zwar relativ genau, bei der Luft-
fahrt hingegen laut Gurtlich nur ,eine Seite der
Medaille®. SchlieBlich wird in Osterreich auch ge-
flogen bzw. Osterreich iiberflogen, ohne dass in
Osterreich getankt wird. Das heiBt, die Schlussfol-
gerung, wir tragen nur 8% bei, das ist doch vol-

lig ausreichend, ist laut Gurtlich eine
CO:index
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vereinbart hat. Gurtlich sieht das als durchaus
ambitioniert an. Auch die IATA, die International
Air Transport Association, ist nicht untatig geblie-
ben und hat ihrerseits eine Vier-Saulen-Strategie
verdffentlicht: Investition in neue Technologien,
effizienter Betrieb, effektive Infrastrukturen und
positive wirtschaftliche MaBnahmen sollen die
Luftfahrt klimavertraglicher machen.

Angetan ist Gurtlich von einer Initiative der ICAO
(Internationale  Zivilluftfahrtorganisation), die
erstmals einen CO,-Effizienzstandard fur die Luft-
fahrt erarbeitet hat. Diese Norm legt CO, Emissi-
onen von Flugzeugen im Verhaltnis zu Ihrer GréBe
und ihrem Gewicht fest. Sollten Flugzeuge die in
der Norm festgelegten Emissionsgrenzwerte Uber-
schreiten, erhalten diese kiinftig keine Zulassung
mehr. Gurtlich: ,Ich sehe diese Initiative als sehr
wirkungsvollen Ansatz und ein gelungenes Bei-
spiel, wo die Industrie der Politik etwas vorschlagt
und die Politik das dann umsetzt."

I Wie sieht es bei den alternativen
Antrieben konkret aus?

Arne Roth, Leitung alternative Kraftstoffe bei
Bauhaus Luftfahrt e.V., bestatigt, dass das starke
Wachstum der Luftfahrt die Effizienzgewinne qua-
si ,auffrisst®. Der Kerosinverbrauch und damit die
CO, Emissionen steigen kontinuierlich an. Ohne
weitere Technologien und nachhaltige Kraftstoffe
wird man die Halbierung der CO, Emissionen ge-
genliber 2005 jedenfalls nicht erreichen. Ein Pa-

Grafik: Bauhaus Luftfahrt

Peter Koren, Vize-Generalsekretar ~ = 5 »~zU bequeme Schlussfolgerung.” Und (2085 = 100} h.jll.i.‘ur:fl:r.‘::L:LI:.:;‘;“?

der Industriellenvereinigung, be- | A . so gering sei der Anteil auch wieder , , ) v = i

tont, dass nachhaltig auch 8ko-  Gyrtiich, Sektionsleiter Verkehr im BMVIT nicht, um ihn zu vernachldssigen. Zu- #9% 7|~ T e

nomisch erfolgreich heiBt, nicht dem steigen die Emissionen im Be-

nur moglichst umweltvertraglich. Umweltauswirkungen: Ldarm, Flachenverbrauch, reich Luftverkehr stark an, trotz per-

Wichtig sei es auch, die globale Unfélle und treibhausgasrelevante Emissionen. manenter Erneuerung der Flotte und “**

Wettbewerbsfahigkeit im Auge zu  Ca. 30% dieser Emissionen stammen aus dem laufender Verbesserung der Antriebe.

behalten. Koren: ,Wenn Lander Verkehr und sind seit 1990 kontinuierlich gestie- Carban neutral growth by 2020
% h‘ wie Amerika oder Australien aus gen. Selbstverstandlich gibt es weitere Emitten- Zu begriiBen sei jedenfalls, dass die % |
2 dem Klimaabkommen aussteigen, ten wie Industrie und Gewerbe mit einem Anteil Luftfahrtindustrie sich selbst Ziele
% ,‘ darf Europa nicht gleichzeitig noch ~ von 24% am Gesamtaufkommen, Energieaufbrin- zur Verringerung der Emissionen mit : B Savings through technology,
=g strengere diesbezligliche Rege- gung mit 16% und Raumwé&rme / Kleinverbrauch zahlreichen Initiativen gesetzt hat wie e ¥ infrastructure. and oparations
E lungen erlassen.™ Sinnvoller sei mit 15%. Dennoch muss auch der Verkehr seinen z.B.im Vorfeld der UN-Klimakonferenz : Savinge from additional tech.
= es, in Forschung und Entwicklung  Beitrag leisten: Um die Kyoto-Ziele einzuhalten, in Kopenhagen, wo man u.a. eine Net- | BEIES nc SUARIGHTN n's
% x zu" investieren. Kore_n \{vtlrde sich mUssenﬂdie Emissionen in_'l Ver!<ehr L'lber.alle Ver- to-Reduktion de_r Co, Em_issionen bis 2005 2010 v 2030 S 2050 E;::::h E".f?ii'n":-“..'ﬂ?i.';""""
5 | wlinschen, dass bei vielen The-  kehrstrager hinweg um ein Drittel reduziert wer- 2050 um 50% im Vergleich zu 2005

Malanik, Président des Luftfahrtverbandes Ohne weitere Technologien und nachhaltige Kraftstoffe wird man die Halbierung der CO, Emissionen

in der Luftfahrt bis 2050 gegeniiber 2005 nicht erreichen
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Grob vereinfachte Potenzialbewertung

Adv. Biofuels

Power-to-Liquids

Solar-
thermochemical

radigmenwechsel zu erneuerbaren Energietragern
sei unumganglich. Folgende erneuerbare Energie-
optionen bieten sich fiir die Luftfahrt an:

o Batterieelektrisches Fliegen: Leider sind die An-
spriche an die Batterietechnologie noch weit

weg von dem, was die Technologie derzeit leis-
ten kann - u.a. ist auch das Batteriegewicht ein
Hindernis.

e Hybridelektrische Konzepte: Diese sieht Roth
als EffizienzmaBnahme, da zumindest zum Teil

weiterhin Kerosin / flissige Kraftstoffe bendtigt
werden und somit kein Wechsel des primaren
Energietragers erfolgt.

e Flissige Gase (verflissigter Wasserstoff LH,
und verflissigtes Erdgas LNG): Diese sind prin-
zipiell realisierbar, jedoch zeigen bisherige Stu-
dien meist keine oder nur geringe Vorteile.

Daher scheint erneuerbares Kerosin der Schllssel
zum Erfolg zu sein, welches mit konventionellen
Flugzeugen und Kraftstoffsystemen kompatibel
sein muss. Weiters musse dieses erneuerbare Ke-
rosin auch eine gute THG-Bilanz aufweisen, 6ko-
nomisch wettbewerbsfahig und in ausreichender
Menge verfligbar sein. Alles andere als eine ein-
fach zu l6sende Aufgabe.

Folgende Produktionspfade zu erneuerbaren Kraft-
stoffen existieren derzeit:

e Biokraftstoffe / Kerosin aus Biomasse: Die-

sen Kraftstoffen sind u.a. aufgrund des hohen

O Bauhaus Luftfahrt
Neue Wege.

Production | TRL
potential
I I 6-9

6

GHG balance | Economics
(rel. to convent. (rel. to convent.
kerosene) kerosene)

45

>> Es gibt keinen ,,goldenen Weg*; alle erneuerbaren Optionen haben
Potenziale, aber auch Schwéchen

Die fortgeschrittenen Biotreibstoffe sind beziiglich der Technologiereife nahe der An-

wendung, die anderen zwei Ansdtze im Demonstrations- und Forschungsbereich.
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Land- und Wasserverbrauchs einfach Grenzen
bzgl. der Lieferung notwendiger Mengen ge-
setzt.

e Power to Liguid (PtL) / Kerosin aus erneuerba-
rem Strom: Power to Liquid nutzt elektrische
Energie, Wasser und CO,, um daraus erneuer-
bares Kerosin herzustellen. Roth sieht in die-
ser Technologie hohes Potential. Eine genauere
Einschatzung zu dieser Technologie findet man
auch in der 2016 erschienen Studie des deut-
schen Umweltbundesamtes ,Power-to-Liquids:
Potentials and Perspectives for the Future Sup-
ply of Renewable Aviation Fuel.®

Solar-thermochemische Kerosinproduktion:
Ahnlich zum vorigen Ansatz kommt auch hier

Wasser und CO, zum Einsatz, nur wird statt
Strom Hitze verwendet. Im Forschungsprojekt
SOLAR-JET (2011-2015) wurde diese Technolo-
gie auch bereits getestet. Vom Labor wird dieser
Ansatz mit dem H2020 Projekt SUN-to-LIQUID
,aufs Feld gebracht.™

Erneuerbares Kerosin auf abseh-
bare Zeit nicht konkurrenzfahig

Zusammenfassend kann man anhand neben-
stehender Abbildung sagen, dass alle drei Pro-
duktionspfade zu erneuerbarem Kerosin das
Potential haben, signifikante Mengen an Treib-
hausgas-Emissionen einzusparen, jedoch deut-
lich héhere Produktionskosten als konventionel-
ler Kraftstoff verursachen. Erneuerbares Kerosin
(biogen und nicht-biogen) sei kurz- bis mittelfris-
tig nicht konkurrenzfahig. Roth: ,Man wird dieses
Problem trotz weiterer Forschung im Kraftstoff-
bereich aus meiner Sicht in absehbarer Zeit nicht
I6sen kénnen.™

Die fortgeschrittenen Biotreibstoffe sind bezlg-
lich der Technologiereife am weitesten und nahe
der Anwendung, die anderen zwei Ansatze im De-
monstrations- und Forschungsbereich. Dafir ist
das Produktionspotential bei Power to Liquid und
solar-thermochemischer Kerosinproduktion deut-
lich héher.

Roth schlieBt daraus, dass es derzeit jedenfalls
keinen ,goldenen Weg" gebe, da alle erneuerba-
ren Optionen ihre Vor- und Nachteile besitzen.

CAPHENIA-Technologie als
Schliissel zum Erfolg?

Einen vielversprechenden Ansatz stellt Kay Kratky,
CCP-Technology, vor. Zuvor bestatigt Kratky noch-
mals die Problematik mit dem Gewicht: Bei einem
rein strombetriebenen Flugzeug ist gemaB dem
Verband der deutschen Ingenieure das Antrieb-
system rund zehnmal schwerer als ein heutiges
konventionelles Antriebssystem, was in der Luft-
fahrt durchaus herausfordernd ist. Daflir haben
die neuen Antriebssysteme aber einen hdheren
Wirkungsgrad. Kratky: ,Wir sollten uns dennoch
nicht dem Glauben hingeben, dass diese Antriebs-
systeme in den kommenden 10-20 Jahren im gro-
Ben Stil fur die kommerzielle Luftfahrt verwendet
werden kénnen."

Bei den alternativen Kraftstoffen wie Biokraftstof-
fen, abfallbasierten Kraftstoffen und strombasier-
ten Kraftstoffen scheitert es definitiv an der Ver-
fugbarkeit, auch wenn CO,-Einsparungen maglich
sind. SchlieBlich sind erneuerbare Energien nach
wie vor eine knappe Ressource. Mit Preisen von
bis zum siebenfachen des heutigen Preises sind
diese Biokraftstoffe in absehbarer Zeit nicht kon-
kurrenzfahig. Zu bedenken sei auch, dass die Pro-
fitspanne von Fluglinien gerade einmal rund 4%
betragt. Zu wenig, um sich hohe Investitionen in
alternative nicht wettbewerbsféhige Kraftstoffe
leisten zu kénnen.

Einen viel versprechenden Ldsungsansatz sieht
Kratky in der CAPHENIA Technologie, die prinzi-
piell aus drei Einzeltechnologien besteht: Einem
Plasmareaktor, einem Boudouard-Gleichgewicht-
Reaktor und einem Fischer Tropsch Reaktor. In
das System wird Erdgas, CO,, Wasser und Strom
zugefihrt, um Kerosin mit geringerer CO, Belas-
tung herzustellen. Je nachdem, wie erneuerbar
die zugefiihrten Ausgangsstoffe hergestellt wor-
den sind, lasst sich damit 25 - 100% weniger CO,
im Vergleich zum heutigen konventionellen Kero-
sin erzielen.

Derzeit befindet sich diese Technologie jedoch erst
auf TRL 4 (Technology Readiness Level, es gibt
Stufen von 1-9), d.h. es wurde in einzelnen Labor-
versuchen bewiesen, dass es funktionieren kann.
Ob es auch in gréBeren Anlagen funktioniert, ist in
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einem nachsten Schritt zu klaren. Die drei Einzel-
technologien selbst sind jedoch erprobt und aus-
gereift (TRL 8-9).

Fur die CAPHENIA-Technologie sprechen ein be-
rechneter Marktpreis von 440 USD/t, welcher
unterhalb des Marktpreises von konventionellem
Kraftstoff liegt, der Wirkungsgrad von 70% und
die theoretisch unbegrenzte Skalierbarkeit.

Diskussion: Warum gab es 2018
Kapazitiatsengpasse?

Laut Heinz Sommerbauer, CEO von Austro Control,
habe es noch nie so viel Flugverkehr in Europa und
Osterreich wie im Sommer 2018 gegeben: ,Das
ist zwar gut so, aber es war deutlich mehr als pro-
gnostiziert." Im Frihjahr 2018 haben bereits eini-
ge Flugsicherungen aus Deutschland, Frankreich,
Benelux und London darauf hingewiesen, dass sie
diesen hoéheren Verkehr kaum bewaltigen kdnnen.
Man habe sich aber gemeinsam darauf geeinigt,
dass s@mtlicher zusatzlicher Verkehr aufgenom-
men und die eine oder andere Verspatung in Kauf
genommen werde. Der europdische Netzwerkma-
nager bei der Eurocontrol ist in den nachsten Jah-
ren jedenfalls gefordert, wenn manche Luftrdume

CAPHENIA-Technologie ®
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Die CAPHENIA Technologie besteht aus drei Einzeltechnologien: Einem Plasmareaktor,

einem Boudouard-Gleichgewicht-Reaktor und einem Fischer Tropsch Reaktor.
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Rétger (IATA), Jdger (Flughafen Wien), von Hoensbroech (AUA), Sommerbauer (Austro Control), Haagensen (EasyJet)

die notwendige Performance nicht leisten kdnnen.
Problematisch sind auch die neuen Wetterschei-
nungen, insbesondere im Alpenraum: Die Gewit-
tertiirme ragen inzwischen bis auf 15.000 Meter
hinauf, man kann nicht mehr dartber fliegen, ergo
mussen sie umflogen werden. Flugsicherungen
mussen in Fluglotsen investieren, um den zusatz-
lichen Verkehr bewaltigen zu kdénnen. Deren Aus-
bildung dauert jedoch vier Jahre, d.h. es musse
der Verkehr in vier Jahren antizipiert werden. ,Fur
die Austro Control gilt hier: lieber zwei Fluglotsen
zu viel ausgebildet, als zehn zu wenig.", betont
Sommerbauer abschlieBend.

B Wieviel Wachstum vertragt das
Gesamtsystem iiberhaupt?

Alexis von Hoensbroech, neuer CEO von Austrian
Airlines, wird noch deutlicher: ,Wir haben derzeit
die Situation, dass der Luftraum in Europa zu we-
nig Kapazitat bietet. Bei einigen anderen Flugsi-
cherungen auBerhalb Osterreichs gibt es ebenfalls
einen erheblichen Mangel an Fluglotsen. Das wird
man nicht Gber Nacht I6sen kdénnen.™ In den ver-
gangenen Jahren haben die Airlines ihr System
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jedoch auch ,ausoptimiert", basierend auf dem,
was operational mdglich war. Das Gesamtsystem
sei jedoch so unpunktlich geworden, dass die AUA
nicht einmal mehr an Tauschflugzeuge im Falle
von technischen Gebrechen etc. herangekommen
sei, weil alle Flugzeuge schon einige Stunden ver-
spatet waren. Dabei habe sich an der Ausfallsrate
aufgrund technischer Fehler nichts gedndert.

Die Industrie wird sich mit Blick auf den néchs-
ten Sommer jedenfalls intensiv vorbereiten, ist
Hoensbroech (berzeugt: ,Ich gehe davon aus,
dass jede Fluggesellschaft in Europa nachstes Jahr
mit etwas mehr Puffer im Sommer fliegen wird.
Dennoch stelle ich die Frage, wie viele zusatzliche
Bewegungen bzw. Wachstum das Gesamtsystem
vertragt, damit es auch einigermaBen funktio-
niert? Darliber muss man sich auf européischer
Ebene schon Gedanken machen.™

Thomas Haagensen, Managing Director Easylet
Europe, bestatigt die Probleme in London oder Gber
Frankreich. Easyjet will deshalb noch intensiver
analysieren und kiinftig bessere Prognosen fiir den
Flugbetrieb entwickeln. U.a. kénne der gesamte

Foto: OLFV | Maximilian Rosenberger

Flugplan in einem Simulator durchgespielt und da-
mit gegebenenfalls noch Anpassungen vorgenom-
men werden. Jedenfalls will Easylet weiter wach-
sen, weil auch die Nachfrage weiterhin wachse.

Thomas Roétger, Assistant Director bei der IATA,
betont, dass das Wachstum des Flugverkehrs un-
aufhaltbar sei: ,Wir rechnen weltweit im langjahri-
gen Durchschnitt immer noch mit 4-5% Wachstum
pro Jahr. Europa ist da nicht einmal der starkste
Wachstumsmarkt."

M Realistischere Planungen sind
erforderlich

Julian Jager, COO Flughafen Wien, flihrt aus, dass
auch am Flughafen Wien Auswirkungen sptlrbar
waren. Wien habe zwar besser funktioniert als
einige deutsche Flughafen - das untermauert
auch eine kirzlich veroffentlichte Studie - aller-
dings auch deutlich schlechter als in den letzten
Jahren. Es gab um rund 10 Prozentpunkte mehr
Verspatungen. Auch splire der Flughafen den
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Kostendruck, beispielsweise im ground handling,
weshalb man manches nicht mehr so gut abfedern
kénne wie friher. Denn auch der Flughafen sei
quasi ,ausoptimiert." Jager: ,Um nachstes Jahr
ahnliches zu verhindern, missen wir alle realisti-
scher und mit mehr Puffer planen.™

|-
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SUCHT FLUGLOTSINNEN
UND FLUGLOTSEN!

Sie haben Interesse an einem herausfordernden, abwechslungsreichen Beruf mit groper
Verantwortung und attraktiver Bezahlung? Dann bewerben Sie sich bei Austro Control!

Die Ausbildung zur Fluglotsin oder zum Fluglotsen dauert im Schnitt rund drei Jahre und wird £
direkt bei Austro Control absolviert. Bereits wahrend der Ausbildung ist man als Trainee bei ’ .
Austro Control angestellt und erhdlt ein Gehalt. 4

Entgeltliche Einschaltung

Anforderunqen
+ gutes rdumliches Vorstellungsvermdgen
+ rasche Reaktionsfahigkeit
-+ Entscheidungsfreudigkeit
+ Simultankapazitat
F" + hervorragende Konzentrations- und Gedachtnisleistung
+ Teamfdhigkeit

Voraussetzungen:

+ Matura bzw. Abitur

+ gute Englischkenntnisse

+ sehr gutes Sehvermdgen -
+ EU-Staatsbiirgerschaft

Kontakt:

Austro Control

Tel. 051703-1109, atco_recruitment@austrocontrol.at
www.austrocontrol.at.
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Verkehrsinfrastruktur- & Verkehrsbetriebe

Wiener Lokalbahnen GmbH
Purkytgasse 1B, 1230 Wien

ASFINAG
RotenturmstraBe 5-9, 1010 Wien

AUSTRO CONTROL
Wagramer StraBe 19, 1220 Wien

Doppelmayr Seilbahnen GmbH
Konrad-Doppelmayr-StraBe 1, 6922 Wolfurt

Flughafen Wien AG
Postfach 1, 1300 Wien Flughafen

Graz-Koéflacher Bahn und Busbetrieb GmbH
Koflacher Gasse 35-41, 8020 Graz

Linz Linien GmbH fiir 6ffentlichen Personennah-

verkehr, Wiener StraBe 151, 4020 Linz

Niederdsterreichische Verkehrsorganisations-

gmbH, Riemerpatz 1, 3100 St. Polten

0OBB-Infrastruktur AG
Praterstern 3, 1020 Wien

OBB-Postbus GmbH
Am Hauptbahnhof 2, 1100 Wien

Schienen-Control GmbH
Linke Wienzeile 4/1/6, 1060 Wien

Schieneninfrastruktur-DienstleistungsgmbH
LassallestraBe 9b, 1020 Wien

Taxi 40100 Taxifunkzentrale GmbH
Pfarrgasse 54, 1230 Wien

TAXI 31300 VermittlungsgmbH
Zetschegasse 15, 1230 Wien

Via donau - Osterr. WasserstraBen GmbH
Donau-City-StraBe 1, 1220 Wien

Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) GmbH
Europaplatz 3/3, 1150 Wien

Wiener Hafen, GmbH & Co KG
SeitenhafenstraBe 15, 1023 Wien

WIENER LINIEN GmbH & Co KG
ErdbergstraBe 202, 1030 Wien
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Energie- / Mineralélunternehmen

AGRANA Beteiligungs-AG

Friedrich-Wilhelm-Raiffeisen-Platz 1, 1020 Wien

OMV AG
TrabrennstraBe 6-8, 1020 Wien

Shell Austria GmbH
Tech Gate, Donau-City-StraBe 1, 1220 Wien

Kérperschaften und Organisationen

Arbeitskreis der Automobilimporteure (IV)
Schwarzenbergplatz 4, 1031 Wien

ARBO
Johann-Béhm-Platz 1, 1020 Wien

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
Schleiergasse 18, 1100 Wien

OAMTC
Baumgasse 129, 1030 Wien

Osterreichischer Gemeindebund
Lowelstrasse 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
Franz-Grill-Str. 9, Obj. 214, 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
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Amter von Landesregierungen

Amt der Burgenlandischen Landesregierung
Europaplatz 1, 7000 Eisenstadt

Amt der Karntner Landesregierung
Arnulfplatz 1, 9020 Klagenfurt am Worthersee

Amt der Niedergsterr. Landesregierung
Landhausplatz 1, 3109 St. Pdlten

Amt der 06. Landesregierung
Bahnhofplatz 1, 4021 Linz

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

Technologiegesellschaften

AustriaTech
Raimundgasse 1, 1020 Wien

ITS Vienna Region
Europaplatz 3/3, 1150 Wien

UIV Urban Innovation Vienna GmbH
Operngasse 17-21, 1040 Wien

Forschung und Technologie

Austrian Institute of Technology (AIT)
Giefinggasse 4, 1210 Wien

FH Campus Wien
FavoritenstraBe 226, 1100 Wien

FH St. Pdlten, Department Bahntechnologie & Mo-

bilitat, Matthias Corvinus-Str. 15, 3100 St. Poélten

Kompetenzzentrum - Das virtuelle Fahrzeug, For-
schungs GmbH, Inffeldgasse 21A, 8010 Graz

TU Wien, Institut fir Fahrzeugantriebe und
Automobiltechnik, Getreidemarkt 9, 1060 Wien

Zentrum f. Virtual Reality u. Visualisierung For-
schung GmbH, Donau-City-StraBe 11, 1220 Wien

3B infra

infrastruktur management systeme GmbH
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Verkehrstelematik / Verkehrstechnik

3B infra infrastruktur management systeme
GmbH, Operngasse 20b, 1040 Wien

DURR Austria GmbH
Frank-Stronach-StraBe 5, 8200 Gleisdorf

EBE Solutions GmbH
Breitenfurter StraBe 274, 1230 Wien

GIFAS Electric GmbH
Pebering-Stra 2, 5301 Eugendorf

Kapsch TrafficCom AG
Am Europlatz 2, 1120 Wien

Pilz Ges.m.b.H. Sichere Automation
ModecenterstraBe 14, 1030 Wien

RTA Rail Tec Arsenal Fahrzeugversuchsanlage
GmbH, PaukerwerkstraBe 3, 1210 Wien

Robert Bosch AG
Gollnergasse 15-17, 1030 Wien

Siemens AG Osterreich
SiemensstraBe 90, 1210 Wien

SWARCO HEOSCONT StraBBenmarkierungen
GmbH, Minchendorferstr. 33, 2353 Guntramsdorf

T-Systems Austria GmbH
Rennweg 97-99, 1030 Wien

TeleConsult Austria GmbH
Rettenbacher StraBe 22, 8044 Graz

Fahrzeug- / Reifenindustrie

Michelin ReifenverkaufsgmbH
Schoénbrunner StraBe 222, 1120 Wien

Semperit Reifen GmbH
Triester StraBe 14, 2351 Wiener Neudorf

Bauindustrie

Fréschl AG & Co KG
Brockenweg 2, 6060 Hall in Tirol

Bauunternehmung Granit GmbH
Feldgasse 14, 8025 Graz
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Mitglieder (Fortsetzung)

A ARCADIS

AXIS #

RGENIFURLFIATUNGER

. KONFERENZEN
imh SEMINARE
Wissen, das bewegt

NAL

Raiffeisen Bank
International

X

MIV

Impressum

Verkehrsplaner / Berater

ARCADIS Austria GmbH
Am Europlatz 2/G, 1120 Wien

AXIS Ingenieurleistungen ZT GmbH
Rainergasse 4, 1040 Wien

Consualia GmbH
Plankengasse 6, 1010 Wien

HERRY Consult GmbH
ArgentinierstraBe 21, 1040 Wien

Banken, Versicherungen und
allgemeine Wirtschaftsbetriebe

imh Institut Manfred Himmerle GmbH
Linke Wienzeile 234, 1150 Wien

Kommunalkredit Austria AG
TurkenstraBe 9, 1092 Wien

Raiffeisen Bank International AG
Am Stadtpark 9, 1030 Wien

SK Versicherung AG
Brauhausgasse 7-9, 1050 Wien

Medienunternehmen

Manstein ZeitschriftensverlagsgmbH

Brunner FeldstraBe 45, 2380 Perchtoldsdorf

Its.

DU TRE-LOGITIE-LINZ

rai (SR Group

BMO

Combilet

OVKX

Transportwirtschaft / Logistik

Gebriider Weiss GmbH
BundesstraBe 110, 6923 Lauterach

Industrie-Logistik-Linz GmbH
StahlstraBe 60, 4031 Linz

Rail Cargo Austria AG
Am Hauptbahnhof 2, 1100 Wien

Strategische Partner

AVENIR MOBILITE
ZUKUNFT MOBILITAT

Duakog-Plattform e inbslgenten Verehr

Asylstrasse 41, 8032 Ziirich, Schweiz

Bundesverband Materialwirtschaft, Einkauf und
Logistik in Ost., Liechtensteinstr. 35, 1090 Wien

CombiNet - Netzwerk Kombinierter Verkehr
Gumpendorfer StraBe 21/6A, 1060 Wien

Osterreichischer Verein fiir Kraftfahrzeugtechnik
ElisabethstraBe 26/24, 1010 Wien

Personenmitglieder

Dkfm. Hans Peter Halouska
Dr. Richard Schenz
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SIEMENS

" Intelligente StraBennetze
vermeiden Staus, bevor
sie entstehen.

Wir denken Mobilitat weiter durch
Echtzeit-Verkehrsmanagement

Stetig steigende Verkehrsaufkommen stellen Stadte vor groBe Herausforde-
rungen. Mit Sitraffic haben wir eine skalierbare Verkehrszentralen-Plattform
geschaffen, um Verkehrsstrome effizienter und umfassender zu steuern.
Durch einen gemeinsamen Datenpool kdnnen verschiedene Module bedarfs-
orientiert und flexibel eingesetzt werden. Offene Schnittstellen ermdglichen
die Integration von bestehenden Systemen und eine intuitive Benutzer-
oberflache sorgt fiir eine einfache Bedienung — sogar von unterwegs.

Dank intelligenter Verkehrssteuerung werden Staus reduziert und die
Lebensqualitat in urbanen Ballungsrdumen verbessert.

0

www.siemens.at/mobility
—




HANDY DABEI.
PARKSCHEIN DABEI.

Bereits Giber 1,4 MillionenKundenin ber 30
Stadten Osterreichs niitzen das erste und
grofite mobile Parkscheinservice von Al.
Unkompliziert, flexibel und praktisch per
App oder SMS.

Weitere Infos auf www.handyparken.at

JETZT APP KOSTENLOS DOWNLOADEN

ICHBIN \

HANDY

- Einfach Parkschein mit dem Handy

buchen und von unterwegs verlangern.

- Keine Suche nach Park-Automaten

oder lastigem Kleingeld.

- Ubersichtliche Anzeige Ihrer Parkscheine.
- Automatische Erinnerung vor

Parkschein-Ablauf.

- Park-Informationen und Stadtplanin

der App abrufbar.

- Anzeige von freien on-street Parkplatzen

in Wien.

)) PARKEN



