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EDITORIAL

War 2020 auch fiir die Mobilitat ein Wendepunkt?

Dass das Jahr 2020 Geschichte schreiben wird,
ist inzwischen jedem klar. Um die bereits einge-
tretenen und noch kommenden wirtschaftlichen
Folgen der Corona-Krise méglichst gut abzumil-
dern, braucht es neben all den Rettungsschirmen
vor allem Zuversicht in die Innovationskraft un-
serer Unternehmen und Betriebe und eine deut-
liche Reformbereitschaft unserer Verwaltung.
Die Politik ist gefordert, das Ihre zu Erleichte-
rungen der Rahmenbedingungen beizutragen.
Gezielte FordermaBnahmen, keine GieBkanne
und Burokratieabbau missen in den nachsten
Jahren im Fokus stehen und schnell und mutig
angegangen werden.

Die GSV hat sich notgedrungen an die neue Si-
tuation angepasst und im Laufe des Jahres 2020
auf digitale Foren umgestellt. Einerseits freuten
wir uns Uber noch hohere Teilnehmerzahlen,
andererseits bedauerten wir den fehlenden per-
sdnlichen Austausch, der durch nichts zu erset-
zen ist.

Die Transformation in eine zunehmend digi-
talisierte Gesellschaft schlagt sich in fast allen
Beitragen in diesem Heft nieder. Das betrifft
nicht nur den steinigen Weg zum automatisier-

ten Fahren, sondern samtliche Anstrengungen,
zu einem holistischen Mobilitéts-Okosystem zu
kommen. Gerade im Bereich der Logistik hat die
Krise einen Digitalisierungsschub bewirkt, der
nachhaltige Wirkung zeigen wird.

Das groBe Ziel der klimaneutralen Mobilitat wird
in einigen Berichten zu alternativen Antrieben
und Kraftstoffen behandelt, wobei die Verglei-
che spannende und zum Teil tUberraschende Er-
gebnisse liefern. Interessant auch zu erfahren,
welche Klippen umschifft werden miissen, um
unsere Versorgung mit Strom aus unterschiedli-
chen Quellen - und Landern - Uber das Jahr zu
sichern.

Gewaltige finanzielle und bewusstseinsbildende
MaBnahmen wird der Ausbau und der vermehr-
te Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel erfor-
dern. Ein Langzeitprogramm, welches auf Sicht
alle Verkehrstrager, insbesondere auch den mo-
torisierten Individualverkehr, gleichberechtigt
nebeneinander nutzen wird mussen.

Wir winschen Ihnen, geschatzte Leser, viel
Freude und neue Erkenntnisse mit unserem
Jahrbuch!
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mafreundliches, innovatives und effizientes Mo-
bilitdts- und Transportsystem. Im Glterverkehr
heiBt das smarte Logistik und Verlagerung auf die
Bahn, wo immer madglich.

Bei den Lkw wird es kiinftig einen gemischten
Fahrzeugbestand geben. Fiir kirzere Strecken
und leichte Fahrzeuge setzen wir auch dort auf E-
Mobilitat, bei weiteren Strecken oder sehr schwe-
rer Ladung wird auch der Wasserstoffantrieb eine
Erganzung darstellen.

GSV: Werden Sie auch Stidte
stdrker unterstiitzen, beispiels-
weise bei neuen S-Bahn- und
StraBenbahnprojekten, wie das
die Vorgédngerregierung geplant
hat?

Gewessler: Erstmals sind im
OBB-Rahmenplan  2021-2026

Bundesministerin Leonore Gewessler, BMK

Foto: BMK/ Cajetan Perwein


http://www.gsv.co.at

Foto: BMK/ Cajetan Perwein

GSV

Die Plattform fur Mobilitat

auch Projekte und finanzielle Mittel zum Ausbau
des Nahverkehrs in den Ballungsraumen - aber
auch im landlichen Raum - festgehalten. Da geht
es z.B. um den Ausbau der S-Bahn Stammestrecke
in Wien oder Projekte in Graz, Linz oder Salzburg.

GSV: Welche Entwicklungen erwarten Sie in der
Luftfahrt nach Corona? Eine Rickkehr zum Vor-
Corona-Status?

Gewessler: Die Coronapandemie hat unser Mo-
bilitatsverhalten grundsatzlich verandert. Im Be-
reich des Flugverkehrs hat sich gezeigt, dass viele
Manager-Fliige - etwa nach Brussel fir ein einzi-
ges Meeting - ganz einfach durch einen Videocall
ersetzt werden kdnnen. Das ist schneller, kos-
tenglinstiger und bequemer. Diese Erfahrungen
bleiben und werden auch die Luftfahrt dauerhaft
verandern.

GSV: Die Covid-Krise hat die Bedeutung der Lo-
gistik weltweit sichtbar gemacht. Wie [lést man
den Widerspruch zwischen der Forderung der
Kunden nach rascher Lieferung und 6kologischem
Transport auf?

Gewessler: Der Glterverkehr beweist in der Co-
rona-Krise, dass er das Land am Laufen halt. Es

.'I

ist groBartig, wie die MitarbeiterInnen in dieser
schwierigen Zeit unsere Versorgung, aber auch
andere Branchen und damit Unternehmen und Ar-
beitsplatze aufrechterhalten.

Langfristig ist flr unseren Wirtschaftsstandort
eine zukunftsfahige Infrastruktur wichtig - und
das bedeutet auch: klimafreundlicher Gitertrans-
port und Logistik. Im Masterplan Guterverkehr
werden wir mit der Branche gemeinsam Ziele und
MaBnahmen zur Verbesserung des Modalsplit er-
arbeiten.

GSV: Der Innovationsanteil in der O&ffentlichen
Beschaffung ist immer noch gering. Wie kann die
Umsetzung von Innovationen in Osterreich be-
schleunigt werden?

Gewessler: Der Bund hat hier eine Doppelrolle:
Einerseits muss die 6ffentliche Hand auch in der
Beschaffung mit gutem Beispiel vorangehen. Das
ist auf meinen Antrag hin etwa bei der Umstellung
aller Bundesministerien und aller nachgelagerten
Dienststellen, wie Bundesschulen oder Polizeistel-
len, auf Griinen Strom schon gelungen.

Andererseits investiert Osterreich heuer so viel
in den Bereich Forschung und Technologie wie
seit Jahren nicht mehr, wo es darum
geht, neue Technologien fiir den Kili-
maschutz nutzbar zu machen, etwa
auch Digitalisierung oder Kinstliche
Intelligenz. Mit diesen Investitio-
nen sollen Unternehmen und Ideen
schneller zur Marktreife gefiihrt wer-
den.

Zudem bietet das Klimaschutzmi-
nisterium Uber die Initiative ,In-
novationsférdernde offentliche Be-
schaffung" Beratung, Qualifizierung
und geforderte Partnerschaften fir
Lander, Gemeinden und offentliche
Einrichtungen an. Best Practise Bei-
spiele daraus sind etwa ein Akusti-
sches Tunnelmonitoring zur Gefah-
renerkennung der Asfinag oder die
Umwandlung von Bremsenergie in
Strom bei den Wiener U-Bahn-Linien.

‘Warum wir jetzt
roBf denken
mussen?

§ Greerert LINIEN

Die Stadt gehdrt Dir.

Bundesministerin Gewessler will im Masterplan Giterverkehr mit der Branche gemeinsam Ziele und
MaBnahmen zur Verbesserung des Modal Split erarbeiten.
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Alpbacher Technologiegesprache 2020

Automatisierung und aktive Mobilitat als Megatrends

Die Alpbacher Technologiegesprache 2020, die
von Austrian Institute of Technology (AIT) und von
ORF Radio O1 gestaltet und organisiert wurden,
fanden Ende August erstmals ausschlieBlich online
statt. Im Bereich Mobilitat betreute unser Mitglied
Virtual Vehicle eine spannende Session zur Zu-
kunft der Mobilitat:

Niels de Boer, Programme Director Future Mobi-
lity Solutions, Energy Research Institute, Nanyang
Technological University, Singapur, berichtet Gber
die Herausforderungen und Plane fiir die Mobilitat
in Singapur: In diesem Stadtstaat wohnen rund
5,9 Mio. Einwohner auf 700 km?2 Flache - Platz ist
Mangelware. Zwar sei Singapur im Vergleich zu
Rest-Asien bezlglich der Abwicklung von Mobili-
tat gut unterwegs - beispielsweise gibt es keine
Riesen-Staus wie z.B. in Bangkok, aber das heiBe
jedoch nicht, dass alles problemlos und nachhaltig
ablaufe. Denn die Nachfrage nach innerstaatlicher
Mobilitat ist in den letzten zehn Jahren um 66%
gestiegen. Gleichzeitig gibt es laut de Boer groBe
Schwierigkeiten, Mitarbeiter fir den o6ffentlichen
Verkehr zu finden. Ein Drittel aller Mitarbeiter in

v, -..-..-..-.na.-.-.---uJ
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Konzept eines zukiinftigen Stadtzentrums mit automatisierten Fahrzeugen

dieser Branche sind Uber 50 Jahre alt und 55%
aller Busfahrer sind Ausldnder. De Boer: ,Junge
Menschen wollen nicht im 6ffentlichen Verkehr ar-
beiten, der Job gilt nicht unbedingt als attraktiv.
Das groBte Problem jedoch ist, dass wir die Anzahl
der Autos nicht mehr erhéhen kénnen, weil ein-
fach der notwendige Platz fehlt."

Eine Million Autos sind derzeit laut de Boer in Sin-
gapur unterwegs: ,Wir verwenden mehr Flache
flr Autos und Parkhauser als fir Wohnen, welches
auch den Einwohnern wichtiger ist." Daher wer-
den zusatzliche private Pkw nur mehr zugelassen,
wenn vorher ein anderer Pkw abgemeldet wurde.

B Wie soll die steigende Nachfrage
nach Mobilitat bewaltigt werden?

Ein Schlissel ist die Reorganisation der Stadt, also
Arbeitsplatze, Einkaufsmoglichkeiten und Woh-
nungen naher zusammen zu ricken, um weniger
Verkehr zu erzeugen. Gleichzeitig soll die aktive
Mobilitat geférdert werden: In einer Stadt, in der
es immer heiB, die Luftfeuchtigkeit und die Regen-

wahrscheinlichkeit stets hoch ist, alles andere als
ein leichtes Unterfangen. Gleichzeitig sind laut de
Boer Menschen selten bereit, iber 800 Meter zu
FuB zuriickzulegen und greifen dann auf andere
Transportmittel zurtick.

GroBe Hoffnungen setzt man auch in die automa-
tisierte Mobilitat: ,Wir wollen die Busse aufgrund
von Personalmangel durch ein Netzwerk automa-
tisierter Fahrzeuge ersetzen: Kleinere und groBere
Busse und sogar fahrerlose Taxis. Uns ist bewusst,
dass manche Menschen auf ihre privaten Fahrzeu-
ge nicht verzichten werden wollen - obwohl ein
eigenes Auto nirgends teurer als in Singapur ist."
Um die Menschen aus ihren Fahrzeugen zu bekom-
men, seien die Kosten aber nicht entscheidend,
ist de Boer Uberzeugt. Wesentlich sei es, ande-
re Mobilitétsalternativen attraktiver zu gestalten.
Auf Geschwindigkeit und Komfort misse geach-
tet werden, genau da kdnnte die Automatisierung
ansetzen. Die Automatisierung ist jedoch nur ein
Puzzlestein, um Mobilitdt klinftig intelligent zu or-
ganisieren: ,Nur Autos durch Autos zu ersetzen
wird nicht zum Ziel fihren: Wir werden einen Mix
aus Bussen, Shuttles und fahrerlose Taxis auf den
StraBen bendtigen, also geteilte Mobilitat." Das
Fundament wird jedenfalls das U-Bahn Netzwerk
bleiben. De Boer: ,Es ist schwierig, etwas Effizien-
teres Uber langere Distanzen zu finden."

Mit all den bisher genannten MaBnahmen will man
zwar die StraBenanzahl gleich belassen, jedoch
die Kapazitat / Spuren um rund 33% reduzieren
und den frei werdenden Platz begriinen: Damit
kénne einerseits die aktive Mobilitdt attraktiviert
und anderseits der Erhitzungseffekt der StraBen,
der in Stadten bekanntermaBen nicht unerheblich
ist, reduziert werden.

B In Tengah wird das Konzept als
erstes getestet

Tengah ist der erste Ort Singapurs, wo die neue
Gestaltung getestet werden soll. Dieses Gebiet ist
bereits anders gebaut worden, dort besteht we-
niger Notwendigkeit, ein Auto zu besitzen, dafur
héhere OV-Abhangigkeit und eine Infrastruktur,
die flir automatisiertes Fahren bereit ist. De Boer
meint damit, dass StraBen strukturierter und ver-
einfacht errichtet wurden.

ZUKUNFT DER MOBILITAT

Der geplante ,Central Park™ in Tengah

Die Bandbreite an Tests automatisierter Fahrzeuge
in Singapur ist jedenfalls groB: Von Bussen, Shut-
tles und fahrerlosen Taxis bis zum Frachtbereich
(z.B. Platooning) und Versorgungsdienstleistun-
gen. Beispielsweise wird in einem High Tech Busi-
ness Park automatisiertes Fahren getestet, da die
Kunden Neuheiten dort aufgeschlossener sind. De
Boer: ,Es ist sehr herausfordernd, dort in der Rush
Hour unterwegs zu sein."

Die Tests werden jedenfalls deutlich ausgeweitet
(siehe den blauen Bereich in der Abbildung un-
ten). Weitere Ausdehnungen des Testgebiets sind
aus der Sicht von de Boer kaum notwendig, da mit
dem blauen und roten Gebiet bereits unterschied-
liche StraBenarten abgedeckt werden kdénnen. Die

Testgebiet fiir automatisiertes Fahren in Singapur

-
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Bevodlkerung erwartet, dass samtliche Tests sicher
durchgefiihrt werden und die Regierung darauf
achtet.

B OBB: MaBgeschneiderte Losungen
sind erforderlich

Auch die OBB machen sich intensiv Gedanken
Uber die zukinftige Mobilitdt, berichtet Mark To-
pal-Gokceli, Leiter des Bereichs Bahnsysteme &
Technik (CTO), OBB Holding AG. Das Reisen von
A nach B misse verlasslich, zeitlich attraktiv,
sicher, leicht zuganglich, leistbar und umwelt-
freundlich sein. Vor allem die Verlasslichkeit ist flr
0OBB-Kunden essentiell.

Generell misse man sektoribergreifend den-
ken, betont Topal-Gokceli: ,Wir brauchen maB-
geschneiderte Losungen, auch fir die erste oder
letzte Meile, um in Richtung mobility as a service
zu gelangen. Komplexitat ist ein Problem in unse-
rem Geschaft, wir missen uns Uber Vereinfachun-
gen Gedanken machen. Jedes Verkehrsmittel soll-
te dort genutzt werden, wo es am besten geeignet
ist. Gleichzeitig muissen jedoch auch die wahren
Kosten der Mobilitéat betrachtet werden: 10 Euro
Flige spiegeln die externen Kosten nicht wider."

B Wie geht es bei den OBB weiter?

Zwei besonders intensiv diskutierte Zukunftsthe-
men bei den OBB sind:

e Digitales automatisches Kuppeln der Wag-
gons im Giiterverkehr: Das automatische

M

Topal-Gékceli berichtet iiber zwei intensiv diskutierte Zukunftsthemen bei den OBB
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Kuppeln kénnte aus OBB-Sicht eine Revolution
im Guterverkehr sein, da dadurch héhere Kapa-
zitdt und Effizienz ermdglicht werden.

e Die nachste Stufe von automatisiert be-
triebenen Ziigen: Die ersten Schritte in Rich-
tung automatisiertes Fahren ist man auf der
Schiene mit dem European Train Control Sys-
tem (ETCS) in Osterreich bereits gegangen. Im
nachsten Jahrzehnt kénnte man auf Hauptlinien
den halbautomatischen Betrieb (GoA2) und auf
Nebenstrecken den vollautomatischen fahrerlo-
sen Zugbetrieb (GoA4) erreichen. Auch dadurch
erhoffen sich die OBB héhere Kapazititen und
Energie-Effizienz.

Weitere wichtige Vorhaben der OBB sind: Alter-
native Antriebe fiir regionale Zige und den Bus-
betrieb, Revolution der ersten und letzten Meile
Integration, Evolution des Kundenfahrgastinfor-
mationssystems.

B Mobilitat zwischen Wiinschen

und Wirklichkeit

Der Moderator der Session, Jost Bernasch, Ge-
schéftsfihrer von Virtual Vehicle, sieht bereits
heute einige Zielkonflikte bei der zukinftigen Mo-
bilitat:

e Die Menschen wollen umweltfreundlicher le-
ben, gleichzeitig kaufen sie jedoch immer
mehr leistungsstarkere und groBere Autos
(SUV). Wie passt das zusammen?

e Weiters kaufen sie verstarkt billige Fahrzeuge
aus Asien. Parallel erwirtschaften deutsche Au-
tohersteller Gber 50% ihrer Profite in China. Ist
das nachhaltige regionale Wirtschaft?

e Wie wollen wir den kinftigen Verkehr in-
telligent managen, ohne Daten zu tei-
len? Google darf fast alles Uber seine
Handynutzer wissen, der Staat nicht.

¢ Es soll weniger Autos geben, manche Lander wie
Indien oder China haben jedoch noch einen ver-
gleichsweise geringen Fahrzeugbestand. Wenn
dort sukzessive mehr Autos zugelassen werden,
ist es dann fair darauf hinzuweisen, dass das

aufgrund des Weltklimas nicht mdoglich ist? Wie
viel individuelle Mobilitat ist also fair? Welche
anderen Losungen waren denkbar, um auf das
eigene Auto verzichten zu kdnnen?

Aus all dem kann geschlossen werden:

e Personliche Ziele und Interessen missen fir die
kunftige Mobilitdt berticksichtigt werden. Welche
Vorteile kénnen die Menschen erzielen?

e Zukunftige Mobilitat muss auch
neue Mdbglichkeiten bieten.

e Menschen missen der Sicherheit und der Ver-
lasslichkeit vertrauen koénnen. Automatisierte
Fahrzeuge sollen z.B. menschlich fahren.

¢ Die Technologie wird sich veréandern, die Men-
schen nicht.

ZUKUNFT DER MOBILITAT
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Technology will changs, pecple not
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Bernasch (Virtual Vehicle) gibt zu bedenken, dass sich trotz &ndernder Technologie die
Menschen nicht veréndern werden

e Es liegt an uns, erfolgreiche Mobilitatslésungen
Zu generieren.

Autor: Bernhard Weiner, GSV
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bereits ein erweitertes Implementierungsstadium Betrieb sollen durch die Realisierung aller Projek-
erreicht. Besonders fortgeschritten bezliglich der  te 900 Arbeitspldtze geschaffen und 87 Mio. Euro
Implementierung einer Smart City Strategie gelten  jahrlich zusatzlich an BIP erwirtschaftet werden.
Wien, Singapur und London. Weitere Details unter

vie-mobility Symposium 2020

Mobilitat als wesentlicher Teil der Smart City

0 Vienna

Total score: 74

Das vie-mobility Symposium, organisiert von Val-
lon Relations, fand 2020 zum 10. Mal statt. Zum
sechsten Mal war die GSV Kooperationspartner.
Trotz der unsicheren Situation wurde die Veran-
staltung erfolgreich mit Publikum im Oktober 2020
im Summer Stage am Wienkanal abgehalten. Die
Veranstaltung stand unter dem Motto ,Smart Ci-
ties & Regions: Nachhaltige Mobilitat, Infrastruk-
tur- & Standortentwicklung.™

B Wien erneut fithrend im
Smart-City-Ranking

In der Keynote stellt Roland Falb, Partner bei
Roland Berger, das im Jahr 2019 verdffentlichte
zweite Smart City-Ranking vor, in dem Wien von
153 untersuchten Stadten, die eine Smart-City-
Strategie veroffentlicht haben, den ersten Platz
belegt. So liberzeuge Wien nicht nur mit vernetz-
ten Losungen fur Mobilitdt und Umwelt, einem
fortschrittlichen E-Health-Ansatz und - ein Novum
in den deutschsprachigen Landern - offenen Ver-
waltungsdaten, sondern hat auch eine standar-
disierte Fortschrittskontrolle fur alle Smart City-
Projekte eingefiihrt. Gesteuert wird alles durch

0 London

Total score: 73

die zentrale Smart City Agency - die Urban Inno-
vation Vienna, die die technischen Kompetenzen
blndelt und zudem die Interessen von Stadt, Ser-
vice- und Ldsungsanbietern sowie der Regierung
koordiniert.

Wie wichtig eine zentrale Steuerung ist, zeigt die
Analyse: So haben zwar immer mehr Stadte eine
Smart City-Strategie ausgearbeitet, ihre Zahl hat
sich von 87 beim ersten Smart City-Index 2017
auf heute 153 deutlich erhéht, allerdings gibt es
Nachholbedarf bei der Umsetzung: Das Problem
liegt dabei meist nicht in den Strategien selbst,
sondern vielmehr in unklaren Verantwortlichkeiten
und fehlender Koordination der beteiligten Grup-
pen durch eine kompetente Stelle. Umgekehrt
sind jene Stadte, die ein zentrales Entscheidungs-
organ wie die Smart City Agency in Wien oder den
Chief Digital Officer in London haben, erfolgreich
in der Umsetzung und fuhren dementsprechend
im Ranking. Die Beurteilungskriterien sind der Ab-
bildung unterhalb zu entnehmen.

Von den 153 Stadten haben laut Falb 15 umfas-
sende Smart-City-Strategien. Acht Stadte haben

© st. Albert

Total score: 72

www.rolandberger.com/publications/publication
pdf/roland_berger_smart_city breakaway_ 1.pdf

B Podium 1: Smart City durch
Kooperationen

Der Wiener Stadtrat fiir Wirtschaft, Finanzen, Di-
gitales und Europa Peter Hanke freut sich ber
dieses Ergebnis: ,Als Stadt haben wir den Rah-
men unserer Smart City Strategie gezeichnet und
eingegrenzt, alle Sub-Strategien sind der Smart
City Strategie untergeordnet. Mit dem Jahr 2050
haben wir auch einen langfristigen Fokus festge-
legt. In diesen 30 Jahren wollen wir in Technologie
und Infrastruktur fir eine Smart City investieren.
Dafur bendtigen wir kompetente Partner, perfekt
ware, wenn die Unternehmen aus Wien kdmen."
Jedenfalls misse immer der Mensch und seine Be-
dirfnisse im Mittelpunkt stehen. Derzeit versuche
die Stadt auch mit 5G einen ,groBen Sprung nach
vorne" zu machen.

Alexander Biach, Standortanwalt in der Wiener
Wirtschaftskammer, schldgt vor, Private starker
einzubeziehen, um mehr Projekte umsetzen zu
kénnen: ,Die Begegnungszone in der Herrengasse
ist beispielsweise mit 90% Beteili-
gung von Privaten realisiert worden,
bei der RotenturmstraBe waren es
immerhin 30%. Die private offentli-
che Partnerschaft (PPP) eignet sich
fir derartige Projekte hervorragend,

Bei den Stadtgrenzen- Uberschreitenden Projek-
ten wirde sich eine Partnerschaft mit dem Land
Niederdsterreich anbieten, ist Biach Uberzeugt.
Dieser mit dem Land NO koordinierte Ausbau
sei auch in der Smart City Rahmenstrategie der
Stadt Wien erwahnt. Generell gebe es bei Infra-
strukturprojekten sehr lange Verfahren mit vielen
Einspruchsmdglichkeiten. Biach: ,,Ohne Klimabe-
wusstsein geht es nicht, ohne Wirtschaft jedoch
auch nicht. Ein Gleichschritt kann gefunden wer-
den, wenn wir wollen."

,Osterreichs groBtes Klimaschutzunternehmen®,
die OBB, tragen jedenfalls entscheidend zu Smart
Cities und Regions bei, betont Michaela Huber,
Vorstandin OBB-Personenverkehr: ,Wir fahren mit
100% erneuerbaren Strom und sparen in Oster-
reich 4,2 Mio. t CO2 pro Jahr ein. Strecken mit
Diesel-Zugen sollen kinftig entweder elektrifiziert
oder mit alternativen Antrieben abgewickelt wer-
den." Besonders fokussieren wolle man sich auch
auf das Thema erste und letzte Meile vom und
zum Bahnhof.

~Nach dem Lockdown ist jedenfalls eines klar ge-
worden, der motorisierte Individualverkehr ist aus

Foto: Katharina Schiffl

Grafik: Roland Berger, SCSI 2019
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Breiteneder (Best in Parking & Real Estate), Stadtrat Hanke (Stadt Wien), Huber (OBB), Organisator
Ralph Vallon (Vallon Relations), Falb (Roland Berger)

Wien fihrt im Smart City Ranking dank dem strategischen Rahmen und der Digitalisierungsagenda
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die Wirtschaft in Form!

Der finale Durchschlag des Koralmtunnels ist erfolgt und der Innenausbau voll im Gange.
Ab 2025 betragt die Fahrzeit Graz—Klagenfurt nur mehr 45 Minuten.
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cher moderiert wurde, wurden die Themen Smart
City Strategie und E-Mobilitat weiter vertieft:

B Der Verkehr in Wien soll ab 2050
emissionsfrei abgewickelt werden

Claus Hofer, Geschéftsfiihrer von Urban Innova-
tion Vienna, betont, dass sein Unternehmen Host
der erfolgreichen Smart City Strategie ist, die
auch vom Wiener Gemeinderat beschlossen wor-
den ist: ,Wir haben vor mehr als zehn Jahren da-
mit begonnen, eine umfassende Strategie fiir die
Stadt zu entwickeln. Es freut mich, dass diese gut
ankommt."

Hofer (Urban Innovation Vienna) berichtet néher iber die
Smart City Wien Rahmenstrategie 2019-2050

Mit dieser Strategie werde auch versucht, alle an-
deren Strategien zusammenzufihren, in diese hi-
neinzuwirken und damit Wien voran zu bringen.

Mit der Smart City Strategie will Wien die CO,
Emissionen im Verkehrssektor bis 2030 halbieren
und bis 2050 einen emissionsfreien Verkehr er-
reichen. Der motorisierte Individualverkehr (MIV)
mache derzeit immerhin knapp ein Drittel der
Emissionen in Wien aus und hat im Modal Split
einen Anteil von 27%. 2025 soll dessen Anteil am
Modal Split auf 20% reduziert werden. Verkehrs-
vermeidung und -verlagerung sowie eine Verbes-
serung der Antriebe seien fir dieses ambitionierte
Ziel der Schlissel. AuBerdem soll der Pkw-Besitz
zuriickgehen: 370 Pkw/1000 Einwohner hat Wien
derzeit, 2030 sollen es 250 Pkw/1000 Einwohner
sein.

ZUKUNFT DER MOBILITAT

B Festkorper-Batterien erst
in fiinf Jahren im Einsatz

Christian Chimani, Leiter des Center flir Low
Emission Transport am AIT, betont, dass der Wir-
kungsgrad der E-Mobilitat tatsachlich sehr hoch ist
(Wirkungsgrad der Maschine 98-99%). Wobei bei
der Umwandlung in Bewegungsenergie noch im-
mer Luft nach oben sei: ,Wir sehen vor allem noch
Potential in der Leistungselektronik fiir den elekt-
rischen Antrieb. Wenn man in der Halbleittechnik
neue Wege geht, weg vom Silizium Halbleiter zu
Siliziumkarbid oder Kaliumnitrit, kann man von ei-
ner peak efficiency von derzeit 96-97% auf 99%
kommen, eine enorme Effizienzssteigerung. Damit
kann ich dann die elektrischen Antriebe viel klei-
ner bauen." Es gelte dariiber hinaus den Gesam-
tenergiehaushalt im Auge zu behalten, vor allem
wenn es in Richtung automatisiertes Fahren (be-
sonders Stufe 4 und 5) geht, was laut Chimani
auch einiges an Energie kosten wird.

Das Thema, welches im Tétigkeitsgebiet von Chi-
mani jedoch am starksten an Bedeutung gewinnt,
ist die Batterietechnik: ,Wir haben unter anderem
eine Produktionslinie am AIT, wo wir neue Bat-
terietechnologien produzieren kénnen. 15-20%
Kapazitdtserhdhungen sind bei Lithium-Ionen-
Batterien noch méglich, dann wird es in Richtung
Festkdrper-Batterien (SSD) gehen. Unserer Ein-
schatzung nach wird es noch fiinf Jahre bendtigen,
bis die SSD Batterie zum Einsatz kommen kann."

Die Videos mit allen Beitragen finden Sie unter
http://vie-club-cuvee.at/videobeitraege-der-vie-

mobility-vom-08-10-2020

Autor: Bernhard Weiner, GSV

Chimani (AIT) sieht mehrere Méglichkeiten, die Effizienz
von Elektroautos weiter zu erh6hen

Foto: Katharina Schiffl
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Start up for future mobility - von

Die Landesstelle OO der Osterreichischen Ver-
kehrswissenschaftlichen Gesellschaft (OVG) un-
ter Leitung von Ing. Mag. Albert Waldhor hat am
12.2.2020 in der Tabakfabrik Linz eine viel be-
achtete Tagung mit Startups im Mobilitatsbereich
durchgefihrt.

An vielen Orten weltweit werden derzeit Techno-
logien entwickelt, die entscheidend dazu beitra-
gen, dass groBe Innovationen im Verkehrsbereich
moglich werden. Der Verkehr, so wie wir ihn heute
kennen, unterliegt einer gewaltigen disruptiven
Veranderung. Der Bogen der Tagung spannte sich
vom Denken im Silikon Valley und den allerletzten
Entwicklungen zum autonomen Fahren Uber ad-
vanced urban vehicles, die Mitfahr-Apps flir Pend-
ler, die Rolle der Stadte in der Mobilitét der Zu-
kunft bis zu Anwendungen fir Hyperloop & Digital
platforms for seamless travel.

B The Silicon Valley Foresight
mindset

Aus der Geschichte der Mobilitat ist bekannt, dass
keiner der bekannten Kutschenhersteller die Ent-
wicklung von der Pferdekutsche zum Automobil
schaffte. Ob sich die Namen der jetzt bekannten
Hersteller (Daimler, BMW, Ford, usw.) auch in Zu-

Neue Unternehmen wie Tesla sind mittlerweile die Trendsetter in der Automobilbranche

Fachbeitrag von Albert Waldhor, Geschaftsfihrer Linz Linien

Scooter bis Hyperloop

kunft in der Liste der Autohersteller finden wer-
den, ist offen. Es scheint sich durch die rasend
schnelle Veranderung der Technik vom klassi-
schen Automobilhersteller hin zu IT-Unternehmen
mit den Themen Vernetzung, autonomen Fahren
und E-Antrieben und den Erfordernissen des Kili-
maschutzes, eine umfassende Wandlung der Rah-
menbedingungen, des Geschaftes und des Mark-
tes einzustellen. Eine Veranderung, wie sie auch
mit jener in der Mobilitat vor mehr als 100 Jahren
vergleichbar ist.

Heute haben nicht mehr die bekannten klassischen
Automobilbauer die Veranderungen in der Hand,
sondern Physiker (Elon Musk, Tesla), Computer-
spezialisten (Sergey Brin & Larry Page, Google),
Roboterspezialisten (Kyle Vogt, Cruise Automati-
on), Computer Scientist (Robin Li , Baidu) und
viele andere mehr.

Unternehmen wie etwa Waymo, fahren ihre selbst-
fahrenden autonomen Testfahrzeuge in Kalifornien
mittlerweile 11.000 Meilen unfallfrei, ohne, dass
ein Fahrer eingreifen musste. GM Cruise fahrt der-
zeit 5.000 Meilen ohne Lenkereingriff. Die europa-
ischen Hersteller schaffen bisher nur wenige Kilo-
meter und hinken in der Entwicklung bis zu sieben
Jahren hinterher!

Waymo wird bis 2023 in den USA 34.000 auto-
nome, also selbstfahrende Taxis ohne Sicherheits-
fahrer, einsetzen. Das alles ohne 5G oder sonstige
zusatzliche infrastrukturelle MaBnahmen! Diese
Fahrzeuge sind seit Jahren mit kanstlicher Intel-
ligenz ausgestattet und lernen mit jedem Kilome-
ter neu dazu. Die gesammelten Daten werden per
laufendem Download wieder allen Fahrzeugen zur
Verfligung gestellt. Das bedeutet, dass die Syste-
me stetig dazu lernen und daher keine weiteren
infrastrukturellen MaBnahmen erforderlich sind.
Mittlerweile erkennen sie auch komplexe, nicht
eindeutige Situationen im StraBenverkehr, welche
auch den erfahrenen, menschlichen Fahrer her-
ausfordern.

Alle 17 Monate verdoppelt sich derzeit die Anzahl
der verkauften E-Autos. Damit ist absehbar, dass
in finf bis sieben Jahren die Halfte aller verkauf-
ten Autos batteriebetriebene Fahrzeuge sein wer-
den. Dies nicht irgendwo auf der Welt, sondern
auch in Europa und in Osterreich!

Die Folgen fiir den OPNV werden auch gravie-
rend sein, denn das letzte Argument der Umwelt-
freundlichkeit des Offentlichen Personenverkehrs
ist damit endgliltig obsolet. Die Belastung auf
den StraBen wird nicht weniger, sondern mehr, da
mittlerweile nachgewiesen ist, dass mit E-Autos
mehr Kilometer gefahren werden als mit fossilen
Fahrzeugen.

Dies alles hat auch wesentliche Auswirkungen auf
die Gesellschaft. Am Arbeitsmarkt wird rund ein
Drittel der Arbeitsplatze in der Automobilindustrie
wegen der einfacheren Technologie der E-Autos
verloren gehen. In den USA geht man davon aus,
dass nicht nur Industriearbeitsplatze verloren ge-
hen, sondern ganz besonders im Bereich der Fah-
rer und Fahrerinnen fast 3,3 Mio. Arbeitsplatze
wegdfallen werden, in Deutschland 540.000 und in
Osterreich ungefsdhr 1/10 davon.

Betroffen sein werden alle Branchen der Mobili-
tat: Automobilhersteller, Vertriebe, Tankstellen,
Fahrschulen, Taxiunternehmen usw. Das bedeutet
noch in den 2020er Jahren enorme Veranderun-
gen in der gesamten Mobilitdtswirtschaft in einem
AusmalfB, wie wir es in der Geschichte der Mobilitat
noch nicht erlebt haben.

ZUKUNFT DER MOBILITAT

Diese Veranderungen wahrzunehmen und geeig-
nete MaBnahmen einzuleiten ist ein Gebot der
Stunde, fir Politik, Unternehmen und Gewerk-
schaften. Zu warten und nichts zu tun ist der
schlechteste Weg.

B Scooter und ,,Advanced Urban
vehicles™

E-Scooter sind in den letzten Jahren in allen
groBeren Stadten platziert worden. Oft in Uber-
groBer Zahl und als &ffentliches Argernis. Eine
Uberschwemmung mit bis zu acht Anbietern
gleichzeitig fiihrte zu einem groBen Uberange-
bot und verursachte ein regelrechtes Chaos auf
den StraBen. Mittlerweile haben sich die meisten
Stadtregierungen durch Regelungen, vom gene-
rellen Verbot (Graz) Uber einen Kodex (Linz) bis
hin zu Genehmigungen fiir den Betrieb im 6ffentli-
chen Raum (Wien), auf die Flut der neuen Fortbe-
wegungsmittel eingestellt.

Eine Studie der University of North Carolina (2019)
hat die gesamte Emissionsbilanz der E-Scooter un-
tersucht und ist zu dem Ergebnis gekommen, dass
die Gefdhrte bei weitem nicht so klimafreundlich
sind, wie man vermuten mdéchte. Die Forscher ge-
hen von etwa 80-100 g CO, pro Personenkilometer
aus. Ein vollbesetzter Dieselbus emittiert etwa 24
g CO, pro Personenkilometer! Dazu kommt noch
erschwerend die sehr kurze Lebensdauer der E-
Scooter von nur etwa 30 (!) Tagen!

e

E-Scooter haben punkto Umweltfreundlichkeit noch Aufholbedarf
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Daher versuchen die Anbieter die Lebensdauer auf
150 Tage zu verlangern und eine klimaschonende-
re Produktion zu gewahrleisten. Einige haben sich
wegen mangelnder Rentabilitat aber bereits wie-
der aus dem Markt zuriickgezogen.

Doch das Thema wird die Menschen in urbanen
Rdumen weiter beschéftigen, denn die Anbieter
planen schon in dieser Saison weitere, E-betriebe-
ne Modelle auf dem Markt anzubieten. ,,Advanced
urban vehicles", so das Schlagwort fur E-Scooter
aller Bauarten mit Sitz, damit das Fahren beque-
mer wird. Teilweise sind sie wie Fahrrader oder
Mopeds ausgestattet.

Diese neuen Fahrzeuge stellen eine neue Heraus-
forderung fir alle anderen Verkehrsteilnehmer/
innen sowie fiur die Legislative dar.

B Mitfahr-Apps fiir Pendler

Die Ausgangslage fur die Umwelt und den Zeit-
verbrauch der Menschen im Stau ist nicht erfreu-
lich. 66 % aller Pendler/innen in Europa fahren mit
dem Auto zur Arbeit. 9 von 10 Pendlern fahren
alleine. Das Pendeln mit dem Auto erzeugt taglich
650.000 Tonnen CO,,.

Die Vision sollte doch sein eine gesunde, kosten-
und zeiteffiziente, umweltschonende Mobilitat zu
gewahrleisten. Die Idee von Carployee als Anbie-
ter einer betriebsbezogenen Mitfahr-App ist es,
genau flr dieses Problem eine Losung anzubieten.

Gemeinsam fahren kann viel bewirken

20

Gemeinsam Fahren - Belohnung erhalten - Veran-
derung bewirken. Die Mitfahr-App koordiniert und
organisiert die Fahrten von und fir Mitarbeiter/in-
nen eines Unternehmens und gewahrt Incentives
als Belohnung. Es braucht dazu eine Vereinba-
rung von Carployee mit den Unternehmen. Dabei
werden die flr die Mitarbeiter/innen individuellen
Vorteile festgelegt. Das kénnen Freizeit, Urlaubs-
tage, reservierte Carployee Parkplatze, monetare
Belohnungen, Préamierungen fir Spritsparen o.a.
sein. Die Mehrwerte fiir Unternehmen liegen in
Kostenersparnis, Employer Branding, Mitarbeiter-
Kommunikation und fir den Nachhaltigkeitsnach-
weis CO,-Einsparungen.

Mittels der App wurden 2019 von den teilnehmen-
den Unternehmen insgesamt 154.364 kg CO,,
128.037 km und 2.934 Parkplatze eingespart. Im
Falle der Firma Rosenbauer wurden 1.268 Mitfahr-
ten getatigt und 60.771 km und Spritkosten von
€ 25.524,- vermieden.

Betrachtet man die Stausituation in den einzelnen
Osterreichischen Stadten genau, so lieBe sich mit
einer Erhéhung des Besetzungsgrades der Pend-
lerautos von derzeit 1,13 auf 1,5 Personen die
Stauproblematik wesentlich entscharfen, ohne
dass ein einziger Cent in den Ausbau der Stra-
Ben oder den Ausbau des OPNV investiert werden
musste!

In Zeiten, in denen es offenbar an Geld mangelt,
ware es doch ein Gebot der Stunde, die Pendler
und Pendlerinnen auch durch legistische MaBnah-
men (push und pull) zu einer besseren Ausnutzung
ihrer Fahrzeuge, welche 95 % der Zeit Stehzeuge
sind, zu motivieren, weitere Personen mitzuneh-
men. Gerade innerhalb eines Unternehmens ware
es flr Mitarbeiter/innen leicht mdglich, Vereinba-
rungen via App flir gemeinsame Fahrten zu treffen
und sich dadurch Zeit und Geld zu sparen.

B Bessere Losungen fiir Stadte

Der Trend zur Urbanisierung scheint nicht aufzu-
halten zu sein. 1950 lebten 2,6 Mrd. Menschen auf
der Erde, 29 % davon in Stadten. 2011 waren es
6,6 Mrd. und 50 % lebten urban. Fiir 2050 werden
9,2 Mrd. Menschen prognostiziert und 71 % wer-
den in urbanen Raumen leben.

In Deutschland verzeichnen wir 41,5 Mio. Autos
im Privatbesitz. Die Menschen geben 80 % ihrer
Transportausgaben fir ihre individuelle, motori-
sierte Privatmobiliat aus. Nur 5 % nutzen derzeit
Sharing Modelle. Beobachtung: Der jetzige Ver-
kehr ist kaputt - die StraBen sind verstopft und
Uberfillt und eine Verschwendung von Ressourcen
und menschlichem Potenzial!

Eine L6ésung neben anderen sind Sharing Angebo-
te. Sie sind nicht das Allheilmittel fir von Autos
verstopften Stadten, aber eine gute Ergdnzung
zum OPNV und sie kénnen das Verkehrsproblem
verringern. Welches dieser Angebote fir welche
Stadt Sinn macht ist im Einzelfall zu prifen.

Worauf bisher viel zu wenig Bedacht genommen
wurde, sind die Datenmengen, welche in unzahli-
gen Rechenzentren lagern. Diese zu heben, zu ver-
knipfen und daraus kluge, zielgerichtete Schliisse
zu ziehen um die Verkehrssysteme in Stadten zu
verbessern, ware ein leichtes. Aber warum tut das
niemand? Dazu ware es auch notwendig, z.B. aus

ZUKUNFT DER MOBILITAT

Parkflachen wieder Radabstellpldtze zu machen
sowie Sharing-Diensten Raum zu geben.

Die Mobilitatsbedirfnisse der Menschen sind viel-
faltig. Selbst im Sharing reichen sie von selbst
fahren, gefahren werden, Fahrten teilen, Fahrzeu-
greservierung bis hin zur Parkplatzreservierung.

Die L6sung kann in einer vernetzten, alle Mobi-
litdtsformen Ubergreifenden, optimierten L&sung
liegen. Dazu braucht es aber zuerst das Verstand-
nis uUber die Funktionsweise einer Stadt, deren
Verkehrs- und Infrastrukturprobleme und das Ken-
nen der Bedurfnisse der Blirger/innen, um maBge-
schneiderte Gesamtlésungen anbieten zu kdnnen.

B Hyperloop & Digital Platforms
for seamless travel

Hyperloop soll nach Elon Musk den Durchbruch in
der Langstreckenmobilitdt bringen. Ein Linzer Un-
ternehmen, ,Cloudflight®, wurde beauftragt, die
Software fur Hyperloop zu erstellen.

SWARCO MyCity

URBANE MOBILITAT -
MIT EINER EINZIGEN
PLATTFORM GEMANAGT

p SWARCO MyCity hilft Stadten, lebenswerter, gruner
L) - und besser vernetzt zu werden. Es bietet ein ganzheitliches
= Bild aller Mobilitatsbedarfe und setzt die Verkehrsbehorde

mit einem einzigen modularen Software-Tool ins Cockpit.
Treffen Sie gut informiert Entscheidungen auf Basis von
Echtzeit-Daten zu Umweltparametern, Ampelphasen,
Verkehrsbedingungen an Kreuzungen und

zur Lage im Ruhenden Verkehr.

Mit SWARCO MyCity fahren Sie flexible Strategien, um
das Okosysterm der Mobilitat zu jeder Zeit funktionsfahig
zu halten, die Luftqualitat zu verbessern und dem OPNYV,
Einsatzfahrzeugen, Radfahrern und

FuBgangern Vorrang zu geben.

Sie kdnnen dies selbst in die Hand nehmen oder es
SWARCO uberlassen. SWARCO MyCity ist als
Vor-Ort-Lésung und als Service

aus der Cloud erhaltlich.

Was konnen wir heute fur Ihre Stadt tun?
mycity@swarco.com

o
[

WWw.swarco.com/mycity

e
sSWarcosg
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Wie kann so ein ,utopisch anmutendes Projekt"
gelingen? Wie bringt man Bewegung in ein derart
herausforderndes Projekt? Dazu braucht es zual-
lererst eine starke Vision, welche die Menschen
antreibt, revolutiondre Techniken zu entwickeln
und ebensolche Lésungen zu finden.

Hyperloop ist eine kollaborative Organisation, wel-
che 2013 mit dem Ziel gegrindet wurde, inner-
halb eines Jahrzehnts den Transport Uber lange
Distanzen zu revolutionieren. Superschnell, mit
bis zu 1.200 km/h, in einem Vakuumrohr, ohne
externe Energie, voll elektrisch, umweltfreundlich,
sicher und mit hohem Komfort.

Es soll das erste voll nachhaltige Transportsystem
der Erde werden, welches mehr Energie produ-
ziert als es verbraucht. Das hort sich phantastisch
an und ist es auch! Das Investitionsvolumen be-
tragt 6 Mrd. US$!

Mit Ende 2018 waren 30 Firmen aktiv am Hyper-
loop-Projekt tatig. In praktisch allen technischen,
technologischen und humanorientierten Aspekten
wurden und werden nach wie vor Forschungen fir
neue Materialien und Services gemacht.

2018 wurde das erste Passagierfahrzeug in Ori-
ginalgroBe und Ausfiihrung vorgestellt und 2019
die erste Teststrecke in Toulouse (F) fertiggestellt.
Derzeit arbeiten mehr als 50 Partner und 800 Ex-
perten aus Uber 50 Landern an diesem Projekt.

Hyperloop soll das erste voll nachhaltige Transportsystem der Erde werden, welches
mehr Energie produziert als es verbraucht.
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Die Aufgabe des Linzer Unternehmens Cloudflight
ist es, alle IT-Prozesse, von der PassagierApp Uber
die KundenApp, die Verkaufsprodukte und Platt-
form bis hin zur IT-Infrastruktur und das Backend
vollig neu zu gestalten.

Bis 2025 ist es das Ziel, die industrielle Anwendung
umgesetzt und in verschiedene Lander skaliert zu
haben. Europa dirfte da wieder einmal nicht Vor-
reiter sein. Die erste Hyperloop Transportstrecke
soll es im arabischen Raum geben: 2022 in Dubai
mit einer 10 km langen Strecke, welche bereits
vertraglich unterzeichnet wurde. Eine weitere 125
km lange Strecke soll 2025 zwischen Dubai und
Abu Dhabi in Betrieb genommen werden. China
und die USA wollen folgen.

B Fazit

Die Zukunft hat einen ungewissen Ausgang, sagt
man. Auch wenn viele in unserem Land noch im-
mer meinen, dass Batteriefahrzeuge, autonomes
Fahren, die beschriebenen disruptiven Verande-
rungen in Technik, Wirtschaft und Gesellschaft,
nicht, oder nicht so schnell, oder ganz anders
kommen werden. Die Tagung Start up for future
mobility hat einmal mehr gezeigt, dass sich die
Entwicklungen nicht aufhalten lassen und dass es
klug ist, sich rechtzeitig darauf einzustellen. Das
gilt fur alle Sparten des Verkehrs. Ganz besonders
aber auch fiir den Offentlichen Personenverkehr,
der zwar immer das Rickgrat der Mobilitat sein
sollte.

Um nachhaltig Bedeutung zu haben, braucht es
jedoch mehr Anstrengungen als bisher, um nicht
den Anschluss und Einfluss zu verlieren. Dabei
kommt der Politik eine ganz besondere Rolle zu,
ndmlich umsichtig, zukunftsorientiert und nach-
haltig zu agieren. Nur Tarife zu senken, wie das
mit dem geplanten 1-2-3 Ticket angekundigt wur-
de, ist wohl kein zukunftsorientiertes, sondern ein
politisch durchsichtiges, populistisch kurzsichtiges
Modell. Damit wird man die Zukunft nicht gestal-
ten kénnen, weil dann das Geld fir den Ausbau
eines gesamthaft integrierten und abgestimmten
Verkehrs, so wie die Kunden ihn wirklich brau-
chen, fehlen wird.

Autor: Albert Waldhor, Geschéaftsfiihrer Linz Linien

Forum Verkehr 2020
Volle Kraft Richtung Mobilitatswende

Auch im Janner 2020 versammelte sich die 6s-
terreichische Mobilitdtsbranche wieder in Wien,
um im imh Forum Verkehr von unterschiedlichen
Experten Uber aktuelle Entwicklungen im Bereich
Schieneninfrastruktur, Ausschreibungen im o6ffent-
lichen Verkehr (Public Service Obligations PSO &
OPNV) und Mobilitats-Perspektiven praxisnah in-
formiert zu werden.

Im gemeinsamen Plenum zu Beginn der drei Fach-
konferenzen standen die Mobilitats-Perspektiven,
genauer gesagt die alternativen Antriebstechnolo-
gien wie Wasserstoff und Elektromobilitédt im Vor-
dergrund.

B Norwegen ist Europameister bei
der Zulassung neuer E-Autos

Die erste Keynote halt ein Vertreter aus Norwe-
gen, einem Land, welches in Europa unbestritten
als Vorreiter im Bereich elektrisch angetriebener
Kraftfahrzeuge gilt. Oyvind Solberg Thorsen,
Direktor der Norwegian Road Federation, berich-
tet Uber Erfolgsfaktoren und den aktuellen Stand:

Ein wesentlicher Baustein des E-Auto-Booms seien
die daflir eingesetzten finanziellen Mittel, betont
Thorsen: ,Wir haben viel investiert, um in Richtung
Elektromobilitét voran zu kommen. Aufgrund des
Ols sind wir auch ein sehr reiches Land. Letztend-
lich haben die politischen Entscheidungen ermdég-
licht, viele elektrische Fahrzeuge in kurzer Zeit auf
die StraBe zu bringen. Im Jahr 2019 war Norwe-
gen beim Anteil der Elektroautos an den Neuzulas-
sungen weltweit die Nummer 1. 42,4% aller neu
zugelassenen Fahrzeuge im Jahr 2019 waren bat-
terieelektrische Fahrzeuge (BEV). Gemeinsam mit
den Plug-in-Hybriden war mehr als jedes zweite
Auto elektrisch angetrieben (56%). Tendenz wei-
ter steigend!™ Am zweiten Platz liegt laut Thorsen
Island mit einem Anteil von 16,3% elektrischen
Fahrzeugen an den Pkw-Neuzulassungen, am drit-
ten Platz die Niederlande mit 11,5%, dicht gefolgt
von Schweden mit 11,2%. Osterreich belegte im
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Norway is the World’s # 1 in Electric Cars Market Share in 2019

* BEV market share:
* PHEV market share:
* Electric cars combined market share:

42,4 % of all new passenger cars in 2019
13,6 % of all new passenger cars in 2019
56,0 % of all new passenger cars in 2019

Tesla Model 3, The #1 Passenger Car 2019

Im Jahr 2019 war Norwegen beim Anteil der Elektroautos an den Neuzulassungen

weltweit die Nummer 1.

Jahr 2019 mit einem Anteil von rund 3% an den
Neuzulassungen immerhin den zehnten Platz.

Gleichzeitig sind die Zulassungen konventionell
angetriebener Kraftfahrzeuge in Norwegen im
Jahr 2019 im Vergleich zum Jahr 2018 weiter ge-
sunken, im Falle der Benzinfahrzeuge sogar um
Uber 30%. Batterieelektrische Fahrzeuge sind hin-
gegen um denselben Prozentsatz gestiegen. Die
stetige Zunahme neuer und sauberer Fahrzeuge
wirkt sich auch bei den CO, Emissionen duBerst
positiv aus: Norwegen hat bei den neu zugelasse-
nen Pkw bereits 2019 60 g CO, /km erreicht und

Das Interesse am Forum Verkehr im Jdnner 2020 war wieder groB.

Audi e-tron, The #1 Passenger Car Jan 2020
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liegt damit bereits seit 2016 unter
dem 95g CO, /km Ziel der EU bzw.

E-Mobility Laws / Norwegian EV Incentives Time Line
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angetriebene Fahrzeuge im Jahr 2019 mit Gber e Hohe Steuern auf konventionelle Autos und
80% noch immer die deutliche Mehrheit der 2,8 gleichzeitig Steuerfreiheit fir Null-Emissions-
Mio. Pkw in Norwegen bilden. Der Anteil batterie- Fahrzeuge
elektrischer Fahrzeuge von fast 10% im Fahrzeug-
bestand ist im Vergleich zu vielen anderen Lan- e Viele weitere Vorziige fir Null-Emissions-Fahr-
dern jedoch noch immer beeindruckend. zeuge wie zum Beispiel keine StraBengebiihren,
freies stadtisches Parken, Zugang zur Busspur
Die Kunden werden mittlerweile immer wahleri- etc. Der Zugang zu Busspuren wurde mittler-
scher beziiglich Elektromobilitat, erganzt Thorsen: weile limitiert, es fiel inzwischen auf, wenn ein
Interessanterweise sind Premiumhersteller belieb- Bus in der Tesla-Spur war, ergdnzt Thorsen.
ter, selbst wenn in vielen Fallen die Reichweite ge-
ringer als bei anderen Herstellern ist. Besonders  Gleichzeitig seien die Voraussetzungen fir die E-
begehrt bzw. das meistverkaufte Auto in Norwe-  Mobilitat in Norwegen hervorragend: Durch den
gen im Jahr 2019 war Ubrigens der Tesla Model 3.  hohen Anteil erneuerbarer Energien seien Elektro-
fahrzeuge unbestritten umweltfreundlicher als kon-
Was sind die Erfolgsgriinde fiir ventionell angetriebene Fahrzeuge. Dariiber hinaus
den E-Auto Boom? kénne sich Norwegen aufgrund seines 6lbasierten
Reichtums ,solche Experimente auch leisten.”
Thorsen hat es bereits angedeutet, die Politik hat
wesentlich dazu beigetragen: Viele E-Auto freund-  Die Infrastruktur sei fir die E-Mobilitdt ein wei-
liche MaBnahmen wurden gesetzt: terer entscheidender Erfolgsfaktor, in Norwegen
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2005 2006 2007 2008 2009 2010

All time low CO2-emissions in March 2019: 42 g/km.
40 CO2-average 2019: 60 g/km, down from 71 g/km in 2018.

Official Norwegian 85
g/km CO2 Target 2020

60

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Der Nothelfer Osterreichs

Pannenhilfe,

Abschleppung,

Immer fur Sie da.

Clubmobil, St[]tzpunkte, u.v.m.

Oyvind Solberg Thorsen,
Norwegian Road Federation

Norwegen hat bei den neu zugelassenen Pkw bereits 2019 60 g CO,/km erreicht und liegt damit bereits seit 2016
unter dem 95g CO,/km Ziel der EU bzw. unter dem national definierten Ziel von 85 g CO,/km.
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Ein gutes Gefiihl, beim Club zu sein.
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existieren derzeit Uber 10.000 o&ffentlich verfiig-
bare Ladepunkte. Zum Ladeverhalten berich-
tet Thorsen: ,Kunden sind durchaus bereit, fir
schnelleres Laden mehr zu bezahlen. Der GroBteil
des Ladens passiert jedoch zu Hause."

Die E-Mobilitats-Erfolgsstory gelte jedoch expli-
zit nur fir Pkw und nicht fir VANs, hielt Thorsen
explizit fest. Daher wurden in den letzten Jahren
finanzielle Anreize fiir VANs beschlossen. Bei der
Elektrifizierung des 6ffentlichen Verkehrs gebe es
auch noch Hausaufgaben zu machen, mit China
kénne man derzeit keinesfalls mithalten.

B Wie geht es weiter?

,Die Regierung hat beschlossen, samtliche An-
reize fur Null-Emissions-Fahrzeuge bis zum Ende
des Jahres 2021 beizubehalten. Ab dem Jahr 2022
werden die Anreize entsprechend der Marktent-
wicklung angepasst, das war auch in der Vergan-
genheit der Fall.®

Weiters verfolgt Norwegen auch das sogenannte
2025 Ziel: Ab diesem Jahr sollen alle neuen Pkw
Null-Emissions-Fahrzeuge sein. Die bisherige Ent-
wicklung deutet darauf hin, dass dieses Ziel er-
reicht werden koénnte: Im Jahr 2014 war rund
jedes zehnte Auto ein Null-Emissions-Fahrzeug,
2019 war es bereits jedes vierte.

Il = tH. =1
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Elektrolyse
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B Welches Land gewdhrt die meis-
ten Anreize fiir E-Fahrzeuge?

Laut einer Untersuchung von comparethemarket.
com (https://www.comparethemarket.com/car-
insurance/content/electric-vehicle-incentives) aus
dem Jahr 2018 sollen Frankreich und Norwegen
die meisten Anreize flir Elektroautos in Europa
bieten, Osterreich belegt in diesem Ranking Platz
10 und damit keinesfalls den letzten Platz, betont
Thorsen. Die groBzugigen Anreize in Frankreich
schlagen sich jedoch auf die Zulassungszahlen
von Elektrofahrzeugen kaum nieder. Angeblich soll
ein schwerwiegender Grund sein, dass neue Elek-
trofahrzeuge ausschlieBlich mit Automatikgetrie-
ben verfligbar sind und von diesen scheinen die
Franzosen nicht wirklich Uberzeugt zu sein.

B Aktuelle Situation, Chancen & Risi-
ken der Wasserstoffmobilitat

Politisch steht der Wasserstoff hoch im Kurs, doch
wie ist der aktuelle Stand tatsachlich? Daruber
informiert Michael Sattler, zum Zeitpunkt der
Veranstaltung Leiter Future Energy bei der OMYV,
im Rahmen der zweiten Keynote: ,Wenn wir heute
von Wasserstoff reden, sprechen wir von grauem
Wasserstoff, der mithilfe der Dampfreformation in
der Raffinerie hergestellt wird und nicht erneuer-
bar bzw. CO,-frei ist. Von diesem Wasserstoff pro-

=]
-5 .
I Tankstellen & > e
dezentrale Mobilitat
Lagerung

e L 1

— Nutzun —
Methan -> bestehenger => Wa_sserstof'f— > Industri
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struktur
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—
Dampf- Gasnhetz Hauswérme

reformation

Wege zu erneuerbarem Wasserstoff. Heute ist die Wertschépfungskette noch in den Kinderschuhen.
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Sattler, OMV

duziert die OMV bereits 50.000 Tonnen pro Jahr
und verarbeitet diesen auch weiter. Wasserstoff ist
also nicht immer Wasserstoff, es gibt unterschied-
liche Wertschopfungsketten.™

Wasserstoff kann selbstversténdlich auch erneu-
erbar hergestellt werden: Eine Mdglichkeit ist es,
erneuerbaren Strom als Quelle zu nutzen. Eine
weitere Option wédre der Einsatz von Biomethan
statt fossilem Erdgas. Zukunftstrachtig ist es
auch, mit der Methan Pyrolyse das CO aus dem
Gas Methan (CH,) abzuscheiden, um CO,-freien
Wasserstoff zu erzeugen. Einen Uberblick gibt die
Abbildung auf der linken Seite.

Generell gebe es beim Wasserstoff sowohl He-
rausforderungen als auch Chancen, vor allem in
der Mobilitdt, betont Sattler: ,Wasserstoff in der
Mobilitat ist am Anfang und es gibt noch viele of-
fene Technologie-Fragen, die wir nicht so einfach
umsetzen und nur gemeinsam lésen konnen.™ Ein
Vorteil vom Wasserstoff sei, dass die vorhande-
ne Gasinfrastruktur genutzt werden konne: Eine
Beimischung von Wasserstoff ins aktuelle Gasnetz
wdre moglich und auch bestehende Gasspeicher
koénnten genutzt werden.

B Infrastruktur und Logistik als
groBere Herausforderung

Mit Wasserstoff betriebene Brennstoffzellenfahr-
zeuge sind im Vergleich zu batterieelektrischen

ZUKUNFT DER MOBILITAT

Fahrzeugen noch sehr teuer und auch die Modell-
palette ist Uberschaubar. Gleichzeitig sei auch das
Tankstellennetz nur mit erheblichen Investitionen
aufzubauen, weil noch nicht geklart ist, welche
Technik kinftig tatsdchlich bendtigt wird. Nach
wie vor ist beispielsweise unklar, welches Druck-
system am Auto eingesetzt werden wird.

Zweites Problem sei die Logistik, also wie Wasser-
stoff effizient und in gréBerem MaBstab transpor-
tiert werden kann, betont Sattler: ,Heute wird der
Druck des Wasserstoffs stédndig verandert: Der
Lkw wird Uber mehrere Stunden mit einem Druck
von 40 bar beladen, anschlieBend wird der Wasser-
stoff mit einem Druck von 200 bar im Lkw trans-
portiert. An der Tankstelle wird der Druck zwecks
Lagerung wieder auf 50 bar reduziert und ein Auto
anschlieBend mit 700 bar beladen, damit es 400
bis 600 km Reichweite erreicht. Das funktioniert
bei den kleineren Mengen, die wir heute trans-
portieren. Im Falle von groBeren Mengen ist das
schwer darstellbar. Eine wichtige Frage in diesem
Zusammenhang ist auch, ob zentral oder dezentral
in vielen kleinen Anlagen produziert werden wird."

Weitere Anwendungsbereiche von Wasserstoff
sind die Industrie und Raumwarme. Letzteres sei
vielleicht unerwartet, doch in Japan bereits ein
Thema, erklart Sattler: ,Bei uns wird es noch dau-
ern, bis wir das diskutieren, weil wir auch darauf
achten muissen, wo der Wasserstoff wirklich her-
kommt. In der Industrie ist Wasserstoff jedenfalls
hervorragend anwendbar.® Um voranzukommen,
musse die gesamte oben abgebildete Wertschop-
fungskette betrachtet werden.

B Wasserstoff und Mobilitat:
Aktueller Status

Aufgrund zahlreicher Férderungen fahren etwa in
Kalifornien laut der California Fuel Cell Partnership
per Ende Februar 2020 (ber 8.000 mit Wasserstoff
betriebene Brennstoffzellenfahrzeuge - damit ist
Kalifornien Weltmeister. Laut dem European Alter-
native Fuels Observatory (www.eafo.eu) sind in
Europa (EU + UK + EFTA + Tirkei) per Ende 2019
rund 1300 Brennstoffzellenfahrzeuge zugelassen,
davon laut dem deutschen Kraftfahrt-Bundesamt
Uber 500 in Deutschland. Die 45 Brennstoffzel-
lenfahrzeuge per Ende Februar 2020 in Oster-
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reich laut Statistik Austria wirken vergleichsweise
bescheiden, in etwa liegen wir damit jedoch im
EU-Schnitt. Schwerere Wasserstofffahrzeuge wie
Busse oder Lkw sind laut Sattler im Dauerbetrieb
noch nicht im Einsatz.

Bei den Wasserstoff-Tankstellen sei die OMV je-
denfalls duBerst prasent: ,Wir sind an den 172
Tankstellen in der EU nicht nur mit den fiinf in Os-
terreich vertreten, sondern Uber die H2 Mobility
Initiative auch an 70 in Deutschland.™ Es werden
derzeit intensiv Erfahrungen gesammelt, wo die
Tankstellen sein missen, welche Technologie die
beste ist und welche Schwierigkeiten - wie z.B.
unterschiedliche Tanksysteme - existieren. Denn
diese Themen werden spatestens in der Flachen-
anwendung aufkommen und darauf mdéchte und
musse man vorbereitet sein. Kurz- und mittel-
fristig seien Busse und Transport die bevorzugten
Einsatzgebiete flr Wasserstoff in der Mobilitét,
hier sieht man derzeit viel mehr Entwicklung als
im Pkw-Sektor. Dort kénne auch die Skalierung
der Anwendungsfélle besser gesteuert werden.

Sattler fasst zusammen: ,Wasserstoff ist der
Energietrdger der Zukunft, nur wann wird aus der
Zukunft das Heute? Wir glauben, es ist jetzt ein
Zeitpunkt, wo viele Weichen fir Wasserstoff ge-
stellt werden kénnten, weil die Technologie voran-
gekommen und der politische Wunsch vorhanden
ist. Um die Klimaziele zu erreichen, sollten wir uns
zumindest Uber eine gewisse Zeitspanne auch mit
der Gasmobilitdt beschaftigen, die u.a. mit Bio-
gas auch eine sehr umweltfreundliche Alternative
darstellen kann. GroBere Transportmittel wie Flug-
zeuge und Eisenbahnen werden bis zu 40 Jahre
eingesetzt, weshalb aus Wasserstoff generierte
e-fuels (carbon capture and utilization) auch dort
eine Option sein kdénnten."

Und noch ein wichtiger Hinweis von Sattler bezig-
lich der Férdermdoglichkeiten: ,Wasserstoff wird
heute in Osterreich nur geférdert, wenn Autos
mit griinem Wasserstoff betrieben werden, den
es aktuell nicht gibt. Wir arbeiten jedoch daran,
ihn grin zu machen. Bei Strom wird vorausge-
setzt, dass der grun ist und deswegen erhalten
Sie eine Forderung. Wir missen uns jedenfalls Ge-
danken machen, wo all der erneuerbare Strom fir
die heutigen und kiinftigen Mobilitatsalternativen

herkommen soll. Wenn es zu wenig erneuerbaren
Strom gibt, kénnte der Methan-Wasserstoff aus
der Methan-Pyrolyse interessant werden."

B Diskussion: Ist Elektromobilitat
in allen Fallen sinnvoll?

In der anschlieBenden Podiumsdiskussion kom-
men auch die Infrastrukturbetreiber ASFINAG und
OBB, ein Hersteller von Schienenfahrzeugen und
der Geschaftsfiihrer einer Busflotte zu Wort:

Die ASFINAG will eine Grundversorgung fur E-
Fahrzeuge zur Verfliigung stellen, sieht aufgrund
der standig steigenden Verkehrsmengen am hoch-
rangigen StraBennetz jedoch Grenzen, betont Jo-
sef Fiala, Vorstand der ASFINAG. Zusatzlich zu
den bereits vorhandenen Ladestationen am Auto-
bahn- und SchnellstraBennetz, die rund alle 100
km verflgbar sind, will die ASFINAG auf ihren ei-
genen Rastpldtzen entsprechende Ladeinfrastruk-
tur errichten, weil der Bedarf laut Fiala ,in den
nachsten funf bis acht Jahren spirbar sein wird."
Unendlich kdnne man diese Ladeinfrastruktur je-
doch nicht erweitern. Fiala: ,Es ist zwar begri-
Benswert, wenn der motorisierte Individualver-
kehr immer sauberer wird, das wird jedoch nicht
reichen, um die Klimaziele zu erreichen. Wir mus-
sen die Verlagerung auf den o6ffentlichen Verkehr
(OV) weiter forcieren. Daher vernetzen wir uns
immer starker mit dem o6ffentlichen Verkehr."

Ludwig Richard, Geschéaftsfiihrer Dr. Richard Li-
nien, sieht bezogen auf Busse jedenfalls Grenzen
in der E-Mobilitat: ,Je gréBer die Fahrzeuge wer-
den, desto problematischer wird der Batteriean-
trieb." Innerstadtisch gebe es womadglich noch ho-
heres Umsetzungspotential, alles dariber hinaus
werde jedoch schwierig zu realisieren sein. Richard
sieht im Busbereich eher den Wasserstoff als rea-
listische zukilinftige Antriebsalternative: ,Wenn wir
mit diesen Bussen 250 bis 300 km in einem Stlick
zurlicklegen und womdglich auch an Haltestellen
laden kénnen, ist das aus meiner Sicht die einzi-
ge technisch verniinftige Alternative. Wenn jedoch
generell CO,-Emissionen eingespart werden sol-
len, dann ware eine Verdichtung des OV-Angebots
speziell im regionalen Bereich noch zielfihrender.
Wenn wir mehr Menschen fiir den OV begeistern,
dann kdénnen wir auch mit sauberen Gas- oder

Dieselbussen fahren. Das wirde dem Klima mehr
nitzen, als teure technische Experimente. Ich bin
Uberzeugt davon, dass bei einem attraktiven Fahr-
plan die Menschen umsteigen, denn dann kénnten
auch Gelegenheitsfahrten abgedeckt und somit
die Flexibilitat erhoht werden."

Auf der Schiene wolle man hingegen noch starker
auf die Elektromobilitat setzen, auch abseits der
Oberleitungen, betont Christian Sagmeister,
Geschéftsbereichsleiter Bahnsysteme bei der OBB
Infrastruktur: ,Im Bereich der Nebenstrecken pro-
fitieren wir von einem Elektrifizierungspaket, dank
dem wir weitere Strecken mit einer Oberleitung
ausstatten werden kdnnen. Interessant ist fur uns
als Infrastrukturbetreiber, wohin die Reise mit al-
ternativen Antriebstechnologien geht und wie wir
das unterstitzen kénnen. Speziell bei Nebenstre-
cken ist es wichtig, skalierbare Lésungen einzuset-
zen und Produktionskosten zu optimieren. Dort ist
der Bau einer Oberleitung woméglich nicht immer
die beste Losung." Neben der Zurverfligungstel-
lung der notwendigen Streckenausristung kim-
mert sich die OBB-Infrastruktur auch um die Ener-
gieversorgung. Sagmeister: ,Wir liegen derzeit bei
einem Eigenversorgungsgrad von rund 30 Prozent
und investieren stark in unsere Kraftwerksanla-
gen. Beispielsweise haben wir auch das erste 16,7
Hz Photovoltaikkraftwerk in Betrieb, welches di-
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Sagmeister (OBB Infrastruktur), Diewald (Bombardier Transportation Austria), Hutschinski (Verband ésterreichischer Kraftfahrzeugbetriebe),
Moderator Bosch (DVV Media Group), Fiala (Asfinag), Richard (Dr. Richard Linien)

rekt in die Oberleitung einspeist. Wir wollen wei-
terhin in Photovoltaik und Windkraft investieren,
sofern die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
das auch zulassen.”

Elektromobilitéat ist auch fir die Zughersteller
wichtig, betont Christian Diewald, Geschafts-
fihrer Bombardier Transportation Austria: ,Die
Tendenz ist ganz klar, es geht Richtung elektrisch.
Wir haben bereits vor funf Jahren die Entschei-
dung getroffen, keine Dieselfahrzeuge mehr zu
entwickeln. Unser neuestes Produkt ist der Bat-
teriezug, um auch Strecken ohne Oberleitungen
elektrisch zurticklegen zu kénnen. Ich gehe davon
aus, dass der Zug im zweiten Quartal 2020 zuge-
lassen wird. An einem Batteriezug eines Mitbewer-
bers, der am OBB-Netz getestet wurde, sieht man
eindrucksvoll, dass die Technik funktioniert. Die
groBte Herausforderung ist natirlich die Kapazitat
der Batterie." In Deutschland wird es jedenfalls
etwas schwerer, den Batteriezug einzusetzen, da
dort laut Diewald 40% des Schienennetzes nicht
elektrifiziert sind, in Osterreich sind es weniger als
30%. Beim Wasserstoff wolle Bombardier hinge-
gen abwarten, bis die Technologie weiter reift.

Das ndchste Forum Verkehr findet 2021 statt.

Autor: Bernhard Weiner, GSV
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GSV-Forum , Fahrerassistenzsysteme - Helfer oder lastige Beifahrer?"

Systeme noch unausgereift, Uberwachung unerlisslich

Fahrerassistenzsysteme werden in unseren Autos
immer prasenter: Einparkhilfen, Adaptiver Fern-
lichtassistent, Kollisionswarn- und Schutzsyste-
me, Notbremsassistent, Spurhalteassistent und
adaptive Geschwindigkeitsregelung sind nur eini-
ge Beispiele.

Bislang waren diese Systeme meist optional er-
haltlich und in gréBerer Zahl oftmals dem Pre-
mium-Segment vorbehalten. Das wird sich bald
andern: GemaB der bereits beschlossenen ,EU Ge-
neral Safety Regulation™ sind in neuen Fahrzeugen
ab dem Jahr 2022 Assistenten wie der Notbrems-
und Spurhalteassistent verpflichtend einzubauen.

Schon heute kénnen in Osterreich seit Mérz 2019
bei Einsatz genehmigter Assistenzsysteme wie
Einparkhilfen und Autobahnassistenten die Han-
de vom Lenkrad genommen werden, sofern der
Fahrer das Fahrzeug Uberwacht und jederzeit
Ubernehmen kann. Doch inwieweit werden diese
Assistenzsysteme aktuell genutzt? Unterstitzen
diese den Fahrer tatsachlich und erhéhen damit
die Verkehrssicherheit oder sind sie nur lastige
Beifahrer, die ablenken? Wie ausgereift sind sie?

Fahrerassistenzsysteme kénnen den Fahrer unterstiitzen, missen jedoch permanent
liberwacht werden, denn in manchen Situationen geraten diese an ihre Grenzen
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Diese und weitere Fragen wurden im Rahmen des
GSV-Forums ,Fahrerassistenzsysteme - Helfer
oder lastige Beifahrer?" am 30. Janner 2020 von
Experten diskutiert.

B BMK: Erhéhung der
Verkehrssicherheit prioritar

Aus der Sicht von Sabine Kiihschelm, Leiterin
der Gruppe Infrastrukturverfahren & Verkehrssi-
cherheit im BMK, misse die Erhohung der Ver-
kehrssicherheit an erster Stelle stehen.

Die Platifc

Kiihschelm, BMK

Eine zusatzliche Ablenkung kdnne nicht toleriert
werden, schlieBlich sei Ablenkung bereits heute
Unfallursache Nummer 1. Daher missen diese
Assistenten laut Kiihschelm Ubersichtlich und be-
nutzerfreundlich integriert werden: ,Wir vergeben
dazu gerade eine Studie mit einem Top-Férdervo-
lumen von 1 Mio. Euro, um uns diesen Aspekt na-
her anzusehen.™

Die Fahrerassistenzsysteme selbst haben laut
Kiihschelm nicht nur Starken: ,O0AMTC und ADAC
empfehlen beispielsweise den Spurhalteassisten-

Foto: GSV
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ten. Dieses System tragt unbestritten zur Ver-
kehrssicherheit bei, ist jedoch oft noch nicht voll-
standig ausgereift. Ehrlich gefragt: Wirden Sie
sich trauen, die Hand vom Lenkrad zu nehmen?
Deshalb ist es essentiell, Vertrauen in derartige
neue Assistenzldsungen aufzubauen.™

B Assistenzsysteme unausgereift,
der sichere Beifahrer soll helfen

Die Keynote hélt Wilfried Steiner, Forschungslei-
ter bei TTTech. Die international renommierte TT-
Tech entwickelt Hardware- und Softwareldsungen,
auf deren Basis Kunden Fahrassistenzsysteme
selbst entwickeln kénnen. Folgende Assistenzsys-
teme sind ab 2022 bzw. 2024 laut der EU General
Safety Regulation in jedem neuen Fahrzeug ver-
pflichtend einzubauen:

e Automatischer Notbremsassistent

e Notbremslicht: Anderen Fahrzeugen wird eine
Notbremsung per Lichtsignal mitgeteilt.

e Spurhalteassistent

e Rickfahrkamera oder automatische Einparkhil-
fen

e Fahreriiberwachung: Uberwachung des Zustan-
des des Fahrers wie z.B. Midigkeit

e Einbau einer standardisierten Schnittstelle flr
eine Alkohol-Sperre (Alcolock)

e Blackbox bei Unfallen: Die letzten Sekunden vor
Unféllen sollen aufgezeichnet werden.

¢ Intelligenter Geschwindigkeitsassistent: Dieses
System soll den Fahrer durch eine Warnung un-
terstiitzen, die angemessene bzw. vorgeschrie-
bene Geschwindigkeit einzuhalten.

Kiihschelm erganzt, dass bestehende Fahrzeuge
jedenfalls nicht nachgeristet werden missen, und
ob diese Funktionen 1:1 umgesetzt werden, sei
ebenfalls offen, da noch technische Details fehlen.

Die Beurteilung, ob Fahrassistenzsysteme nun
als Helfer oder lastiger Beifahrer eingestuft wer-
den, ist von Fahrer zu Fahrer unterschiedlich,
setzt Steiner fort. Wenn ein System jedoch stan-
dig blinkt und/ oder vibriert, kdnnen laut Steiner
positive oder negative Gewdhnungseffekte eintre-

ten: ,Warnungen werden dann im schlimmsten
Fall ignoriert.™ Der Fahrer bleibt jedoch in jedem
Fall verantwortlich fiir sein Handeln: Assistenz-
systeme in ihrer heutigen Auspragung (also bis
Automatisierungslevel 2) entlassen den Fahrer
nicht aus seiner Verantwortung, sondern wurden
entwickelt, um die Aufmerksamkeit des Fahrers
zu erhdhen. Deshalb muss der Fahrer das Fahr-
zeug derzeit standig kontrollieren, auch wenn er
die Hdnde vom Lenkrad nehmen darf. Sobald die
Verantwortung tatsachlich an das Fahrzeug abge-
geben werden kann, handelt es sich um automa-
tisiertes Fahren, also Fahrerassistenzsysteme ab
Automatisierungslevel 3. Steiner: ,Assistenzsys-
teme auf Level 3 oder héher sind am Markt jedoch
nach wie vor nicht verfiigbar."

In der Praxis passieren jedoch laut Steiner die
meisten Unfalle im Zusammenhang mit Assistenz-
systemen, weil der Fahrer das System nicht mehr
permanent Uberwacht, obwohl er das mdisste:
,Der Fahrer glaubt, er verwendet ein Fahrassis-
tenzsystem auf Automatisierungslevel 3, tatsach-
lich handelt es sich jedoch maximal um ein Sys-
tem auf Level 2."

SchlieBlich - und in diesem Zusammenhang wurde
Steiner sehr deutlich - seien diese Systeme nach
wie vor nicht ausgereift: ,Bei den Sensoren, der
Verarbeitung von Daten, der Interpretation und
dem daraus abgeleiteten Fahrzeugmandver kon-
nen Uberall Fehler auftreten. Ein aktuelles Premi-
um Fahrzeug enthalt derzeit 100 Millionen Code-

Steiner, TTTech

Foto: GSV
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zeilen und hat noch keine komplexen Funktionen
flr automatisiertes Fahren ab Level 3 an Board.
Der beste Code, den Sie heute schreiben kénnen,
enthalt durchschnittlich 1 Fehler in 10.000 Code-
zeilen. Umgerechnet auf ein heutiges Premium
Fahrzeug entspricht das in etwa 10.000 mdgliche
Fehler bei einem Fahrzeug, das Sie vielleicht be-
reits zu Hause haben. Es ist daher unklar, wann
Level 3 in Serie kommt. Die ersten Level 3 Sys-
teme sind voraussichtlich der Stau- (bis 60 km/h)
und Autobahnpilot (iber 60 km/h)"

TTTech forscht bzw. entwickelt daher den sicheren
Beifahrer, der virtuell im Fahrzeug mitféhrt und
das Fahrzeugsystem Uberwacht. Wenn der sichere
Beifahrer Fehler feststellt, wird in ein Backup-Sys-
tem gewechselt. Damit kdnne z.B. ein Schleudern
des Fahrzeuges verhindert werden.

Aus dem Publikum kommt die Kritik, dass Assis-
tenzsysteme nichts nltzen, solange der Kunde
diese abschalten kann. Laut Steiner soll gemafB
der neuen EU-Legislative das eine oder andere
System, sofern wirklich ausgereift, jedoch nicht
mehr so leicht abschaltbar sein.

B Zuverldssige Sensorik und
Rechenkraft fiir viele unleistbar

In der anschlieBenden Podiumsdiskussion werden
die bisherigen Erfahrungen mit Assistenzsystemen
von unterschiedlichen Experten naher diskutiert:

Jost Bernasch, Geschaftsfiihrer der Virtual Ve-
hicle Research GmbH, stimmt Steiner bezuglich
fehlender Level 3 Systeme zu: ,Nach den vielen
Anklindigungen tritt aufgrund der Komplexitat
dieser Systeme allmé&hlich Erntichterung ein, viele
peilen derzeit Fahrassistenzsysteme auf Automati-
sierungslevel 2, jedoch nicht Level 3 an.”

Virtual Vehicle ist an mehreren Projekten betei-
ligt, die die Robustheit dieser Assistenzsysteme
auch bei Schnee, Regen, Nebel und in komplexen
Verkehrssituationen testen, um herauszufinden,
mit welcher Sensorik und Interpretation robuste
Ergebnisse generiert werden kénnen. Neben drei
eigenen entsprechend ausgertisteten Forschungs-
fahrzeugen werde auch verstarkt mittels Simulati-
onen gearbeitet, ergéanzt Bernasch.

Letztendlich sollen auf dieser Basis zuverlassigere
und robustere Systeme entwickelt werden, damit
die Assistenten genau das tun, was sich der Fah-
rer winscht. Das wird laut Bernasch jedoch fiir
den normalen Endkunden nicht leistbar: ,Wenn
ich gute Sensorik und hohe Rechenkraft im Fahr-
zeug habe, dann kostet diese in Richtung 50.000
- 100.000 Euro pro Fahrzeug. Selbst im Falle ei-
ner Serienentwicklung wird sich da nicht allzu viel
andern. Das ist fur den normalen Endkunden nicht
darstellbar. Eine verniinftige GréBenordnung wa-
ren eher 5.000 Euro bzw. 10.000 Euro im Premium
Segment. Im heute Ublichen Endkundenbereich
wird es also schwieriger, derartige Systeme umzu-
setzen. Anders verhalt es sich bei automatisierten
Lkw oder Robotertaxis etc., wo die Fahrzeuge lan-
ger als wenige Stunden am Tag im Einsatz sind."™

Daher misse man sich ganz genau uberlegen,
welcher Zielmarkt sinnvollerweise angestrebt wer-
den soll.

Gleichzeitig betont auch Bernasch, dass die heu-
tigen Fahrassistenzsysteme unausgereift seien:
Viele Assistenzsysteme sind heute noch im Volks-
schulalter im Vergleich zu dem, was derzeit getes-
tet wird, mit Ausnahme des Notbremsassistenten,
der heute bereits sinnvoll eingesetzt werden kann.
Die Systeme miussen zukiinftig selbst erkennen,
wo ihre Grenzen liegen und ihre Funktionen nur
anbieten, wenn sie tatsachlich sinnvoll zum Ein-
satz kommen kdénnen."

INTELLIGENTE VERKEHRSSYSTEME

B Infrastruktur kann automatisierte
Fahrzeugfunktionen erweitern

In diesem Zusammenhang kdnne die Infrastruktur
helfen, ist Bernd Datler, technischer Geschafts-
fihrer der ASFINAG Maut Service GmbH, Uber-
zeugt: ,Mithilfe zusatzlicher Informationen sei-
tens der Infrastruktur kdnnten mehr Situationen
(operational design domains) geschaffen werden,
in denen automatisierte Fahrzeugfunktionen zum
Einsatz kommen k&nnen. Sensoren im Fahrzeug
kdnnen nicht die gesamte Fahrsituation erfassen,
sondern lediglich die ndhere Umgebung wie z.B.
umgebende Fahrzeuge. Die Infrastruktur kann mit
ihren Sensoren mehr erfassen und damit zur Ver-
kehrssicherheit beitragen.™

Weiteres kénne aus Sicht von Datler die Infra-
struktur auch eine Empfehlung geben, ob eine
Aktivierung des gewlinschten Assistenzsystems in
der jeweiligen Situation tGberhaupt Sinn macht, da
moglicherweise bald eine Baustelle folgt oder ein
Unfall passiert ist. Datler: ,In diesen Dimensionen
gehen wir davon aus, infrastrukturseitig einen Bei-
trag leisten zu kdnnen und das wollen wir auch.
Wir sind diesbeziiglich im Gesprach mit mehreren
System- und Fahrzeugherstellern, von einer Nor-
mung jedoch noch weit entfernt. SchlieBlich ist
auch zu berlcksichtigen, dass es nicht tberall so
eine umfangreiche Infrastrukturausstattung wie in
Osterreich gibt."

Rohracher (GSV), Bernasch (Virtual Vehicle), Eppel (DAMTC), Nikowitz (BMK), Huditz (AIT), Datler (ASFINAG)

Ein weiterer potentieller Anwendungsbereich tei-
lautomatisierten Fahrens wére Platooning, also
die Moglichkeit, dass Lkw knapp hintereinander
fahren kénnen, da sie miteinander vernetzt sind.
Laut Datler ein Use Case, der kommerziell inte-
ressant werden kénnte, da es vielversprechende
Forschungsansatze gibt. Aufgrund des gesetzli-
chen Mindestabstandes von Lkw von 50 Metern
auf dem o6sterreichischen Autobahn- und Schnell-
straBennetz kann diese Technologie in Osterreich
derzeit nicht getestet werden, stattdessen werde
auf sogenannten ,prooving grounds" getestet.

B Gefahrenquelle Motorrad

Ein Risikofaktor beim teil- und vollautomatisierten
Fahren stellen Motorrader dar, da diese schlech-
ter als Autos erkannt werden, wei Anna Huditz,
Head of Competence Unit Transportation Infra-
structure Technologies vom AIT: ,Frankreich Uber-
legt bereits heute, Motorrdder auf Autobahnen zu
verbieten, weil es fir diese Verkehrsteilnehmer
allmahlich zu gefahrlich wird. Es muss Warnsys-
teme in Fahrzeugen geben, um Motorradfahrer zu
schitzen."

Bei Motorradfahrern selbst schdtzt Huditz die
Begeisterung fiir derartige Fahrassistenzsysteme
hingegen als begrenzt ein: ,Motorradfahren wird
zumeist mit Freiheit verbunden, da wollen viele
nicht, dass sicherheitshalber etwa automatisch
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die Geschwindigkeit gedrosselt wird. AuBerdem
gewdhnt man sich schnell an diese Systeme und
moglicherweise reizt man dann das Motorrad Uber
die physikalische Grenze hinaus aus, bei welcher
die Assistenzsysteme nicht mehr korrigierend ein-
greifen kénnen.

Eine Unterstitzung bzw. Basis fir derartige
Fahrassistenzsysteme kdénnten jedoch die Gefah-
renkarten sein, die das AIT im Rahmen eines For-
schungsprojektes mithilfe eines umfangreich aus-
gestatten Messmotorrades objektiv erhoben hat.
Diese zeigen die Unfallwahrscheinlichkeit fiir Mo-
torradfahrer entlang des gesamten Streckenver-
laufes in unterschiedlichen Kategorien mit einem
entsprechenden Gefahrdungsgrad an. Mit diesem
praventiven Ansatz kénnten Unfdlle vermieden
werden.

B Konsumenten ausprobieren lassen,
Tests geben Orientierungshilfe

Friedrich Eppel, stv. Leiter Technik, Test, Sicher-
heit im OAMTC, kann den Ausfiihrungen von Frau
Huditz nur zustimmen: ,Wir missen noch starker
daran denken, wie wir Motorradfahrer vor ande-
ren Verkehrsteilnehmern besser schiitzen kénnen.
Diesbezliglich befinden sich mehrere Fahrassis-

tenzsysteme fiir Pkw in Entwicklung, z.B. Warnun-
gen beim Links-Abbiegen."

Generell sollen Fahrerassistenzsysteme die Sicher-
heit erhéhen: ,Alles andere ware kontraproduktiv
und nicht zu akzeptieren. Daher ist eine Anschaf-
fung, sofern sie optional ist, aus OAMTC Sicht ge-
nerell zu empfehlen. Wichtig ist, dass Kaufer von
neuen Fahrzeugen wissen, welche Funktionen die
Fahrassistenzsysteme aufweisen, damit diese spa-
ter auch wirklich genutzt werden.™ Am effektivsten
sei es, die Kunden derartige Systeme in der Praxis
selbst ausprobieren zu lassen. Das hat der OAMTC
beispielsweise bei einer Notbremsassistenten-
Roadshow und entsprechenden Vorher- / Nach-
her- Befragungen nachgewiesen. Als Konsequenz
werden in jedem Fahrtechnikkurs des OAMTC mit
Ausnahme des Mehrphasentrainings Assistenzsys-
teme eingebaut und gezeigt, was diese kdénnen.

Ein guter Anhaltspunkt fiir den Kunden ist neben
den Tests des OAMTC auch die Sternebewertung
des bekannten Euro New Car Assessment Pro-
gramme (EURO NCAP): Dort sind fir eine hohe
und damit gute Sternebewertung nicht mehr nur
gute Werte beim Crash ausschlaggebend, sondern
auch die Wirkung von Fahrzeugassistenzsyste-
men.

Foto: Christian Flrthner/MA 28

INTELLIGENTE VERKEHRSSYSTEME

B ,,Shoppers Guide™ soll Kunden
Uberblick verschaffen

Auch das BMK will den Kunden kiinftig bei der Ori-
entierung im Fahrerassistenzsystem-Dschungel
helfen, betont Michael Nikowitz, Koordinator
fir automatisiertes Fahren im BMK: ,Wir erstel-
len derzeit in Kooperation mit OAMTC, KfV und
AustriaTech den sogenannten Shoppers Guide
flir Fahrzeugassistenzsysteme. Dieser soll einen
Uberblick tber alle zugelassenen Systeme geben,
deren Funktionen erkléaren und madgliche Einsatz-
szenarien aufzeigen." Denn es sei laut Nikowitz
wichtig, nicht nur die Technologie zu betrachten,
sondern das gesamte Okosystem inklusive dem
Faktor Mensch: ,Das ist auch zentrales Ziel un-
seres im Jahr 2018 gestarteten Aktionspaketes
Automatisierte Mobilitat." Dessen Umsetzung ist
bereits weit fortgeschritten und lduft planmaBig,
betont Nikowitz. 21 von 34 MaBnahmen wurden
bereits in Angriff genommen. Nikowitz: ,Ich bin
guter Dinge, dass auch von der neuen Regierung
dieses Aktionspaket weitergefiihrt wird. Ein GroB-

teil der darin enthaltenen MaBnahmen findet sich
auch im aktuellen Regierungsprogramm wieder.
Dort wo es sinnvoll und auch sicher ist, werden wir
weitere Fahrzeugassistenzsysteme ermdglichen
bzw. legalisieren.™ Fur Tests, die mit der derzei-
tigen Rechtslage unvereinbar sind, z.B. Fahrzeu-
ge ohne Fahrer, sollen ab frihestens Anfang 2021
sogenannte Experimentierraume bzw. regulatory
sandboxes entstehen. Nikowitz: ,Damit wollen
wir erméglichen, dass in Osterreich schneller und
effizienter getestet werden kann."

B Fazit: Fahrer bleibt verantwortlich

Alles in allem ist festzuhalten, dass Assistenzsys-
teme den Fahrer durchaus unterstitzen und damit
die Verkehrssicherheit erh6hen kdénnen. Allerdings
mussen sich die Fahrer mit dieser Thematik be-
schaftigen und die Funktionen einstweilen auch
konsequent Uberwachen, denn in manchen Situ-
ationen geraten diese Systeme an ihre Grenzen.

Autor: Bernhard Weiner, GSV

Stadt Wien - StraBBenverwaltung und StraBenbau: Die WienerInnen

sind mit ihren StraBBen zufrieden!

Die Abteilung StraBenverwaltung und StraBenbau ist eine
von rund 60 Abteilungen der Stadt Wien. Sie vertritt die
Stadt Wien als Grundeigentimerin, fihrt selbst Baustellen
durch und koordiniert sémtliche Bauvorhaben im o&ffentli-
chen StraBenraum Wiens. Hier laufen die Faden séamtlicher
StraBenbaustellen, Aufgrabungen (fiir Telekommunikation,
Fernwarme, Wasser, Kanal, Strom, Gas etc.) sowie StraBen-
instandsetzung und Platzgestaltungen zusammen. Derzeit
betreut die Stadt Wien - StraBenverwaltung und StraBenbau
rund 6.912 StraBen, das sind rund 2.787 Kilometer Stra-
Ben, die laufend an die sich &ndernden Anforderungen der
Nutzerinnen und Nutzer angepasst werden mussen.

Im Jahre 2019 hat die Stadt Wien — StraBenverwaltung und
StraBenbau 433 StraBenbaustellen abgewickelt und 8.760
Aufgrabungen diverser Einbautendienststellen im o6ffentli-
chen StraBenraum koordiniert. 2019 wurden fiir den Neu-,
Um- und Ausbau des Wiener StraBennetzes rund 63,4 Mil-

Die Neugestaltung der RotenturmstraBe zur Begegnungszone in
der Wiener Innenstadt war das Highlight der Bausaison 2019 der
Stadt Wien - StraBenverwaltung und StralBenbau.

lionen Euro bereitgestellt. Mit diesen Mitteln wurden rund
375.467 Quadratmeter neu errichtet, ausgebaut oder in-
standgesetzt. Fur Dritte wurden Leistungen in der Héhe
von circa 11,6 Millionen Euro erbracht. Die Erhaltung eines
verkehrssicheren StraBenzustandes ist der Stadt Wien -
StraBenverwaltung und StraBenbau ein wichtiges Anlie-
gen. 2019 wurden etwa 58,2 Millionen Euro fir ortliche
SanierungsmaBnahmen auf Wiens StraBen aufgewendet,
darunter fallen auch die Betonfeldsanierungen am Girtel.

Im Frihjahr 2020 hat SORA im Auftrag der Stadt Wien -
StraBenverwaltung und StraBenbau eine Befragung unter
608 Wienerinnen und Wienern ab 15 Jahren zum StraBen-
raum in der Stadt durchgefiihrt. Die fiir Wien reprasenta-
tive Umfrage wurde telefonisch und online durchgefihrt.

Das wichtigste Ergebnis der Umfrage: Die WienerInnen
sind mit der Gestaltung des StraBenraumes und dem Zu-
stand der Wiener StraBen zufrieden.
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Haben Sie noch Fragen dazu? Dann informieren Sie sich unter www.strassen.wien.gv.at
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Fachbeitrag von Peter Lenz, T-Systems

Die Automobilbranche auf dem Weg in die Digitalisierung

g

Die Fortschritte in der Mobilitét haben eine neue
Dimension erreicht. Bislang lag der Fokus auf der
Steigerung von Schnelligkeit, Reichweite und Rei-
sekomfort. Kinftig wird es vorrangig um intelli-
gente Systeme gehen, die das Reisen flexibler,
umweltvertraglicher und auch bedarfsgerechter
machen. Kurz gesagt: Mobilitdt wandelt sich zur
umfassenden Dienstleistung - zur Mobility as a
Service (MaaS). Dazu gehort die Kombination der
verschiedenen Mdoglichkeiten der Fortbewegung
und aller verfligbaren Verkehrsmittel.

Das Auto spielt nach wie vor eine zentrale Rolle.
Es wird sich im Zuge dessen zum vernetzten und/
oder gar zum autonom fahrenden Fahrzeug wei-
terentwickeln. Das prognostizieren die Analysten
des europaischen Marktanalyse- und Beratungs-
unternehmens PAC. Bis zum Jahr 2022, so die
Erwartung der Experten, wird die Nachfrage nach
Software und IT-Services vor allem im Bereich
Connected Car sehr stark steigen. Damit sich die
beteiligten Industrien auf die Entwicklung neuer
Geschaftsmodelle, Services und Produkte konzen-
trieren konnen, muss die technologische Basis si-
cher, stabil und zuverlassig vorhanden sein.

Die Deutsche Telekom und T-Systems kdnnen die
Enabling-Technologien fur die digitale Transforma-
tion bereitstellen: Konnektivitat, Cloud-Plattfor-
men, Security.

B Connected Vehicle - digitale,
datengetriebene Mobilitat

Schon heute fahren vernetzte Fahrzeuge mit einer
Vielzahl bereits verfiigbarer Funktionen wie mobi-
lem Internet, Streaming-Diensten, ortsbezogenen
Empfehlungen, Echtzeit-Navigation, Remote Con-
trol und technischen Statusanzeigen wie Reifen-
luftdruck oder Olstand.

Weitere Anwendungen far Connec-
ted Vehicles sind in der Entwicklung:

e See-Through: Autos nutzen die Kameras der
vor ihnen fahrenden Fahrzeuge, um Gefahren
auf der StraBe friher zu erkennen

e Predictive Maintenance: Analyse der Ver-
schleiBdaten eines Fahrzeugs und recht-
zeitige Planung von Wartungszyk-
len und Werkstatt-Terminen

e 5G Use Cases wie Car2X, Teleoperated Driving
oder Platooning

Fakt ist: Die Digitalisierung wird mit solchen An-
wendungen kiinftig immer tiefer in die Kernberei-
che der Fahrzeuge vordringen. Allerdings werden
dabei groBe Mengen an Daten produziert, die
stabil und gesichert verarbeitet werden miussen.
Auch braucht das Connected Car eine durchge-
hende Netzverfligbarkeit mit kurzen Latenzzeiten,
die im StraBenverkehr zwingend erforderlich sind.
Viele der kinftigen Connected Car Use Cases be-
notigen daher den neuen Mobilfunkstandard 5G.
Zudem mussen Connected Cars vor Hackerzu-
griffen geschitzt werden. Daflr braucht es neue
Sicherheitsldsungen und besonders gesicherte IT-
und Cloud-Umgebungen.

INTELLIGENTE VERKEHRSSYSTEME

B Autonomes Fahren - héochste An-
spriiche an die Dateniibertragung

Die Kir der Automobilbranche derzeit: das auto-
nome Fahren. Hier missen nahezu alle digitalen
Technologien integriert und gemanagt werden.
Langst werden selbstfahrende Fahrzeuge auf Test-
strecken und auch schon bei ersten Pilotprojekten
auf der StraBe intensiv erprobt. Denn kiinftig wird
autonomes Fahren im Personen- wie im Glterver-
kehr neue Geschaftspotenziale erschlieBen. GroBe
Digital- und Automobilunternehmen investieren
bereits kraftig in diesem Segment. Doch der Weg
dorthin ist nach wie vor anspruchsvoll und von
vielen technischen Herausforderungen geprégt.
Wie reagieren beispielsweise Fahrzeuge lber in-
telligente Sensorik blitzschnell richtig auf uner-
wartete Verkehrssituationen? Die Grenzen dieses
Vorgehens zeigen sich momentan vor allem bei
schlechter Witterung, denn heutige Sensoren ka-
pitulieren vor Regen, Schnee und Nebel.

Zentrale Cloud-Infrastruk-
turen helfen, um die Fahr-
zeuge mit Informationen
Uber StraBenzustdnde zu
versorgen. Eine weitere
Hirde liegt in der Daten-
Ubertragung: Zwar ist der
Mobilfunkstandard 5G hier
vielversprechend, weil er
zuverlassige Qualitat hin-
sichtlich Latenzzeiten und
Bandbreiten garantiert.
Doch fir bestimmte Echt-
zeitanforderungen sind die
Latenzzeiten selbst mit 5G
zu lang. Das komplett au-
tonome Fahren ist nicht
ohne dezentrale Informati-
onsquellen machbar - Mo-
bile Edge Computing, also
winzige Rechenzentren in
sinnvollen Abstanden am
StraBenrand, bringt die
relevanten Umgebungs-
Informationen in eine loka-
le Cloud und zu allen ver-
netzen Fahrzeugen in der
Nahe.

B Der Weg zur intelligenten und
vernetzten Mobilitat ist komplex

Mobilitat der Zukunft bedeutet intelligent vernetz-
tes Fahren. Doch bis Fahrzeuge sich untereinan-
der oder mit anderen Mobilitdtsdiensten verbinden
oder gar vollig autonom fahren, ist es noch ein
langer Weg. In der Automobilbranche gibt es der-
zeit wohl kein anspruchsvolleres technisches Vor-
haben, fir das nahezu alle digitalen Technologien
integriert und gemanagt werden muissen. Fakt ist,
die Automobilindustrie und Transportlogistik ste-
hen vor einem groBen Wandel, dessen Anforde-
rungen smart, komplex und integriert sind.

Autor: Peter Lenz

Vorsitzender der Geschaftsfihrung
T-Systems Region Alpine

Grafik: iStock.com / metamorworks

Bis Fahrzeuge sich untereinander oder mit anderen Mobilitdtsdiensten verbinden oder gar véllig autonom fah-
ren, ist es noch ein langer Weg. In der Automobilbranche gibt es derzeit wohl kein anspruchsvolleres techni-
sches Vorhaben, fiir das nahezu alle digitalen Technologien integriert und gemanagt werden mdssen.

Das komplett autonome Fahren ist nicht ohne dezentrale Informationsquellen mach-
bar. Winzige Rechenzentren am StraBenrand bringen die relevanten Umgebungs-In-
formationen in eine lokale Cloud und zu allen vernetzen Fahrzeugen in der Néhe.
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Fachbeitrag von Karin Kraschl-Hirschmann,

Der digitale StraBenverkehr

Der digitale Zwilling des StraBenverkehrs ist das
virtuelle Spiegelbild der technischen Verkehrsin-
frastruktur und der Interaktion der Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmer im Gesamt-
system. Sie werden bereits heute verwendet, um
Lésungen aus der Verkehrstechnik zu entwickeln
und zu prifen. Doch das Potential der digitalen
Doppelganger ist damit noch lange nicht ausge-
schopft: Um effiziente Verkehrsmanagementl6-
sungen zu generieren und einzusetzen, ist es not-
wendig Verkehrsnetze aller GroBen modellieren zu
kdnnen - von Einzelkreuzungen bis zu regionalen
Verkehrswegenetzen.

Der digitale Zwilling einer Stadt oder der Autobahn
ermdglicht die Modellierung der Verkehrs- und
Menschenstrome sowie der Simulation der damit
verbundenen Transport- und Infrastrukturkapazi-
téten. Damit wird ein sicherer und kostengunsti-
ger Weg bereitgestellt, um mit unterschiedlichen
Pramissen, OptimierungsgréBen und Umsetzungs-
optionen zu experimentieren.

B Neue Moglichkeiten fiir die
Verkehrssteuerung

Die Digitalisierung fir die mobile Gesellschaft
bringt sowohl Chancen als auch Herausforderun-
gen. Durch die neuen Technologien fir die Ver-
kehrssteuerung und der Kommunikation mit den
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mern, er6ffnen sich nun endlich neue Mdéglichkei-
ten, das entwickelte Verkehrsmanagement smart
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|
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Der digitale Zwilling des StraBenverkehrs ist das virtuelle Spiegelbild der technischen
Verkehrsinfrastruktur und der Interaktion der Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer im Gesamtsystem.
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einsetzen zu kdnnen. Beispielsweise sind Stadte
nun in der Lage, die Infrastruktur nicht nur zu
Uberwachen, sondern mit ihr aktiv und dynamisch
in das Verkehrsgeschehen einzugreifen - entwe-
der mit Blick auf das gesamte Netz oder auch auf
einzelne Flotten und Regionen.

Dass wir somit den Verkehrsfluss optimieren, die
verkehrsbedingten Larm- und Schadstoffemissi-
onen durch intelligente Nutzung digitaler Steue-
rungsoptionen signifikant reduzieren und naturlich
auch die Verkehrssicherheit erhohen, ist zu er-
warten. Wie genau die Auswirkungen und Effekte
durch Optimierung einzelner KenngréBen auf das
Gesamtsystem sind, lasst sich nur durch innova-
tive Softwareldsungen zur Modellierung des Ge-
samtverkehrssystems mit allen infrastrukturellen
Ausstattungen und verschiedenem Mobilitétsver-
halten feststellen.

Siemens Mobility und dessen neuestes Mitglied,
das Softwareunternehmen Aimsun, kdnnen digi-
tale Zwillinge des Verkehrssystems simulieren und
somit mogliche Schwachpunkte lokalisieren und
Optimierungen testen. Dabei ist es wichtig, das ge-
samte Anwendungsspektrum abzudecken: lokale
SteuerungsmaBnahmen bis hin zu verkehrstrager-
Ubergreifenden Tur-zu-Tlr-Reiseketten miussen
vor allem fur das stadtische Gebiet kontinuierlich
evaluiert werden. In der Verkehrsmodellierung
spricht man zusatzlich von den unterschiedlichen
Granularitdten wie der Makro-, Meso- und Mikro-
ebene, welche immer mehr miteinander verzahnt
und betrachtet werden missen, um Aussagen
zum Gesamtsystem treffen zu kénnen.

Den Trend, Echtzeit-Simulationen in Verkehrsleit-
zentralen flr groBere Gebiete einzusetzen, um so-
mit eventuelle Verkehrsstérungen vorherzusehen
oder auch die Entwicklung von Schadstoffemis-
sionen mit unterschiedlichen Steuerungsstrategi-
en online feststellen zu kdnnen, konnte Siemens
Mobility bereits in unterschiedlichen Projekten er-
folgreich realisieren. Dabei werden wahrscheinli-

INTELLIGENTE VERKEHRSSYSTEME

che Verkehrs- und Emissionsentwicklungen durch
eine Kombination aus bereits bekannten Verkehrs-
mustern mit Echtzeitdaten aus diversen Quellen
erstellt. AnschlieBend arbeitet das System so
schnell, dass die Nutzerinnen und Nutzer in der
Leitzentrale bei drohendem Stau oder Uberschrei-
tung von anderen Grenzwerten innerhalb weniger
Minuten die beste Interventionsstrategie testen
und umsetzen kdnnen. Behdérden in den USA,
GroBbritannien, Frankreich und Australien setzen
die Lésungen von Siemens Mobility und Aimsun
als einen ersten Schritt auf dem Weg zum intelli-
genten Verkehrssystem und der vernetzten Stadt
ein. Die Verkehrsmanagementzentralen wurden
dabei mit dem Modul der Simulationsapplikation
erweitert, das kontinuierlich Echtzeitdaten aus
dem Feld verarbeitet und Fahrzeugbewegungen in
Verkehrsnetzen aller GroBen, von einzelnen Ver-
kehrsadern bis zur groBen Metropole, simuliert.

B Operative Verbesserungen fiir
den stadtischen Verkehr

Sowohl das Wachstumsgebiet rund um Wien als
auch die Wachstumsgebiete rund um die Lan-
deshauptstadte sind als einzelne funktionale Ver-
kehrsregionen zu sehen. Auf dieser makroskopi-
schen Ebene Verkehrsplanungen und Simulationen
einzusetzen, kann einen strategischen Vorteil bei
der Stadtentwicklung bieten. Besonders die Inter-
modalitat ist in Wachstumsgebieten notwendig,
um den Pendelverkehr, sowie den Lebensraum der
stadtischen Bevdlkerung attraktiv zu gestalten.
Bequemes, sicheres und rasches Umsteigen stel-
len die Hauptaufgaben intermodaler Systeme dar.

Derzeitige Anwendungsmdglichkeiten moderner
Verkehrsmanagementsoftware ermdglichen die
Optimierung der OPNV Priorisierung, die Bewer-
tung von Fahrgemeinschaft- und Sonderfahrspu-
ren sowie eine Verbesserung von Signalzeitplanen.
In unseren wachsenden Stadten und stadtischen
Regionen mit hohem Verkehrsaufkommen wird
auch das Thema des umweltsensitiven Verkehrs-
managements immer wichtiger. Mit moderner
Verkehrsmanagementsoftware kann neben Bau-
stellenmanagement und Sicherheitsanalysen auch
eine Umweltvertraglichkeitsanalyse durchgefihrt
werden, um die Sicherheit und nachhaltige Aus-
richtung des Verkehrs sicherzustellen.

Besonders auf der kombinierten Meso- und Mik-
roebene kdnnen Simulationen dabei unterstitzen,
FuBgangerstrome zu planen und die Verkehrsum-
legung dynamisch zu gestalten. Dies bringt einen
wesentlichen Vorteil in der Betrachtung der Aus-
wirkungen von lokalen Steuerungs- und Infra-
strukturmaBnahmen im Gebiet. Bereits bekannte
Quelle-Ziel-Beziehungen werden hier genutzt, um
den Nachfragezustand zu definieren. Zur effizien-
ten Modellierung von Verkehrsnachfragen kénnen
aber auch kontinuierlich aktualisierte Daten integ-
riert werden. Diese Methode eignet sich vor allem,
um ein groBeres Modell zu erstellen und die Kalib-
rierungsphase abzukirzen.

B Ausblick

Mit modernen Softwarelésungen ist es bereits
heute moglich Verkehrsmodellierungsprojekte
von Grund auf neu aufzusetzen. Geografische und
soziobkonomische Strukturdaten kdénnen direkt
in der Software berucksichtigt werden und in die
Simulation einflieBen. Eine separate Berlicksichti-
gung dieser Daten kann somit vermieden und eine
Vielzahl von Einflussfaktoren in der Planung be-
achtet werden.

Die zunehmende Komplexitdt und Dynamik von
Verkehrsprojekten setzt eine flexible und schnel-
le Anwendung von Softwareldsungen voraus.
Das Kriterium der Schnelligkeit eines Mikrosimu-
lationstools steht daher an erster Stelle fiir Ver-
kehrsplanerinnen und Verkehrsplaner sowie fir
Infrastrukturbetreiberinnen und Infrastrukturbe-
treiber. In Zukunft werden Verkehrsnetze nicht
nur geplant und simuliert, sondern auch auf die
Anforderungen automatisierter Fahrzeuge und der
Kommunikation mit den Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmern ausgerichtet sein mus-
sen. Software Ldsungen, die diese Faktoren be-
reits jetzt mitberticksichtigen, werden daher einen
strategischen Vorteil gegeniber herkémmlicher
Modellierungssoftware haben.

Autorin: Dr. Karin Kraschl-Hirschmann
Head of System Engineering & Innovation

SMO Intelligent Traffic Systems
Siemens Mobility Austria GmbH

39



FORSCHUNG & INNOVATION

GSV :z

Foto: GSV

Die Plattform fir Mobilitat

GSV Forum ,Green, Smart, Digital — innovative L6sungen im 6ffentlichen Bereich®

Starkere Kooperation aller Beteiligten fuihrt zum Erfolg

Weissenburger, BMK
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Mehr denn je dominieren Klimaschutz und Digitali-
sierungsaspekte die Entwicklung der Mobilitat von
morgen. Einen wesentlichen Beitrag dazu leisten
innovative Mobilitatslésungen wie CarSharing, E-
Mobility oder Ideen zur OkostraBe. Einige dieser
Innovationen hat die GSV in ihrer Funktion als
10B-Kompetenzstelle fiir Mobilitat (I0B = Innova-
tionsférdernde o6ffentliche Beschaffung, eine Initi-
ative des BMDW und des BMK in Kooperation mit
der BBG) gemeinsam mit der IOB-Servicestelle im
Rahmen des GSV Forums ,Green, Smart, Digital -
innovative Losungen im offentlichen Bereich®™ im
Oktober 2020 vorgestellt. Neben der Bekanntma-
chung von zahlreichen Innovationen war es auch
ein Ziel zu diskutieren, wie Innovationen noch
starker gefordert werden kénnen und best-practi-
ce Beispiele aufzuzeigen.

B BMK: Die o6ffentliche Hand als
Nachfrager innovativer Losungen

,Der Titel der Veranstaltung illustriert bereits sehr
schon die Herausforderungen und Trends, denen
wir uns im Mobilitatsbereich stellen missen®, be-
tont Christian Weissenburger, Leiter der Sek-
tion Innovation und Technologie im Bundesminis-
terium fir Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitét, Innovation
und Technologie (BMK) im Rah-
men seiner BegriBungsworte.

Mobilitat misse weiter gedacht
werden, setzt Weissenburger
fort: ,Wir missen Mobilitat nicht
isoliert, sondern integriert mit
Themen wie etwa Raumplanung,
neue Arbeitswelten und der de-
mographischen Entwicklung be-
trachten. In diesem komplexen
Umfeld gestaltet die offentliche
Hand nicht nur die politischen
und gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen flir die neue Mobilitat,
sie ist auch Bereitsteller entspre-

chender Infrastruktur und von Mobilitatsdiensten
und selbst Konsument und Nutzer von Mobilitat."

Flr eine griine, smarte und dennoch leistbare Mo-
bilitdt bedarf es unumstritten Innovationen. Os-
terreich verflige gerade im Mobilitatsbereich tber
innovative Unternehmen, die flir hohe Wertschop-
fung, Beschaftigung und fir eine rege Exporttatig-
keit stehen, betont Weissenburger.

Gerade wenn es um neue Losungen geht, brau-
che es jedoch auch Nachfrager wie die o6ffentli-
che Hand, die bereit sind neue Wege zu gehen.
Weissenburger: ,Daher setzen wir gemeinsam mit
dem BMDW verstarkt auf die innovationsfordern-
de 6ffentliche Beschaffung (I0B). Wir wollen uns
mit dem Erreichten nicht zufriedengeben, sondern
richten den Blick in die Zukunft und auf die Wei-
terentwicklung der I0B Initiative, daher arbeiten
wir bereits am IOB Strategierahmen 2030."

B Verkehr bleibt physisch, alles
rundherum wird digitalisiert

+Wir sehen zunehmende Komplexitat in den Mobi-
litatsanforderungen u.a. aufgrund des steigenden
Bewusstseins flir Nachhaltigkeit. Der Personen-
und Guterverkehr wird immer physisch bleiben,
alles rundherum kann ich jedoch digitalisieren,
damit wir die Herausforderungen besser meistern
kénnen®™, betont Peter Lenz, Managing Director,
T-Systems Region Alpine, im Rahmen seiner Key-
note.

Die Digitalisierung kénne bei autofreien Innen-
stadten, Citymaut, Vorausschau zu einem Point
of Interest wie einem Theater oder Stadion, Mo-
bilitatspunkten verschiedener Anbieter und Park-
and-Ride-Anlagen sinnvolle Beitrage leisten.

Mit dem sogenannten digitalen Zwilling, also ei-
nem digitalen Stadtmodell, kénne die komplexe
Infrastruktur effizient gemanagt werden. Im digi-
talen Modell kénnen Verkehrszeichen, E-Ladeplat-

Foto: GSV

Digitales Mobilitats-
Management fiir
Stadte & Kommunen

City Toll

Vorhersage zu einem POl ———

URBAN MOBILITY

Autofreie Innenstadt

Digital Street Twin

Die Digitalisierung kénne bei autofreien Innenstadten, Citymaut, Vorausschau zu einem Point of Interest wie einem
Theater oder Stadion, Mobilitdtspunkten verschiedener Anbieter und Park-and-Ride-Anlagen sinnvolle Beitrdge leisten.

ze, Liefer- und Ladezonen, Fahrradwege etc. ange-
zeigt werden. Weiters kann damit eruiert werden,
wie sich eine MaBnahme auf den entsprechenden
Stadtteil auswirkt und auch situative Mobilitats-
empfehlungen abgeleitet werden. 60km2 kdnnen
laut Lenz Ubrigens in vier Wochen inventarisiert /
abgefahren werden.

Lenz, T-Systems

B I0B in der Praxis: Beispiel ASFINAG

Stefan Maier, Leiter der IOB-Servicestelle, er-
ldutert kurz Zielsetzung und Tatigkeit der IOB:
»~Wir sind eine Initiative des BMK und des BMDW
sowie Kooperationspartner und Teil der BBG. Un-
sere Aufgabe ist es, Briicken zwischen innova-
tiven Unternehmen und der o6ffentlichen Hand
als potentielle Kunden fir Innovationen aus Os-
terreich zu bauen. Wir arbeiten dazu mit vie-
len offentlichen Institutionen von der Gemein-
de bis zum groBen Infrastrukturbetrieb bzw.
den Bundesministerien zusammen."

Ein enger Partner der IOB ist die ASFINAG, daher
habemanmitdiesemUnternehmeneinesogenannte
Game Changer Vereinbarung abgeschlossen.
Maier: ,FUr uns ist das eine strukturierte
strategische Partnerschaft, innovative Beschaffung
zusammen zu leben. Wir unterstitzen die
ASFINAG bei innovationsfordernder Beschaffung
und die ASFINAG gibt uns die Mdglichkeit, mit
ihnen zu lernen. Gemeinsam schaffen wir immer
neue spannende Projekte."

Andrea Schneider, Leiterin Einkauf in der
ASFINAG, betont die Wichtigkeit von IOB:

Grafik: T-Systems
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,Innovation ist in der ASFINAG selbstverstandlich
ein wichtiges Thema. Vor allem im Einkauf hat
die Innovation schon an Bedeutung gewinnen
kénnen, nicht zuletzt durch die Zusammenarbeit
mit der IOB-Servicestelle. Im Alltag bleibt oft
wenig Zeit, Innovationen weiter zu verfolgen und
da ist es uns gelungen, in einem gemeinsamen
Workshop viele Ideen wie das Buchungssystem
flr E-Ladestationen oder das autonome Mulchen,
welches in eine Innovationspartnerschaft
gemindet hat, aufzugreifen."

Wobei auch in der ASFINAG Hurden zu Uberwinden
waren: SchlieBlich habe man friher meist an eine
fix und fertige Losung gedacht und suchte dazu
nur noch den entsprechenden Auftragnehmer.
In den letzten Jahren habe man gelernt, auch in
Fragestellungen zu denken, betont Schneider.

B Unternehmens-Pitches

14 Unternehmen préasentieren anschlieBend Inno-
vationen aus Osterreich im Rahmen von vierminii-
tigen Pitches. Diese deckten die Bereiche green,
smart und digital umfassend ab: Von Simulati-
onsmodellen fiir MaBnahmen im Verkehrsbereich,
OkostraBen und innovativen Firmenradern, Ride
Sharing Ldsungen, E-Mobilitét, effizienter Ener-
gieerzeugung mit PV-Folien bis zur Sicherheit an
Bahnlbergangen reichte die Palette. Fur nahere
Informationen zu den einzelnen Vortréagen besu-
chen Sie bitte unsere Homepage www.gsv.co.at,
dort stehen alle Folien und das Video der Veran-
staltung zur Verfligung.

Schneider (ASFINAG), Maier (IOB-Servicestelle)
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B Beispiel: Innovative P&R-Anlagen

Einen Pitch wollen wir IThnen jedoch beispielhaft
vorstellen, die Innovationspartnerschaft zwischen
Land NO und OBB-Infrastruktur beziiglich innova-
tiver Bewirtschaftung von Park and Ride Anlagen,
welche von Projektleiter Mario Lange von EBE
Solutions prasentiert wurde. In dem Projekt wer-
den drei Bereiche adressiert:

e Echtzeitauslastung
und -prognose der
Stellplatz-Belegung:
Auf Basis der aktu-
ellen Auslastungs-
daten (Sensoren in
Parkplatzen), dem
Wetter und histori-
schen Daten kénnen
genaue Prognosen
errechnet werden,
wie sich die Nach-
frage entwickeln
wird. Sowohl die ak-
tuelle Auslastung als auch die Prognose soll den
Nutzern in geeigneter Form mitgeteilt werden.

Lange, EBE Solutions

e Widmungskonforme Nutzung von P&R Anlagen
und deren Prifung: Beim Einfahren und Aus-
fahren in die Park-and-Ride-Anlage werden die
Kennzeichen erfasst. Wer kein giiltiges OV-Ti-
cket bei der Ausfahrt vorweisen kann, muss fir
den geparkten Zeitraum eine Geblhr entrich-
ten. Statt einem Schranken werden eine Ampel
und Bodenmarkierungsleuchten getestet.

e Buchen und Bezahlen: Kunden kdnnen einen
Stellplatz vorab buchen. Auf einer digitalen Zu-
satztafel wird dann ihr Kennzeichen lGber dem
jeweiligen Parkplatz angezeigt.

Das Projekt wurde 2019 gestartet und alle Betei-
ligten erwarten gespannt die Ergebnisse.

B Chancen und Herausforderungen

In der anschlieBenden Podiumsdiskussion wurde
Uber Chancen & Herausforderungen innovativer
Mobilitatslésungen in der 6ffentlichen Beschaffung
diskutiert:

Foto: GSV

Besonders innovativ will Niederdsterreich unter-
wegs sein, betont Werner Pracherstorfer, Lei-
ter Gesamtverkehrsangelegenheiten beim Land
Niederdsterreich: ,Die Innovation ist fiir uns im
Bereich der Mobilitat nicht nur eine Chance, son-
dern eine Notwendigkeit geworden. Um die Kili-
maziele zu erreichen, bendtigen wir schlieBlich
mehr als nur E-Fahrzeuge. Daher probieren wir
gemeinsam mit unseren Innovationspartnern
neue Mobilitdtsformen aus. Wichtig ist mir auch
darauf hinzuweisen, dass bei Innovationen der
ldndliche Raum nicht vergessen werden darf."
Neue Mobilitdtsformen werden in Niederdster-
reich insbesondere im Rahmen des Projektes
LISA (www.lisamachtmobil.at) getestet, 11 Wein-
viertler Gemeinden nehmen daran teil.

NO denke generell stark in Richtung Mobility as
a Service (MaaS)-Ldsungen, innovative Park-and-
Ride Anlagen sind dazu ein wesentlicher Baustein.
Immerhin verfigt NO derzeit Gber 38.000 Park
and Ride Stellplatze, die das Land gemeinsam mit
den OBB kostenfrei den OV-Kunden anbietet. ,Ge-

Wie Innovation durch Kooperation entsteht, zeigt
ein Pilotprojekt, an dem T-Systems seit drei Jah-
ren an der TU Graz mitarbeitet. Unter dem Titel
smartfactory@tugraz haben sich ein interfakul-
tar besetztes Forschungsteam der TU Graz und
zahlreiche Industriepartner zusammengefunden.
Gemeinsam forschen und entwickeln diese im
Rahmen dieser Pilotfabrik agile und datensichere
Fertigungskonzepte der Zukunft.

B smartfactory@tugraz

Erforscht werden neue Fertigungsmethoden, mit
denen auch kleine Stiickzahlen rentabel und flexi-
bel hergestellt werden kdnnen. Die smartfactory@
tugraz macht die digitalisierte Fertigung anhand
der Produktion eines realen Produkts in einer
durchgangigen Wertschdpfungskette sichtbar. Ein
besonderer Schwerpunkt wird dabei auf die Da-
tensicherheit und Verlasslichkeit von computerge-
steuerten Produktionssystemen gelegt.

T-Systems steuert im Rahmen von smartfactory@
tugraz ihr Know-how im Bereich der Information
Security in einer Industrie 4.0 Umgebung bei und
legen dabei den Fokus auf Cybersecurity relevante
Aspekte und Angriffserkennung in IT und OT. Ein
weiterer Bereich den T-Systems einbringt, bezieht

Entgeltliche Einschaltung
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nerell messen wir on demand services und Mit-
fahrservies groBen Stellenwert fur die Zukunft bei.
Ich lade alle gerne ein, mit uns ein Stick Weg wei-
ter zu gehen®, betont Pracherstorfer abschlieBend.

Auch Thomas Weninger, Generalsekretar des
Osterreichischer Stadtebundes, pladiert dafiir, den
landlichen Raum bei Innovationen nicht auBen vor
zu lassen: ,Obwohl 1,3 Mrd. Fahrgaste jahrlich in
Stadten bzw. Stadtregionen im OV beférdert wer-
den, dirfen wir die 500 Mio. Fahrgaste im land-
lichen Raum nicht vergessen. Aus diesem Grund
hat mir auch der Pitch von ISTmobil gut gefallen,
denn die Frage, wie schaffe ich Mobilitdt gerade
im landlichen Raum, ist essentiell - insbesondere
flr Frauen und auch, wie verbinden wir landlichen
und stadtischen Raum?"

Ein weiteres Unternehmen, welches stark auf
Innovationen setzt und auch bereits eine Game
Changer Vereinbarung mit der IOB abgeschlossen
hat, sind die Wiener Linien. Cornelia Nussbau-
mer, Innovationsmanagerin bei den Wiener Lini-

Innovation durch Kooperation an der TU Graz

sich auf den Umgang mit Daten. Hier kommt es
mit Hilfe eines Datenbusses zum kontrollierten
und durchgangigen Austausch von Produktdaten
zwischen Engineering Uber Auftrags Management
hin zur Produktionsteuerung und dariber hinaus.
Entwickelt werden auch erste Fallbeispiele in der
Produktion, wie vorausschauende Wartung und
Betrieb mit Einsatz von Machine Learning.

B Begegnhungszone von
Wissenschaft und Wirtschaft

Die smartfactory@tugraz ist die lebendige Begeg-
nungszone von Wissenschaft und Wirtschaft und
versteht sich letztlich als Digitalisierungs-Inkuba-
tor der fertigenden Industrie.
Dieses realitdtsnahe Modell
einer Fabrik hilft Neuentwick-
lungen schneller marktreif zu
machen. Da sich die Produktion
gerade in einem tiefgreifenden
Wandel befindet, ist das Thema
Innovation durch Kooperation
gerade in diesem Bereich fur
uns als T-Systems besonders
wichtig und wertvoll.

www.t-systems.at

J* - -Systems-


http://www.gsv.co.at
http://www.t-systems.at
http://www.lisamachtmobil.at
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Pracherstorfer (Land NO), Weninger (Osterr. Stadtebund), Nussbaumer (Wiener Linien), Rohracher (GSV), Zotter (BBG), Racz (Siemens Mobility)
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en: ,Wir haben etwa eine auf der Rickseite und
am Dach begriinte Wartehalle vor dem Parlament
errichtet, welche Ergebnis einer erfolgreichen I0B
Challenge ist. Wir haben im Rahmen dieser Chal-
lenge einige gute Losungen erhalten, viel mehr
als wir umsetzen konnten.™ Ahnlich zum Vortrag
von Walter Hecke, Geschaftsfiihrer Consualia und
GSV-Vizeprasident, testen die Wiener Linien auch
neuartige PV Folien auf der Endstelle U3 Ottak-
ring, die leicht sind und von Mitarbeitern ohne
Probleme betreten werden kénnen. Es werde nun
abgewartet, wie sich die Energiebilanz bei diesen
neuen Folien entwickelt. Eine weitere Innovation
stellt auch die Bremsriickgewinnung bei den U-
Bahnen dar.

Auch die Industrie setzt stark auf Innovationen,
betont Markus Racz, Head of Mobility Customer
Service & ITS in CEE bei Siemens Mobility und
GSV-Vizeprasident: ,Als Industrie missen wir auf
Innovation setzen, weil wir uns gegen Konkurrenz
durchsetzen missen, die gerne auch etwas nach-
baut und das in Asien auch deutlich billiger kann,
als wir in Europa. Gleichzeitig wollen die Kunden
immer geringere Anschaffungs- und Betriebskos-
ten. Alles soll leichter werden und mit weniger
Energie, mehr Fassungsvermogen und digitalisiert
fahren. Leider kdnnen zahlreiche Vorinvestitionen
zu diesen Innovationen nicht auf die Kunden um-
gelegt werden.®

B Innovationen sollen rascher
getestet werden konnen

Gerhard Zotter, Geschiaftsflihrer der BBG, sieht
auch seitens der offentlichen Hand Handlungsbe-
darf: ,Wenn wir als 6ffentliche Hand Innovationen
wollen, missen wir den legistischen Rahmen ei-
nerseits handwerklich gut nutzen, andererseits
aber auch weiterentwickeln. Die Innovationspart-
nerschaft ist ein erster Schritt. Ziel muss es sein,
Hindernisse im Vergaberecht und in anderen Ver-
fahrensarten zu tUberwinden. Ungern scheiden wir
nicht selten Unternehmen wegen formaler Mangel
aus und es ist tatsdchlich manchmal viel, was den
Bietern abverlangt wird. Es ginge sicher auch mit
weniger gesetzlich normierten formalen Hirden,
ohne die Qualitadt runter zu schrauben.™

Laut Weninger bendtigen Gebietskdrperschaften
durch den Einnahmenentfall gerade jetzt Hilfe,
um Innovationen weiter férdern zu kénnen. Der
Gesetzgeber misse zudem mehr Spielraum erlau-
ben, um Innovationen rascher testen zu kénnen.
AuBerdem ist es heute oft schwer, Leuchtturm-
projekte in die breite Umsetzung zu bekommen,
das musse man angehen. Weninger auBert den
Verdacht, dass das Vergaberecht vieles 16sen soll,
was die Politik nicht wirklich 16st: Soziale Fragen,
Green Deal und Innovationen sind in diesem Zu-
sammenhang einige relevante Stichworte.

Foto: GSV

Innovation ist eine der treibenden Krafte fir unsere Wirt-
schaft aber auch flr die Weiterentwicklung unserer Gesell-
schaft. Dem o6ffentlichen Sektor kommt dabei in vielen Be-
reichen eine zentrale Bedeutung zu. Als Innovator wie als
Anwender neuer Technologien.

Der Weg zu diesen Innovationen fihrt dabei oft tiber gemein-
same Projekte und offentliche Beschaffung. Hier kommt
die 10B-Servicestelle ins Spiel. Wir bauen Briicken zwischen
offentlichen Beschaffern und innovativen Unternehmen.
Hierflr haben wir eine Reihe von Services geschaffen, um
Bedarfe und Herausforderungen zu identifizieren und die
spannendsten Losungen dafiir zu finden.

Innovationen auf einen Blick am
Marktplatz

Der Marktplatz Innovation auf der I0B-Innovationsplattform
(www.ioeb-innovationsplattform.at) dient dazu innovativen
Angeboten ein Schaufenster zu schaffen. Eine Expertenjury
bewertet alle eingereichten Produkte und Dienstleistungen
und vergibt das I0B-ausgezeichnet Siegel an jene, die auf den
Marktplatz aufgenommen werden.

, 108

My ausgezeichnet

Nutzen Sie dieses Angebot, um lhre Losungen auszuzeich-
nen oder fur Ihre Organisation die innovativsten Losungen zu
finden.

Foto: © Pexels

Open Innovation Challenges fiir
konkrete Herausforderungen

Neue Herausforderungen, neue Technologien — oftmals ste-
hen offentliche Institutionen vor der Frage, wie 16se ich ein
konkretes Problem oder was bietet der Markt, um bestehen-
de Systeme neu zu denken und besser zu losen.

Hierfir bieten wir I0B-Challenges an, die zur strukturierten
Markterkundung dienen, um vor einem Vergabeverfahren
neue Moglichkeiten auszuleuchten und vielversprechende
Innovationen bertcksichtigen zu konnen.

Die IOB-Servicestelle setzt diese Challenges auf und begleitet
Sie durch den gesamten Prozess hindurch, aktiviert interes-
sante Marktteilnehmer und bringt die innovativen Krafte von
Anbietern und Nachfragern zusammen.

Besonders der Mobilitatsbereich stellt Herausforderungen
an die 6ffentliche Hand, wie zahlreiche abgeschlossene 10B-
Challenges zeigen: Ob Losungen fur ein optimiertes Bus-
management, innovative Hard- und Software fir Ticketauto-
maten oder fur begrinte Wartehauschen - das Potential flr
neue Losungen ist grol.

Wenn Sie mehr wissen mochten, besuchen Sie uns unter
www.ioeb.at

www.ioeb.at

= Bundesministerium = Bundesministerium
Digitalisierung und

Wirtschaftsstandort

Eine Initiative von

Energie, Mobilitat,

Klimaschutz, Umwelt,

In Kooperation mit . B BG

Innovation und Technologie
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Auch die Wiener Linien stehen vor dem Problem,
gemaB Clean Vehicle Directive auf saubere Fahr-
zeuge umsteigen zu mussen. Gleichzeitig sei das
Angebot am Markt, z.B. beim Brennstoffzellen-
bussen, auBerst Uberschaubar, berichtet Nuss-
baumer: ,Das Gesetz zur Umstellung kommt, be-
vor bestellt werden kann.™ Nussbaumer kann sich
auch flexiblere Experimentierrdume vorstellen, so
habe es lange gedauert, bis der autonome Bus in
der Seestadt endlich mit Fahrgasten fahren konn-
te. Und: Die Vorgaben fur kritische Infrastruktur
seien auch nicht unbedingt innovationsférdernd.

Racz ist es ein Anliegen, dass Innovationen auch
messbar bzw. nachweisbar sein sollten: ,Dann
kénnen diese kalkuliert und angeboten werden.
Wenn jemand widersprichliche Anforderungen
laut Ausschreibung stellt, wird am Ende nichts he-
rauskommen und damit ist niemandem geholfen."
Innovationspartnerschaften sieht Racz aufgrund
der Haftungsfragen nach wie vor problematisch:
»Man kann nicht springen wollen und abgesichert
sein wie beim Gehen."

Laut Pracherstorfer missen sich die Rollenver-
standnisse in Innovationspartnerschaften andern:
,Es ist eine gemeinsame Zusammenarbeit. Das
heiBt auch der Auftraggeber muss an der Innovati-
on mitarbeiten. Auch ich beflirworte definierte Frei-
radume bzw. Szenarien, um etwas ausprobieren zu
kénnen und nicht immer erst ein Gesetz dndern zu
mussen. Sonst brauchen wir zu lange. Ein wesent-
licher Punkt ist auch die Kommunikation, damit die
Vorteile neuer Ldsungen wahrgenommen werden."

Alles in allem miissen wie so oft beide Seiten,
also die offentliche Hand und die Unternehmen,
aufeinander zugehen und kooperativ zusammen-
arbeiten, um Innovationen in Osterreich noch
starker umsetzen zu kdnnen. Die neue Denkweise
muss auf beiden Seiten verankert werden. Bei der
offentlichen Hand heiBt das Zauberwort jedenfalls
Entblrokratisierung. Bei den Unternehmen, Ange-
bote regelkonform einzureichen. Die IOB-Service-
stelle unterstitzt jedenfalls beide Seiten.

Autor: Bernhard Weiner, GSV
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Mobilitat ist stetig veranderlichen Kundenanforderungen und neuen Trends
wie etwa Sharing Economy, autonomes Fahren und Nachhaltigkeit unterwor-
fen. Wir fokussieren uns im Sinne von SMART MOBILITY darauf, mit unseren
Partnern eine nachhaltige, innovative und kollaborative Mobilitat zu gestalten.

Mit fast 30 Jahren Erfahrung im Automotive-Sektor beraten wir Kunden ent-

lang ihrer gesamten Wertschopfungskette und entwickeln gemeinsam Ideen,
Konzepte, Produkte und Services fir die Zukunft.
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Zur Einddmmung von COVID-19-Infektionen wur-
den bisher bereits zahlreiche MaBnahmen ergrif-
fen, die zu Einschrankungen in unserem taglichen
Leben geflihrt haben. Neue Methoden zur Simula-
tion des Mobilitatsverhaltens von Personen kénnen
helfen, Auswirkungen von Zugangsbeschrankun-
gen, Einbahnsystemen in Geschaften und Umge-
staltung der Gehwege im offentlichen Raum sowie
von Veranderungen der Verkehrsmittelwahl in der
Gesamtbetrachtung einer Stadt zu analysieren.

B Wirksamer Einsatz von
FuBgangersimulationen

Die derzeitigen MaBnahmen gegen die Ausbrei-
tung der COVID-19 Pandemie schranken unsere
personliche Bewegungsfreiheit fast tiberall auf der
Welt ein. Nachdem die Ausbreitung von COVID-19
so weit wie mdglich verlangsamt werden soll, stellt
sich die wichtige Frage: Wie kdnnen wir jetzt und
in absehbarer Zukunft eine sichere Nutzung der
offentlichen Orte mit moglichst wenig Einschran-
kungen ermdglichen?

Es ist aktuell in vielen Beispielen zu beobachten,
dass die bauliche Gestaltung offentlicher Raume,
wie z.B. Verkehrsinfrastrukturen (Bahnhdéfe, U-
Bahn-Stationen, Ziige usw.) oder wichtiger Ge-
schafte der Nahversorgung (Supermérkte, Droge-
rien, Apotheken usw.) nicht dazu beitragt, soziale
Distanz zu gewahrleisten, z.B. aufgrund von en-
gen Durchgéngen oder Gehwegen. Da die Ande-
rung der physischen Umgebung oft nicht durch-
fihrbar ist, liegt das groBe Potenzial in einer der
Situation angepassten Nutzung unserer Gebdude
und offentlichen Raume, die durch geeignete MaB-
nahmen unterstitzt werden kann.

Die Bewegung von Menschen als Einzelpersonen, in
Gruppen oder sogar in Menschenmengen ist dyna-
misch, und es ist daher schwierig, die Auswirkun-
gen verschiedener MaBnahmen vorherzusagen.

Fachbeitrag von Stefan Seer & Johannes Miller, AIT

Simulationen unterstiitzen das Management unserer
Mobilitatssysteme im Kontext von COVID-19

Gleichzeitig ist das Risiko von ,Trial-and-Error" bei
der Einfihrung von MaBnahmen sehr hoch, insbe-
sondere aus der Perspektive von COVID-19.

Mit FuBgdngersimulationstools, wie beispiels-
weise vom AIT, kdnnen Personenflisse unter
verschiedenen strukturellen und organisatori-
schen MaBnahmen prognostiziert und analysiert
werden. Dadurch ist es mdglich, die Wirksam-
keit von MaBnahmen vor deren Umsetzung zu
bewerten, um sicherzustellen, dass Mindest-
sicherheitsabstande zwischen den Personen
eingehalten werden kdnnen.

Beispielsweise zeigte eine mikroskopische Simu-
lation von Kundenstromen in einem Super-
markt, dass die Halbierung der Kundenfrequenz
zusammen mit einem Einbahnsystem anstelle ei-
ner zufdlligen Abfolge von Regalbesuchen einen
stark positiven Effekt auf die Kontaktzeiten (d.h.
die Zeit, wdhrend der der Abstand zwischen den
Personen weniger als 1 Meter betrdgt) hat. Wenn
keine MaBnahmen ergriffen werden, ist fast jede
Person langer als drei Minuten mit anderen Per-
sonen in Kontakt. Werden MaBnahmen getroffen,
sind 62% aller Kunden weniger als 10 Sekunden,
83% weniger als 20 Sekunden und 90% weniger
als 30 Sekunden in Kontakt.

Ahnlich positive Auswirkungen auf die Verkiirzung
der Kontaktzeiten wurden auch in der Simulation
fir MaBnahmen zur Steuerung und Trennung
der Passagierstrome in U-Bahnstationen
nachgewiesen. Durch die geschickte Anderung des
Zugangs zu den Bahnsteigen und die angepasste
Verwendung von Rolltreppen beim Umsteigen kdn-
nen die Kontaktzeiten der Fahrgaste stark redu-
ziert werden. Betrug die Kontaktzeit durchschnitt-
lich 50 Sekunden in der urspriinglichen Situation,
konnte nach Umsetzung der MaBnahmen die Kon-
taktzeit im Schnitt auf weniger als finf Sekunden
reduziert werden, ohne die Umsteigezeiten in der
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Station wesentlich zu erhéhen (siehe Abbildung 1
unterhalb). Die Untersuchungen bestatigen, dass
FuBgangersimulationen die Effizienz der MaBnah-
men zur Einddmmung von COVID-19-Infektionen
bereits in der Planung unterstitzen kénnen. Zu-
satzlich kénnen neue Strategien bezlglich ihrer
Wirksamkeit untersucht werden.

B Mit Verkehrsflussmodellen das
Mobilitdatsverhalten analysieren

So wie mikroskopische Simulationen FuBganger-
strome modellieren, modellieren makroskopische
Simulationen das Verkehrsverhalten der Menschen
in der Stadt. Wéahrend der ersten Lockdown-Phase
im Frihjahr 2020 hat sich auch das Verkehrsver-
halten in den betroffenen Landern erheblich ver-
andert. Durch die SchlieBung zahlreicher Einrich-
tungen wurden viele alltagliche Wege nicht mehr
zuriickgelegt. Google veroffentlicht diesbeziglich
regelmaBig Daten fiir alle Lander der Welt, die
Rickschlisse geben, wie stark die Zahl der Be-
sucher an bestimmten Orten zurtickgegangen ist
und wie hoch die spezifische Zahl der Personen im
offentlichen Verkehr ist. Auch TomTom hat Daten
Uber die verringerte Anzahl von Autofahrten in ver-
schiedenen europdischen Stadten verdéffentlicht.

Offensichtlich ist die Zahl der taglichen Fahrten
nach einer Abriegelung zuriickgegangen - aber
haben die Menschen auch ihr bevorzugtes Ver-
kehrsmittel gewechselt?

Ohne MaBBnahmen
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Unter Verwendung der Google und TomTom Daten
aus der Zeit des Lockdown konnten zwei Modal-
splits fur die Stadt Wien mit Hilfe eines Multi-Agent-
Transportation-Simulationsmodell des AIT ge-
schatzt werden: erstens ein neuer Modal Split
(Abbildung 2a), der auf den gemessenen Werten
fur den offentlichen Verkehr und dem Autoverkehr
basiert und als neuer Basis-Modal Split dient. Fir
den FuBganger- und Fahrradverkehr wurde jeweils
ein Ruckgang um 25% angenommen, was einen
geringeren Rickgang als beim gemessenen Kfz
und OV-Verkehr bedeutet. Dies hat einen héhe-
ren Modal-Split-Anteil von FuB- und Fahrradver-
kehr in Abbildung 2a zur Folge.

Das zweite Modell (Abbildung 2b) geht im Ver-
gleich zum ersten Modell davon aus, dass die Men-
schen ihre Verkehrsmittelwahl nicht gedndert
haben. Da die Reduktion der Aktivitaten (Wege
nach Hause, Bildung, Arbeit usw.) aus dem von
Google zur Verfligung gestellten Datensatz bekannt
ist, kann ein alternativer Modal Split geschatzt wer-
den, der dem vor der Pandemie sehr ahnlich ist.

Der Vergleich mit dem Modell, das die neuen ge-
messenen Verkehrsvolumen als Annahmen nimmt,
(Abbildung 2a) zeigt, dass ein signifikanter Rick-
gang der Nutzung des oOffentlichen Verkehrs zu
verzeichnen ist. Das Mobilitédtsverhalten hat sich
starker zum Individualverkehr verlagert, als das
Modell, das keine relativen Veranderungen der Ver-
kehrsmittel annimmt, voraussagt (Abbildung 2b).

Mit MaBnahmen
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Abbildung 1: Verteilung der Kontaktzeiten (d.h. Zeit, in der der Abstand zwischen Personen weniger als 1 Meter betrégt) in der U-Bahnstation
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Abbildung 2: Modal-Split-Schdtzungen wédhrend des Lockdowns im Friihjahr 2020 auf Grundlage (a) der gemesse-

nen Verringerung des Verkehrsaufkommens und (b) der gemessenen Verringerung der Besuchshéufigkeit fir Orte,

nur 91,2% seiner frihe-
ren Nutzung erreichen.

Die Kurzfristprognose des Mobilitatsverhaltens,
insbesondere nach einer solch unvergleichlichen
Krise, ist mit Unsicherheiten behaftet, die bewaltigt
werden kdnnen, sobald mehr Daten verfiigbar sind.

Ausflhrlichere Informationen Uber das verander-
te Mobilitédtsverhalten wahrend und nach COVID-
19-Beschréankungen kénnen z.B. durch Reisetage-
blicher gesammelt werden. Neben Daten dariber,
wie die Menschen ihre Verkehrsmittelwahl fur Akti-
vitaten und ihre Besuchsh&aufigkeit vor Ort veran-
dert haben, ist die Veranderung der zurilickgeleg-
ten Entfernungen wichtig fiir valide Vorhersagen.

Sollten die Menschen fir ihre Aktivitédten verstarkt
Standorte in der Néhe zu ihrem Wohnort wahlen als
in der Zeit vor der Pandemie, werden Gehen und
Radfahren zu attraktiven alternativen Verkehrs-
mitteln und kdnnen durch geeignete MaBnahmen
gezielt geférdert werden. Obwohl die in der Stu-
die durchgefiihrte Analyse maoglicher Szenarien an
dieser Stelle auf einigen Annahmen basiert, konn-
te der Nutzen makroskopischer Simulationen zum

besseren Verstandnis laufender Phdnomene, wie,
dass der Individualverkehr durch soziale Distanzie-
rung einen gréBeren Anteil gewinnt, zusammen mit
den Google Datensatzen nachgewiesen werden.

B Fazit: Mit Simulationen zu
besseren Mobilitdtslosungen

Mobilitatssimulationen sind angesichts von CO-
VID-19 ein wertvolles Instrument, um die Ef-
fizienz der notwendigen MaBnahmen zu un-
terstliitzen sowie Strategien zur schrittweisen
Wiederherstellung der gewohnten Aktivitaten
im Alltag auf ihre Wirksamkeit und maogliche Ri-
siken zu untersuchen. Mikroskopische Simula-
tionen vermeiden Trial-and-Error-Situationen
wahrend der Einfihrung von MaBnahmen. Mak-
roskopische Simulationen kdnnen Veranderun-
gen des Mobilitatsverhaltens nachweisen und da-
mit kann bestmdglich reagiert werden.

Autoren: Stefan Seer & Johannes Miiller, AIT Aus-
trian Institute of Technology

die einer Aktivitét zugeordnet sind, unter der Annahme, dass das Verkehrsmittel nicht gewechselt wurde. Die bei den
Aktivitdten notierten Faktoren stellen den Anteil der H&ufigkeit der Wegezwecke in Relation zur Zeit vor dem Lock-
down dar. Zum Beispiel fanden wéhrend des Lockdowns nur 48% der urspriinglichen Arbeitswege statt.
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Fachbeitrag von Arno Klamminger, AIT

Perspektiven fiir ein holistisches Mobilitidts-Okosystem

Bei der Gestaltung des zuklinftigen Mobilitdtssystems bedarf es stets einer ganzheitlichen Betrachtung und umsichtigen Planung, um die mitunter

Mobilitat ist ein menschliches Grundbediirfnis. Sie
erlaubt uns die Welt zu entdecken und war stets ein
treibender Faktor fir Innovation und Wirtschafts-
wachstum. Die internationalen Mobilitatsein-
schréankungen aufgrund von COVID-19 verdeut-
lichen die soziale und wirtschaftliche Bedeutung
von Mobilitat in unserer Gesellschaft. Zugleich
stellen uns die Kehrseiten einer uneingeschrank-
ten Mobilitat seit vielen Jahren vor dringende Pro-
bleme - in Form von Luftverschmutzung, Staus,
Larmbeldstigung oder Sicherheitsrisiken.

Das neue EU Forschungsprogramm Horizon Euro-
pe zielt ab auf “... seamless, smart, safe, acces-
sible and inclusive mobility systems” mit Hilfe von
“...demand driven, safe and sustainable mobility
services”. Diese Vision bedingt naturgemaB Ziel-
konflikte und vielfdltige Wechselwirkungen. Die
Forschung leistet einen wesentlichen Beitrag,
indem sie diese Wechselwirkungen aufzeigt, in-
novative Ldsungen entwickelt und Wirkungsme-

= I

widerspriichlichen Zielvorgaben bestmdglich fiir die Gesellschaft umzusetzen.

50

chanismen in allen Dimensionen untersucht. Bei
der Gestaltung des zukinftigen Mobilitédtssystems
bedarf es stets einer ganzheitlichen Betrachtung
und umsichtigen Planung, um die mitunter wider-
sprichlichen Zielvorgaben bestmdglich fir die Ge-
sellschaft umzusetzen.

B Klimavertragliche Mobilitat

Verkehr ist ein wesentlicher Treiber des Klimawan-
dels. Der Weg zu einem klimagerechten Mobili-
tatssystem flhrt Gber den Einsatz dreier Prinzipien
- Effizienz, Konsistenz und Suffizienz.

Effizienz verbessert das Verhaltnis von Ressour-
ceneinsatz und erzielten Ergebnissen, z.B. in
Form eines Motors mit geringerem Kraftstoffver-
brauch. Das Effizienzprinzip stoBt allerdings an
seine Grenzen, da Effizienzsteigerungen oft durch
Rebound-Effekte zunichte gemacht werden. So
fihrte die Entwicklung sparsamerer Motoren in

| Mo A

der Vergangenheit nicht zu Treibstoff-Einsparun-
gen, da im Gegenzug oft leistungsstarkere Autos
gekauft wurden. Dennoch, Effizienzsteigerungen
bieten groBe Chancen, etwa durch Pooling und
Vermeidung von Leerfahrten, beispielsweise in
Form von Anruf-Sammeltaxis oder kooperativen
City-Hubs zur Einddmmung des innerstadtischen
Lieferverkehrs.

Konsistenz setzt auf die Vereinbarkeit von Natur
und Technik. So werden negative 6kologische Aus-
wirkungen des StraBenverkehrs durch den Einsatz
biogener Treibstoffe verringert, wenngleich es hier
noch einiges an Forschungs- und Entwicklungs-
arbeit braucht, um tatsachlich eine CO2-neutrale
Mobilitat zu ermdglichen. Auch die Férderung ak-
tiver Mobilitat wie das Zu-FuB-Gehen oder Fahr-
radfahren sowie eine Verlagerung von der StraBe
auf die Schiene sind in diesem Zusammenhang zu
nennen.

Das Suffizienz-Prinzip strebt nach einer ressour-
censchonenden Lebensweise. Es fordert die Ein-
schrankungdesRessourcenverbrauchsaufein,aus-
reichendes™ MaB und orientiert sich dabei an den
natiirlichen Grenzen. Suffizienz stellt auf eine An-
derung des menschlichen Mobilitdtsverhaltens ab.

Die erzwungenen Mobilitédtseinschrénkungen wah-
rend der weltweiten COVID-19 Krise stellen ein
drastisches Beispiel fiir die Anwendung des Suf-
fizienzprinzips dar. Fiir die Forschung bietet sich
eine einmalige Chance, evidenzbasierte Aussagen
Uber die Auswirkungen zu generieren. Daraus ent-
steht eine neue Ausgangssituation, um sozial ver-
trégliche Lésungen fiir die Vermeidung von Mobili-
tat zu entwickeln, im privaten Kontext, unter dem
Stichwort ,New Work" (Dienstreisen, Homeoffice,
Konferenzen & Messen), aber auch im Guterver-
kehr.

B Vision Zero - Sicherheit fiir alle
Verkehrsteilnehmer

Um das europdische Ziel der Vision Zero — nahe-
zu keine Verkehrstoten bis zum Jahr 2050 - zu
erreichen, muss die Sensibilitat fir das Thema Si-
cherheit steigen. Das Thema Sicherheit muss bei
allen MaBnahmen im Mobilitdtssystem mitgedacht
werden, um potenziell negative Auswirkungen auf
die Verkehrssicherheit zu vermeiden.

FORSCHUNG & INNOVATION

Wahrend eine Steigerung bei aktiver Mobilitat wie
Gehen und Radfahren zum Beispiel aus der Pers-
pektive der Klimavertraglichkeit zu begriiBen ist,
kénnte diese Verschiebung ein erhdhtes Sicher-
heitsrisiko mit sich bringen, das durch geeignete
Rahmenbedingungen und MaBnahmen (z.B. die
sichere Gestaltung von Rad- und Gehwegen) zu
minimieren ist.

M Sichere & resiliente Infrastruktur

Eine elementare Voraussetzung fir ein funktionie-
rendes Mobilitatssystem ist eine verkehrstaugliche
und resiliente Verkehrsinfrastruktur. Dazu zdhlen
einerseits StraBen, Rad- und Gehwege, aber auch
Bricken, Tunnel, und Gleisanlagen, bis hin zu
Stutzbauwerken oder Larmschutzwénden.

Um die bauliche Sicherheit und Funktionsféhigkeit
der Verkehrsinfrastruktur zu gewahrleisten, be-
darf es einerseits einer laufenden Zustandserfas-
sung, etwa von StraBenoberflachen oder Brlicken,
andererseits daraus abgeleitete, vorausschauende
Wartungs- und ErhaltungsmaBnahmen. Die Di-
gitalisierung ermdglicht effiziente Losungen wie
Echtzeit-Monitoring oder Predictive Maintenance-
Ansatze auf Basis von Prognosemodellen.

Ein resilientes Mobilitdtssystem bleibt auch unter
erschwerten Bedingungen funktionsfdhig, etwa
im Fall von Unféllen oder Naturereignissen. Die
Forschung unterstiitzt die Steigerung der Resili-
enz (z.B. mit Simulationsmodellen), um kritische
Engpédsse vorab zu erkennen und vorausschauend
geeignete MaBnahmen abzuleiten.

B Der Mensch im Mittelpunkt

Last, but not least, ist Mobilitdtsverhaltensfor-
schung unerldsslich, wenn es um die Akzeptanz
neuer Mobilitatsangebote geht. Neue Mobilitatser-
vices miissen einfach und komfortabel sein, nur
dann besteht die Chance auf Akzeptanz und Ver-
haltensédnderung. Sie missen (berdies inklusiv,
spricht allen Menschen zuganglich sein. Letztlich
wird das Ziel eines klima- und umweltfreundli-
chen, nahtlosen, belastbaren, sicheren und inklu-
siven Mobilitdtsystem nur erreicht werden, wenn
der Mensch im Mittelpunkt steht.

Autor: Arno Klamminger, AIT
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Electronic Freight Transport Information

Die Digitalisierung von Frachtbeforderungsinformationen

nimmt Fahrt auf

Grafik: iStock.com/Prasit Rodphan

Am 20. August 2020 ist die EU-Verordnung
2020/1056 Uber elektronische Frachtbeforde-
rungs-Informationen (eFTI - kurz fiir Electronic
Freight Transport Information) in Kraft getreten.
Sie verpflichtet die Behdrden der Mitgliedsstaaten
mittelfristig dazu, gesetzlich vorgeschriebene In-
formationen bei der Giterbeforderung in elektro-
nischer Form zu akzeptieren, wenn Unternehmen
diese im dafir vorgesehenen Format und tber zer-
tifizierte Plattformen zur Verfligung stellen. Davon
erfasst sind alle Transportmodi, also StraBen- und
Schienenglterverkehr, die See- und Binnenschiff-
fahrt sowie die Luftfracht. Die Verordnung gilt in
Osterreich und den anderen Mitgliedsstaaten der
Europdischen Union ab dem 21. August 2024.

B Ausgangslage und Motivation

Die Beforderung von Gultern, einschlieBlich Abfal-
len, wird von groBen Mengen an Informatio-

Ab dem 21. August 2024 missen von den zustdndigen Behdrden gesetzlich vorgeschriebene Infor-

mationen bei der Gliterbeférderung in elektronischer Form akzeptiert werden.
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nen begleitet, die von den Unternehmen unterei-
nander sowie zwischen den Unternehmen und den
zustdndigen nationalen Behérden immer noch fast
ausschlieBlich in Papierform ausgetauscht wer-
den. Bisher gibt es keinen einheitlichen Rechts-
rahmen auf Unionsebene, der die zustandigen
Behorden verpflichtet, die rechtsverbindlich vor-
geschriebenen Frachtbeférderungsinformationen
in elektronischer Form zu akzeptieren.

Trotz den viel beschworenen Digitalisierungsbe-
strebungen kommt in 99 Prozent aller Liefer-
ketten friher oder spater doch wieder Papier
zum Einsatz. Dies bedeutet flr Logistikunter-
nehmen und die mit ihnen verbundenen Wirt-
schaftszweige (wie etwa Handel, Industrie und
verarbeitendes Gewerbe) sowie flr Behorden
einen erheblichen Verwaltungsaufwand und ist
mit zusatzlichen Kosten sowie negativen Umwelt-
wirkungen verbunden. Wenn man bedenkt, dass
der Guterverkehr in der EU in den
letzten 20 Jahren um fast ein Vier-
tel gestiegen ist und voraussichtlich
bis 2050 nochmal signifikant zuneh-
men wird, zeigt das den dringenden
Handlungsbedarf.

Als Antwort auf diese Herausfor-
derungen wurde die Verordnung
(EU) 2020/1056 vom 15. Juli 2020
Uber elektronische Frachtbefor-
derungsinformationen (eFTI) er-
lassen (ABIl. 2020 L 249 S. 33).

Die zentralen Zielsetzung der eF-
TI-Verordnung sind die Férderung
der Digitalisierung der Frachtbefor-
derung und der Logistikdienste, die
Senkung der Verwaltungskosten,
die Automatisierung der Ablaufe bei
den zustdandigen Behdrden und die
Verbesserung der Effizienz und der

Entgeltliche Einschaltung

Nachhaltigkeit des Verkehrs. Zusétzliche Infor-
mations- oder Sprachanforderungen, die Gber die
bestehenden Regelungen hinausgehen, sind nicht
vorgesehen. Die Papierform ist auch weiterhin
moglich.

B Umsetzung von eFTI

In der Praxis erfasst ein Transportkettenbeteilig-
ter die Frachtinformationen und stellt sie allen
Beteiligten, gemaB ihren Rollen und Rechten -
auch in Echtzeit - zur Verfiigung. Dazu weisen
die Plattformen, Programme und Schnittstellen
entsprechende eFTI-Zertifizierungen auf, sie sind
also aufgrund detaillierter Vorgaben, welche in
den Rechtsakten der Kommission erarbeitet und

Informationsfluss

Behoérden
Zugangsplattform

Entgeltliche Einschaltung

verbindlich erlassen werden, aufeinander abge-
stimmt und von einer (nationalen) Konformitats-
bewertungsstelle positiv freigegeben worden.

Kommt der Fahrer am Ziel an, lasst er sich die
Ubergabe per digitaler Unterschrift (vom Men-
schen lesbares Format) oder mit einem QR-Code
(maschinenlesbar) bestatigen. Alle rechtsver-
bindlich vorgeschriebenen Informationen liegen
dann zentral und angepasst an die jeweilige Lan-
dessprache der Mitgliedsstaaten vor und miissen
nicht aktiv an bestimmte Empfanger gesen-
det werden.

Gerade fiir KMUs koénnten so durch die verein-
fachte elektronische Kommunikation relevante

B2B
e-Informationsaustausch-
Okosystem

LOGISTIK

In der Praxis erfasst ein Transportkettenbeteiligter die Frachtinformationen und stellt sie allen Beteiligten, gemaB ihren Rollen und Rechten - auch in
Echtzeit - zur Verfiigung. Kommt der Fahrer am Ziel an, ldsst er sich die Ubergabe per digitaler Unterschrift oder mit einem QR-Code bestétigen.
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Effizienzgewinne realisiert werden. Die EU
schatzt, dass Unternehmen durch eFTI rund 20
bis 27 Milliarden Euro bis 2040 einsparen kdnnten.

B Weiterer Fahrplan bis zur
Umsetzung

Die eFTI-Verordnung sieht eine Vielzahl an
Durchfiihrungsrechtsakten und delegierten
Rechtsakten vor, die einen weiten Anwendungs-
bereich aufweisen und die Verordnung prazisie-
ren sollen. Daher kann die Verordnung nicht wirk-
sam angewendet werden, bevor diese Rechtsakte
in Kraft getreten sind.

In den nachsten Jahren erarbeitet die Eu-
ropaische Kommission mit Unterstlitzung der
Mitgliedstaaten die notwendigen Konkretisie-
rungen, welche Daten Inhalt der gemeinsamen
Européischen Datensatze sind und auf welche
Weise, lber welche Plattformen, mit welchen Zer-
tifizierungen diese ausgetauscht werden dirfen.

Zeitplan fiir die Umsetzung von eFTI

Durchfiihrungs
rechtsakt

Delegierter

AUSTRIAN
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Eine Verpflichtung gibt es fiir die Wirtschaft-
streibenden daftr allerdings nicht - vor-
erst werden nur die Behorden verpflichtet, eine
digitale Bereitstellung von Frachtinformatio-
nen seitens der Unternehmen entlang der viel-
faltigen Lieferketten zu akzeptieren.

Die Mitgliedsstaaten werden - auf Basis der von
der Kommission erarbeiteten Rechtsakte — weitere
30 Monate Zeit fiir die nationalen Ausrollun-
gen haben, etwa um die erforderlichen Akkredi-
tierungen fir die Zertifizierungen der Plattformen
einzurichten oder in den Behoérden entsprechende
digitale Schnittstellen aufzubauen. Fir Unterneh-
men bleibt der Schritt - wie dargestellt - bis zur
angedachten Revision der Verordnung Ende des
Jahrzehnts freiwillig.

Erst ab etwa 2028 kdonnten dann fir alle Wirt-
schaftstreibenden in der EU digitale Frachtin-
formationenverpflichtendwerden.Deraufwéan-
digen Zettelwirtschaft ware damit ein Ende gesetzt.

Start der

Anwendung Evaluierung

Die COVID-19 Krise hat Osterreich im Jahr 2020
gepragt. Die oftmals als selbstverstandlich ange-
sehen Leistungen der Logistik-Branche wurden fir
die Allgemeinheit in dieser Zeit deutlich:

.Die groBe Bedeutung der
Logistik ist in der Corona
Zeit auch der Offentlich-
keit bewusst geworden.
Die Nichtverfiigbarkeit

von Waren und bzw. oder
Transportmitteln  wurde
Konsumenten und Pro-
duzenten schmerzlich be-
wusst."

Wolfgang Skrabitz, Geschiftsfiihrer,

Knapp Industry Solutions

Prinzipiell sind alle befragten Unternehmen gut
durch die Krise gekommen: Fir die WILD Gruppe
war der Lockdown der produzierenden Unterneh-
men das gréBte Problem, die Logistik habe hinge-
gen hervorragend funktioniert, es gab kaum Pro-
bleme mit dem Schiff oder dem Flugzeug, betont

Interviews mit bedeutenden Stakeholdern aus Osterreich

B Welche Erkenntnisse konnten
gewonnen werden?

Lenzing sieht das neue virtuelle Management des
taglichen Logistikbetriebs als eines der wichtigs-
ten Erkenntnisse, betont van de Kerkhov: ,Dies
brachte viele Herausforderungen mit sich, die
gleichzeitig neue Mdbglichkeiten eréffneten und
auch in der Phase nach COVID-19 die Arbeitswelt
nachhaltig veréndern werden." Gleichzeitig sei
auch die Echtzeit Sichtbarkeit der Transportbewe-
gung noch wichtiger geworden. Und: Eine sichere
und flexible Lieferkette wird noch wichtiger.

Aus der Sicht von Siemens hat sich gezeigt, dass
der Lkw das krisenresistenteste Transportmit-
tel war. Kurzfristig war auch ein verstdrktes ,Ne-
arshoring' von Beschaffungsmarkten, also mehr
lokaler Beschaffung, zu beobachten.

.Ob ,Nearshoring' langfristig
so bleiben wird, kann zurzeit
nicht gesagt werden, jeden-
falls ist die Wirtschaft global

LOGISTIK

Die Logistik-Branche zieht Bilanz und blickt in die Zukunft

(inklusive
maoglicher eFTI-

Meldung nationaler
Spezifizierungen zu

Anforderungen (auRer

Rechtsakt

und nicht lokal aufgestellt.

an eFTI- Josef Hackl, CEO der Wild Gruppe.

Plattformen und

Verpflichtung der

Mitgliedstaaten) Wenn es zu einem Wandel

kommen sollte, dann wird
dieser sicher schrittweise er-

Meldeverpflichtungen
bei Gltertransporten

Verpflichtung von
Unternehmen)

Gemeinsamer

eFTl Datensatz Dienstleister

+Auch Siemens konnte alle Produktionsstétten in
Osterreich ohne Stillstand durch den Lockdown
bringen®, berichtet Niklas Nitsch, Leitung strategi- folgen."
sche Logistik CEE bei Siemens.

August August Februar August November August August August
2020* 2021 2023 2023 2023 2024 2025 2028

Niklas Nitsch, Leitung strategische Logistik

CEE bei Siemens

Durchfiihrungsrechtsakt Es gab jedoch einige Herausforderungen, erldutert

Inkrafttreten Delegierter Rechtsakt

Vorgaben Robert van de Kerkhov, Chief Commercial Officer
bei der Lenzing Gruppe:

Regeln fur die
Zertifizierung von
eFTI Plattformen und
Dienstleister

Mitgliedstaaten

B Welche Rolle spielt die

* Am 20. August ist die Digitalisierung in der Logistik?
eFTl-Verordnung in

Kraft getreten.

~Es mussten stdndig und inner-

BEIDN ==l VA=l cll=lgElis=] -, Wie zahlreiche Studien und auch eigene Erhebun-
Routen gemeinsam mit unseren gen zeigen, ist die Digitalisierung das wichtigste
Logistikpartnern entwickelt wer- Thema in der Logistik®, ist Andreas Breinbauer,
den. Dennoch konnten wir jeden Rektor und Leiter der Studiengange Logistik und
Kunden auch wéahrend der Kri- Transportmanagement an der FH des BFI Wien,
Sl gl N VeI Elll=i=lggl - Uberzeugt. Dem stimmt auch Wild CEO-Hackl zu:
Wple eI eV Ivd =l h =10 - ,Alles was nicht digital verfiigbar ist, ist kiinftig
ein MindestmaB beschrénken." nicht lebensfédhig."

Robert van de Kerkhov, Chief Commercial
Officer bei der Lenzing Gruppe

Bis Mai 2023 wird das DTLF
finale Inputs zu technischen &
funktionalen Spezifikationen fir
eFTl Plattformen Ubermitteln

Bis Feb. 2022, Beitrag vom
Digital Transport & Logistics
Forum (DTLF) zum
gemeinsamen eFTI Datensatz &
zu technischen und funktionalen
Spezifikationen fiir behérdliche
Anforderungen

Ab Dezember 2020: Konstituierung
der Expertengruppen der

Mitgliedstaaten zur Ausarbeitung
der Durchfiihrungsrechtsakte und
Delegierten Rechtsakte
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Die Logistiker erwarten sich durch die Digitalisie-
rung eine Beschleunigung der Transportketten,
Zeitersparnisse, Kostenreduktionen, korperliche
Entlastungen und Wettbewerbsvorteile.

Laut Nitsch bedeute Digitalisierung jedenfalls nicht
analoge Prozesse eins zu eins digital abzubilden:
.Vielmehr gilt es die bestehenden Logistikprozes-
se neu zu Uberdenken und diese anschlieBend op-
timiert digital abzubilden.®

Einige gehypte Technologi-
en wie 5G, Block Chain, Ar-
tificial Intelligence und Ma-
chine Learning Plattformen
sind zwar vielversprechend,

haben jedoch noch keinen
Return on Investment bzw.
konnten sich erst sehr einge-
grenzt etablieren.

Andreas Breinbauer, Rektor und Leiter der
Studiengdnge Logistik und Transportma-

nagement an der FH des BFI Wien

Sehr weit fortgeschritten sei auch die automati-
sche Kommissionierung, Lagern und Datenma-
nagement. Menschen wird es jedoch auch noch
brauchen, betont Breinbauer: ,Trotz all der Digi-
talisierungsbestrebungen kann komplexes Krisen-
management bis auf weiteres nur vom Menschen
gelést werden, auch wenn durch die Digitalisie-
rung Jobs wegfallen werden.™

Aus der Sicht der Lenzing Gruppe werde die digi-
tale Logistik hauptsachlich von einer neuen Ge-
neration von cloudbasierten Unternehmenslogisti-
kanwendungen angetrieben, die die Transparenz
im gesamten Unternehmen und in der erweiterten
Lieferkette erhdhen.

Laut Skrabitz stehen wir bei der Digitalisierung
noch am Anfang: , Viele Méglichkeiten der Digitali-
sierung werden wir erst in der Zukunft erkennen.*

B Welche Erwartungen setzen Sie
in die EU-eFTI-Verordnung ?

In diesem Punkt waren sich alle Befragten ei-
nig, dieser Schritt geht eindeutig in die richti-
ge Richtung und ist laut Skrabitz ,eine absolute

Notwendigkeit." Wiinschenswert waren aus der
Sicht von Siemens Vereinheitlichungen nicht nur
bei den Fracht- sondern auch bei den Zolldoku-
menten, gleichzeitig sollten auch Vereinfachungen
bis zum bewussten Weglassen von Vorschriften
in einzelnen Mitgliedsstaaten wie beispielswei-
se die deutsche Gelangensbestatigung oder die
ungarische Lkw-Registrierungspflicht erfolgen.
Die Lenzing Gruppe sieht die Chance, Verwal-
tungskosten zu senken. Breinbauer mahnt ein-
dringlich, kleine und mittlere Unternehmen
bei diesem Schritt nicht zu vergessen.

B Wie konnen multimodale
Transporte attraktiver werden?

Auch in diesem Punkt bestand Einigkeit: Eine ein-
fachere Nutzung muss das Ziel sein. Dazu tragen
die bereits erwahnten Digitalisierungs- und Har-
monisierungsbestrebungen entscheidend bei. Es
bendtigt jedoch laut Nitsch auch ein Umdenken
bei den transportverursachenden Entscheidungs-
tréagern: ,Alles muss heute schneller und schneller
werden. Daher wird oftmals aus Sicherheitsgrin-
den nicht der optimalste, sondern der schnellste
Weg gewéhlit. Bei Interkontinentaltransporten,
zum Beispiel bei See- und Lufttransporten gibt es
bis auf die Bahn- und Lkw-Verbindungen von und
nach China kaum Alternativen.*

Um multimodale Verkeh-
re attraktiver zu gestalten
bendtigt es Transparenz,
kurze Intervalle und ra-
sche Umschlagszeiten,

jeder Zeitverlust ist zu
vermeiden - gerade in der
aktuellen COVID-19 Situ-
ation.

Josef Hackl, CEO der Wild Gruppe

Van de Kerkhof sieht auf der Schiene Handlungs-
bedarf: ,Die europdische Gemeinschaft und die
lokalen Regierungen missen Investitionen zur
Erweiterung der Schieneninfrastruktur (Schie-
nenverbindungen, Industriebahnen, Terminals
usw.) unterstitzen, da wir sehen, dass wir an den
Grenzen des Systems angelangt sind. Eine wei-
tere Erweiterung des Systems ist daher ohne ein
umfangreiches MaBnahmenpaket nicht méglich.™

Entgeltliche Einschaltung

Breinbauer sieht auch bei automatisierten Fahrzeu-
gen Potential, die Attraktivitat multimodaler Trans-
porte zu erhdhen: ,Automated Guided Vehicles
sind bereits fiir Containertransporte innerhalb gro-
Ber Seehéfen im Einsatz. Bald kénnten fiihrerlose
Kréne an den Terminals des kombinierten Verkehrs
automatisch den Umschlag zwischen Schiene und
StraBe leisten. Beim Schienennetz ist Interopera-
bilitét das wichtige Stichwort, damit Ziige ohne
technische, regulatorische und betriebliche Ein-
schrédnkungen durch ganz Europa fahren kénnen."

B Was wiinscht sich die Branche
noch von der Politik?

e Den Unternehmen die bendétigten Freiheiten ge-
wahren, um selbststandig arbeiten zu kdnnen.

AUSTRIAN LOGISTICS wurde vom Bundesmi-
nisterium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobi-
litat, Innovation und Technologie gemeinsam mit
der Bundesvereinigung Logistik Osterreich, der
Industriellenvereinigung, dem Verein Netzwerk
Logistik, der Wirtschaftskammer Osterreich und
dem Zentralverband Spedition & Logistik im Rah-
men der Logistikinitiative gegrindet.

Ziel ist es, die exzellenten, weltweit erbrachten
Leistungen osterreichischer Logistik hervorzuhe-
ben. AuBerdem sollen der ganzheitliche Nutzen
der Disziplin Logistik und ihr vernetzender Beitrag
zur Wirtschaft aufgezeigt werden.

B Werden Sie Partner!
AUSTRIAN LOGISTICS ladt alle heimischen Unter-
nehmen ein, als Partner vom Imagetransfer der

Marke zu profitieren.

Die Netzwerk-Partner haben exklusiv und kos-
tenlos die Moglichkeit, die Marke AUSTRIAN LOGI-

Entgeltliche Einschaltung

Finanzielle Férderprogramme, um den multimo-
dalen Verkehr konkurrenzfahiger zu machen.

Initiativen fir offene Daten, um beispielsweise
Emissionsdaten der Fahrzeuge fiir alle Beteilig-
ten in der Lieferkette transparent zu machen.

e Ausbau der fir die Digitalisierung notwendigen
Infrastruktur.

Gezielte Forderprogramme, in denen Hochschu-
len in Zusammenarbeit mit Logistikunterneh-
men und Verladern gezielt die Digitalisierung zu
den bereits erwahnten Themen wie Block Chain
Technologie, Artificial Intelligence oder autono-
men Fahrzeugen weiterverfolgen kdnnen.

STICS im Rahmen ihrer Kundenansprache und ih-
res AuBenauftritts zu nutzen - und damit weiteres
Vertrauen bei ihren Kunden zu schaffen.

Darlber hinaus ist die Dachmarke aber auch ein
Signal an alle Menschen im Land, das daran erin-
nern will, wie wertvoll diese Disziplin fiir Os-
terreich ist: Sie schafft rund 160.000 Logistikar-
beitsplatze und Gesamtumsatze im Wert von circa
34 Milliarden Euro pro Jahr. Angesichts verbreite-
ter Vorurteile gegentiiber einer bisweilen als st6-
rend empfundenen Disziplin ist AUSTRIAN LOGIS-
TICS somit auch ein Hebel, der gesamten Branche
zu dem Image zu verhelfen, das ihr zusteht.

Kontakt

AUSTRIAN LOGISTICS
RadetzkystraBBe 2

A-1030 Wien

Tel.: +43 1711 62 65 1701
E-Mail: info@austrianlogistics.com
Internet:

LOGISTIK

AUSTRIAN LOGISTICS - Die Dachmarke der Disziplin Logistik in Osterreich
We stand out. Worldwide!
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Die Plattform fir Mobilitat

Noch deutlicher wird das Bild, wenn man nur die

Branchenreport der Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP) 2020 Entwicklung KEP-Markt in Wien

Foto: WKW

Privathaushalte betrachtet: Im Osterreichschnitt

- - i - - - werden etwa 39 Pakete pro Haushalt pro Jahr zu- s 100
Massives Paketwachstum in Osterreich, vor allem in Wien gestellt. In Wien hingegen ist die Anzahl je Haus- & 50
halt mit 74 Paketen pro Jahr beinahe doppelt so §

Die Wirtschaftskammer Wien (WKW), Abteilung
Standort- und Infrastrukturpolitik, hat im Septem-
ber 2020 einen aktuellen Branchenreport fur Ku-
rier-, Express- und Paketdienstleister vorgestellt.

Die Projektleiterin, Andrea Faast, Leiterin der
Abteilung Standort- und Infrastrukturpolitik in der
WKW, hob die Unterstlitzung durch alle relevanten
KEP-Dienstleister in Osterreich hervor, dank deren
Mitwirkung ein umfassendes und neutrales Bild
gezeichnet werden konnte.

5
2
B 250 Mio Pakete pro Jahr (2014 = 100%) 173%§ tiver Fahrzeuge sehen, vernetzte Systeme mit Adresse. Die in Umsetzung befindlichen Digitali-
/ & durchgangig verfligbaren Paketdaten und neue  sierungs-Projekte der KEP-Unternehmen werden
Branchenreport-Autor und ECONSULT-Geschéfts- e & Angebote und Mdglichkeiten, den Convenience- das jedenfalls moglich machen.
fihrer Jiirgen Schrampf prasentierte die Er- _ Ts:w Faktor einer Zustellung zu steuern®. Kiinftig wer- Den gesamten Report finden Sie
gebnisse: Das Sendungsvolumen i;_t, dem inter- 139% _e - ’ den die Kunden also unmittelbar entscheiden kén- ~ Autor: Bernhard Weiner,GSV unter www.logistik2030.at/?cat=7
nationalen Trend folgend, auch in Osterreich mit "~ 7 143w
teilweise zweistelligen Steigerungsraten in den / ’13:,%
letzten Jahren massiv angewachsen. Im Jahr 2019 120%7
lag es bei knapp 250 Mio. Paketen. Das bedeutet /;/
einen Zuwachs von 35% in nur drei Jahren. Zu- 104% Die Post ist Partner von:
wéchse im hohen einstelligen Prozentbereich wer- ,/;u,";% DIESER MANN IST KEIN BUTLER.
2014 2015 2016 2017 2018 2019

den auch fir die nachsten Jahre erwartet.

Im Weihnachtsgeschéaft muss die Branche taglich
ein etwa 30% bzw. an Spitzentagen bis zu 50%
héheres Mengenaufkommen bewadltigen. Auch

seit Beginn der Covid-19 Krise waren in kirzester
Zeit deutliche Mengensteigerungen zu erkennen.
Beides zeige die Systemrelevanz der Branche.
Der Spartenobmann fir Transport und Verkehr

in der WKW, Davor Sertic, dazu: ,Der Report
ist ein Beitrag zur verdienten Wertschatzung der
fur selbstverstandlich angesehenen Leistung der
Klein-Transporteure im Auftrag der KEP-Dienste."

Die Umsatzzuwachse in der Branche konnten mit
Mengensteigerungenjedoch nichtmithalten, beton-
te Schrampf: Im Flnfjahreszeitraum von 2014 bis
2019 stieg das Paketaufkommen in Wien um mehr
als 70%, die Umsatze jedoch nur um etwa 50%.

Entwicklung Pakete und Umsatz in Wien

e=@== Entwicklung Pakete

Um das Paketgeschaft langfristig 6konomisch und
okologisch nachhaltig betreiben zu kénnen, misse
man Praktiken wie Gratis-Zustellung und Gratis-
Retoursendungen (berdenken. Qualitative Logis-
tik habe einen Preis und die Bedienung der Last-
Mile sei komplex und kostenintensiv.

Knapp 40 % aller in Osterreich bewegten Pakete
(95 Mio. Pakete) werden in Wien umgeschlagen.
Dies zeige die Bedeutung des Ballungsraums fir
den KEP-Markt und umgekehrt. Legt man die Ge-
samtpaketmenge fiir Wien auf seine Bewohner
um, ergibt dies rund 50 Sendungen je Einwohner.
Diese Mengenkonzentration auf die stadtischen
Gebiete ist nicht nur in Osterreich zu beobachten,
die Zahlen fir die deutschen Stadte Hamburg mit
45 Sendungen oder Kéln mit 55 Sendungen sind
durchaus vergleichbar, betont Schrampf.

= @ == Entwicklung Umsatz

hoch.
B Privatanteil wird immer hoher

Bei einer genaueren Betrachtung des Wiener KEP-
Marktes fallt auf, dass sich 2014 der B2B- und der
X2C (B2C und C2C)-Anteil noch etwa die Waage
halten. In nur sechs Jahren hat sich das Verhaltnis
derart verlagert, dass aktuell der B2B-Anteil nur
noch halb so groB ist wie der X2C-Anteil.

Schrampf warf auch einen Blick in die Zukunft:
+Wir werden den zunehmenden Einsatz alterna-
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Nur mehr ein Drittel aller Paketsendungen in Wien sind B2B-Sendungen

nen, ob ein Paket rasch zur definierten Adresse
zugestellt werden soll, oder vielleicht doch inner-
halb einer flexiblen Zeitspanne, maoglicherweise
auch an eine Paketstation oder eine alternative

Aber er tut alles
fiir bestes Service.

@ post.at/meinesendung i

@
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Schrampf (ECONSULT), Sertic (WKW) und Faast (WKW) T

Effiziente Die Osterreichische Post bietet eine ganze Reihe von Services, damit lhre 6sterreichischen V
BUSINESS- Kundinnen und Kunden ihre Pakete besonders bequem und rasch erhalten. Zum Beispiel
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der Post per kostenloser Post App. Und Sie als Versender sichern sich top Qualitat und Zustellerinnen

und Zusteller, denen die Empfanger vertrauen.
58


http://www.logistik2030.at/?cat=7

Foto: Stern & Hafferl Verkehr

GSV

Die Plattform fir Mobilitat

60

Was darf bzw. soll der Offentliche Verkehr (OV)
kosten? Was sind wirklich die Anreize fir die Men-
schen, vom Auto auf den OV umzusteigen und
wo sollen dabei Prioritdten gesetzt werden? Was
kann man von unseren Nachbarn Deutschland und
Schweiz lernen? Diesen Fragen ging ein kompe-
tent besetztes Podium im Rahmen eines digitalen
GSV-Forums im November 2020 nach.

Es herrschte bereits zu Beginn Einigkeit unter den
Diskussionsteilnehmern, dass der Preis allein nicht
entscheidend sei. Ein attraktives und verldssliches
Angebot misse die Basis sein, dann werde es dem
Kunden auch etwas wert sein - flir das eigene
Auto seien die Menschen schlieBlich auch bereit,
vergleichsweise viel Geld zu investieren. Das be-
deutet allerdings, dass das vorhandene Angebot
des OV kréftig ausgebaut und weiter attraktiviert
werden misse, unabhangig von Tarifabsenkungs-
maBnahmen.

B Linz: Gluinstigere Tickets diirfen
OV-Ausbau nicht behindern

Dringender Handlungsbedarf bestehe jedenfalls in
Linz, wie Oberdsterreichs Infrastruktur-Landesrat

TarifabsenkungsmaBnahmen diirfen den OV-Ausbau nicht gefdhrden

GSV-Forum ,Was darf der Offentliche Verkehr kosten?"

Das Angebot ist viel entscheidender als der Preis

€7 |

Glnther Steinkellner, Land Oberdsterreich

Giinther Steinkellner in seinem Eréffnungs-
statement betont: ,Unsere Landeshauptstadt hat
mehr Beschaftigte als Einwohner, 300.000 Autos
passieren morgens und abends die Stadtgrenze.
Gleichzeitig stoBt der Ausbau der StraBenkapazi-
tit an Grenzen, also missen wir den Offentlichen
Verkehr ausbauen. Was aber hat dabei Prioritat?
Meiner Meinung nach eher eine Entflechtung der
Verkehrsstréme, beispielsweise durch ein glinsti-
ges Ticket auBerhalb der StoBzeiten (9 Uhr Ticket),
als ein undifferenziertes 1-2-3 Ticket. Mir ist aber
jedes glinstige Ticket recht, solange dadurch nicht
die Stadtbahn und weitere OV-Lésungen verzé-
gert, behindert oder nicht finanziert werden. Das
ler Ticket fur Oberdsterreich wiirde 30 Millionen
Euro pro Jahr kosten, ohne Folgekosten fiir eine
notwendige Angebotsverdichtung. Da braucht es
Lésungen.®

Giinter Knotig, Leiter der Abteilung Gesamt-
verkehrsplanung und offentlicher Verkehr beim
Land Oberdsterreich, verwies auf die héchst un-
terschiedlichen Erfordernisse zwischen dicht be-
siedelten Ballungsgebieten und dem landlichen
Raum. Deshalb seien gemeinsame Ziele und die
Kooperation von Gemeinden, Stadten und dem
Land fiir den Umsetzungserfolg von Mobilitatsleit-
bildern wie ,KUMM STEIG UM" fiir die Stadtregion

Foto: Land Oberdsterreich

Linz unverzichtbar. Kerninhalt des Leitbildes: Um-
stieg auf nachhaltige Mobilitédtsformen, bei denen

OFFENTLICHER VERKEHR

Faktoren wird der deutsche OV bis 2030 deutlich
mehr Geld als heute benétigen:

vor allem die angebotene Qualitdt stimmen muss.
Mit folgenden MaBnahmen seitens des Landes soll
das gelingen: Stirkung der hochrangigen OV-Ach-
sen, Ausbau einer neuen Stadtbahn durch Linz,
massive Forderung der aktiven Mobilitat (Rad-
hauptrouten, innerstddtische Radverbindungen,
zu FuB gehen), Verknipfung der Mobilitdtsarten
(Bike and Ride, Park and Ride, Kiss and Ride) und
Bewusstseinsbildung fiir nachhaltige Mobilitat.
Trotz der eindeutigen Schwerpunktsetzung auf
nachhaltige Mobilitdtsformen sind aber auch ein- e Die Grenzen der Nutzerfinanzierung wur-
zelne Ergdnzungen im hochrangigen StraBennetz den erreicht: Da es in manchen deutschen
erforderlich und darf die Erhaltung der StraBen Stddten inzwischen Jahresabonnements um
nicht vernachladssigt werden. 1.000 Euro gibt, sind weitere Preissteigerun-
gen nicht mehr mdglich. Gleichzeitig gab es laut
Brockmeyer auch in Deutschland Plane, 365
Euro Jahrestickets einzuftihren.

o Politische Ziele: Die deutsche Bundesregie-
rung habe sich fiir den OV bis 2030 sehr ambi-
tionierte Ziele wie die Verdoppelung der Nach-
frage, die Umsetzung des Deutschlandtaktes
(integrierter Taktfahrplan inklusive der dafir
notwendigen Infrastrukturprojekte) und Ver-
dopplung der Nachfrage im Fernverkehr bei der
Deutschen Bahn AG gesetzt.

B Deutschland droht im OV bis
2030 eine Unterfinanzierung

Friedemann Brockmeyer, Partner bei Civity Ma-
nagement Consultants, berichtet Gber die aktuel-
le Situation in Deutschland. Aufgrund mehrerer

e Aufwandssteigerungen beim bestehenden
Angebot: Mit der Clean Vehicles Directive, also
den verpflichtenden Umstieg auf saubere alterna-
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. Bisherige Finanzierungsherausforderungen

Personal

Pensionierung der Baby-
Boomer bedeutet deutlich
erhdhte Aufwande im
Bereich
Personalgewinnung und
Qualifikation

Leergefegte Arbeitsmarkte
fihren zu Giberproportional
steigenden Gehaltern und

erhohter Fluktuation

tiv betriebene Fahrzeuge, steigen die Fahrzeug-
und Infrastrukturkosten und aufgrund der aktu-
ell noch geringen Reichweiten dieser Fahrzeuge
auch die Personalkosten. Personal wird generell
ein herausfordernder Punkt, da Deutschland
in den néchsten 10 Jahren 50% des Personals
(Fachkréfte und Lenker) verlieren wird. Gleich-
zeitig sind Arbeitskréfte derzeit Mangelware, wo-
mit auch diese Kosten steigen werden. Auch die
Erhaltung und Digitalisierung der Infrastruktur
wird entsprechende Kosten verursachen - vor
allem auf der Schiene. Brockmeyer: ,Das sind
alles Investitionen, die den OV nicht leistungs-
fahiger machen, sondern lediglich dazu dienen,
die heutige Leistungsféhigkeit zu erhalten. Der
Spielraum zum Ausbau wird eingeschrankter."

COVID-19: Kurzfristige Einnahmenausfalle
durch COVID-19 sind bereits eingetreten, in-
formiert Brockmeyer: ,Ungeféhr 3,5 Milliarden
Euro werden im Jahr 2020 im deutschen OPNV
fehlen. Wobei wir uns noch in einer glucklichen
Lage befinden, da wir geringe Abonnement-
Kundigungsraten haben. Der Bund wird davon
2,5 Milliarden kompensieren, den Rest werden
die Lénder Ubernehmen. Verhaltensdnderungen
der Kunden werden jedoch anhalten. Wir gehen
davon aus, dass COVID-19 zu Einnahmenaus-
féllen in der Héhe von 10 bis 35 Milliarden Euro
(3,5 - 12,5% weniger Einnahmen fiir den deut-
schen OV) bis 2030 fiihren wird."

Clean Vehicle Directive Infrastruktur

Lokal emissionsfreie
Fahrzeuge teurer als
herkémmliche Fahrzeuge

Aufgrund geringere
Reichweiten mehr
Fahrzeuge nétig

Mehr Personal, da mehr
Fahrzeuge nétig

Zusatzliche Investitionen in
Ladeinfrastruktur

Ersatzinvestitionsbedarf
Schienenwege

Digitalisierung der
Infrastruktur (ETCS &
CBTC)

Brockmeyer fasst zusammen: ,Ich sehe im Mo-
ment sogar die Erhaltung des Bestandsangebots
geféhrdet. Wir bendétigen dringend neue Finanzie-
rungsquellen fir den OV.*

B Schweiz: Gutes Angebot darf
auch entsprechenden Preis haben

Bessere Nachrichten fiir die OV-Branche gibt es
aus der Schweiz, berichtet Ueli Stiickelberger,
Direktor des Verbandes Offentlicher Verkehr: ,Bei
den Preisen sind wir Uberzeugt, dass ein gutes
Angebot auch einen entsprechenden Preis haben
darf. Denn ein gutes verldssliches Angebot ist
die wichtigste Voraussetzung, andernfalls niitzen
auch alle anderen MaBnahmen wie beispielswei-
se Preissenkungen nichts. Unser flachendecken-
des Angebot mit Taktfahrpldnen (1/2 Stunden bis
Ya Stunden Takt) Uberzeugt die Kunden, was die
hohe Zahl von Abonnenten belegt. Jede zweite
Person besitzt ein OV-Abonnement."

Rund eine halbe Million Schweizer (4,2% der
Bevolkerung) besitzen ein Generalabo (Jah-
reskarte fiir gesamten OV in der Schweiz inkl.
Schifffahrt und gewisse Bergbahnen) fir 3600
Euro. Interessanterweise nutzen die Kunden
dieses mehrheitlich gar nicht aus. Offensicht-
lich ist Einsteigen und Fahren, ohne (ber das
richtige Ticket nachdenken zu missen, der un-
bestrittene Vorteil des Generalabos.

Corona-

Einnahmeverluste im

Status-quo

Unterproportionale

Nachfragesteigerungen

9 Dem offentlichen Verkehr droht schon heute eine strukturelle Unterfinanzierung, der Spielraum fiir
InvestitionsmafRnahmen (Ersatz- und Erweiterungsraum) ist schon heute sehr begrenzt

Der offentliche Verkehr wird alleine zur Aufrechterhaltung des bisherigen Angebotes aufgrund mehrerer Faktoren mehr Geld benétigen
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1. Reihe v.l.n.r: Stiickelberger (Verband Offentlicher Verkehr), Rohracher (GSV), Knétig (Land 00)

2. Reihe v.l.n.r: Frommer (Salzburger Verkehrsverbund), LR Steinkellner (Land 00), Brockmeyer (civity Management Consultants)

3. Reihe v.l.n.r: Reinagl (Wiener Linien), Kasser (BMK)

Weiters besitzen 2,5 Millionen Schweizer (rund ein
Drittel der Bevdélkerung) ein Halbtaxabo um 150
Euro, mit dem man alle Tickets zum halben Preis
kaufen kann. Anzumerken ist, dass das Halbtaxa-
bo im Jahr 1987 im Zuge des Waldsterbens auch
markant verglinstigt wurde. Komplettiert wird das
Angebot durch Verbundabonnements.

B In der Schweiz zahlen Kunden &
Steuerzahler jeweils die Hilfte

Die Schweiz habe sich bewusst fir keinen Billig-
OV entschieden, Steuerzahler und Kunden miis-
sen daflr laut Stiickelberger auch einiges bezah-
len. Die Finanzierung erfolgt je zur Halfte durch
die Nutzer und die Steuerzahler. Verteilt werden
die Einnahmen je nach Benltzung der Abos auf
den Strecken (Umfragen / Stichproben bei den
Benutzern) mit Hilfe der Einzeltarife.

Eines will man jedoch auch in der Schweiz: Den
Anteil des OV am Gesamtverkehr weiter erhéhen,

Potential wird vor allem im Freizeitverkehr gese-
hen. Ein Bindel an MaBnahmen sei daflir notwen-
dig, der Preis steht dabei nicht im Vordergrund.

Stickelberger blickt trotz Corona optimistisch in
die Zukunft: ,In der Schweiz hat die Nutzung des
OV nach dem Sommer wieder zugenommen, 80%
der Fahrgaste waren trotz Home-Office Empfeh-
lungen wieder unterwegs, trotz fehlender Touris-
ten. Wenn die Angst in der Bevidlkerung weg ist,
wird sich das relativ rasch wieder beruhigen.™

Finanzierung des o6ffentlichen Verkehrs in der Schweiz

— Preise im 6V

Die Schweiz habe sich bewusst fiir keinen Billig-OV entschieden

— Y% Steuerzahlende, 2 Kundinnen und Kunden

— «ein gutes Angebot darf einen Preis haben»
— Abonnemente: tendenziell preislich attraktiv
— Einzeltickets: recht teuer = Spartickets
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Brockmeyer schatzt den Nutzerfinanzierungsanteil
in Deutschland Gibrigens auf deutlich unter 50% ein.

B Bund will Angebot ausbauen und
Tickets giinstiger machen

Nach den Auslandserfahrungen diskutierte ein
hochrangiges Podium (ber die Situation in Oster-
reich:

Herbert Kasser, Generalsekretar im BMK, be-
tont, dass wir viel von der Schweiz gelernt haben.
Er verweist auf die seit Jahren hohen Investitionen
Osterreichs in den Offentlichen Verkehr: ,Wir in-
vestieren in den nachsten sechs Jahren 17,5 Milli-
arden Euro. Das ist in Osterreich in etwa das Drei-
fache der Investitionen in die StraBe. Die Prioritat
des offentlichen Verkehrs ist unbestritten. Da ste-
hen alle politischen Krafte des Landes dahinter!™
Dennoch wolle man das OV-Angebot in den kom-
menden Jahren nochmals um 50 Prozent steigern
und aus Bundessicht auch finanzieren, also von
800 Mio. Euro auf 1,2 Mrd. Euro in der nachsten
Verkehrsdiensteperiode erhdhen.

Zum 1-2-3 Ticket verwies Kasser auf das Regie-
rungsprogramm. ,Die Stufe 3, die uns rund 150
Mio. Euro pro Jahr kosten wird, kommt 2021,
eventuell schaffen wir aber auch noch eine weitere
Stufe, es bendtigt hier jedoch einen Konsens mit
den Léndern. Beim Vertrieb arbeiten wir auch zu-
sammen, um einen einfachen Zugang fiir die Men-
schen zu gewadhrleisten. Generell ermdglicht das
O-Ticket einen einfacheren Zugang fiir die Kun-
den, ein weiterer Grund, auf das Zweitauto oder
Uberhaupt auf ein Auto zu verzichten. Es gibt der-
zeit Riickenwind fiir den OV, den sollten wir nut-
zen.“ Eine Indexierung des 1-2-3 Tickets schlieBt
Kasser nicht aus: ,Ich personlich wéare jedenfalls
dafir. In Vorarlberg ist man diesen Schritt schon
gegangen."

B Auch in Wien ist das Angebot
wichtiger als der Preis

Alexandra Reinagl, Geschaftsfiihrerin der Wie-
ner Linien, appelliert, nicht immer nur Uber den
Ticketpreis zu reden. ,Das 365 Euro Jahresticket
war gut flrs Marketing, hat aber kaum Neukun-
den gebracht, es kam vor allem zu Umschichtun-

gen von Monats-, Wochen- oder Tagestickets zu
den glinstigeren Jahrestickets. Es ist ein wichtiger
Puzzlestein in einem attraktiven OV-Angebot, dafiir
kleben wir jetzt preispolitisch an diese plakativen
365 Euro" Ein Erfolg wurde das Ticket durch die
gleichzeitige Angebotsverbesserung: ,Wenn das
Angebot stimmt, ist der Kunde auch bereit, einen
angemessenen Preis zu bezahlen, siehe die hohe
Zahlungsbereitschaft fiir den motorisierten Indivi-
dualverkehr. Selbstverstandlich muss es ergéanzend
auch sozial vertragliche Tarife geben, das liegt je-
doch in der Verantwortung des Aufgabentréagers."

Ohne bewusste Erschwernisse fiir den motori-
sierten Individualverkehr wie Parkraumbewirt-
schaftung, OV-Bevorrangung bis zu Fragen steu-
erlicher Belastungen werde es auf Dauer jedoch
nicht gehen. Reinagl fasst zusammen: ,Es braucht
alle Mobilitatsformen, nicht unbedingt ein eigenes
Auto!™

B Salzburg hat eine kleinere Vari-
ante des 1-2-3 Tickets realisiert

Ublicherweise hatten Verkehrsverbiinde kompli-
zierte Tarifsysteme, die dem Umstieg auf den OV
im Wege stehen, diagnostizierte Allegra From-
mer, Geschaftsfiihrerin des Salzburger Verkehrs-
verbundes. Dieses Hindernis habe man im Land
Salzburg, wo es durchaus einen Nachholbedarf
beim OV-Ausbau gegeben hat, mit einer Salz-
burger Variante des 1-2-3 Tickets aus dem Weg
geraumt und damit auch Neukunden (berzeu-
gen kdnnen: 1 Region kostet 365 Euro, 2 Regio-
nen 495 Euro und ganz Salzburg 595 Euro. Zum
Vergleich: Friher mussten fur eine Jahreskarte
flir das ganze Land Salzburg 1.539 Euro bezahlt
werden. Teilweise wurden auch Uberlappungsbe-
reiche geschaffen, die zwei Regionen zugeordnet
sind, um teure Fahrpreise bei kurzen Strecken zu
verhindern.

In Salzburg habe man sich jedenfalls bewusst
daflir entschieden, mehr Geld in den offentlichen
Verkehr zu investieren. Die Kunden wollen laut
Frommer auch aufgrund Uberlasteter StraBen
umsteigen. Frommer kann daher gut nachvollzie-
hen, weshalb der Bund den Weg mit dem 1-2-3
Ticket gehe. Dass das Angebot parallel ausgebaut
werden misse, sei offensichtlich.

B Zuriickhaltung beim Mikro-OV

Auf die Frage nach den Vorteilen des Mikro-OV
zur Abdeckung der ersten und letzten Meile meint
Frommer: ,In Salzburg setzen wir auf regelmaBi-
ge und verlassliche Fahrplanangebote, nach denen
sich der Kunde auch richten kann. Ein Sammeltaxi
hat immer noch die Hlirde, dass ich dort anrufen
muss. Im ganz ldndlichen Bereich ist das eine Op-
tion, Uberall anders wollen wir jedoch auf Fahr-
planangebote setzen."

Knotig flr das Land Oberdsterreich dazu: ,Selbst-
verstandlich arbeiten wir an einer Mikro OV Inte-
gration, jedoch gibt es neben offenen rechtlichen
Fragestellungen (Gewerberecht, Gemeinnitzigkeit
etc.) nach unseren derzeitigen Erfahrungen auch
einen Zuschussbedarf von bis zu 20 Euro pro Fahr-
gast und Fahrt. Da riickt das Thema Finanzierbar-
keit naturlich wieder in den Vordergrund."

Aus Schweizer Sicht sei es bei derartigen Ange-
boten unabdingbar, dass diese Teil des ,normalen

KNOW-HOW
AUF SCHIENE.

SCHIG mbH fur den Bund -
gemeinsam stark fur

> Gewahrleistung von Sparsamkeit,
Wirtschaftlichkeit und ZweckmaRigkeit
bei der Mittelverwendung

> Gestaltung von nachhaltiger Mobilitat und Verkehr
> Organisation eines effizienten Schienenverkehrs
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OV" sind und keine Sonderregelungen zum Einsatz
kommen. Stiickelberger: ,In der Schweiz haben
wir viele derartige Angebote, die ebenfalls teuer
sind. Dafiir kommt man dank dem Mikro-OV iiber-
all hin und erhéht damit den Wert des Gesamt-
systems. AuBerdem gibt es in der Schweiz eine
ErschlieBungspflicht fiir Ortschaften mit mehr als
200 Einwohnern, die dort dauerhaft leben - Stich-
wort Mindestangebot.™

Mario Rohracher, Generalsekretar der GSV, halt
abschlieBend fest, dass aktuelle und angedachte
preisliche Vergilinstigungen keinesfalls notwendi-
ge Investitionen in den Offentlichen Verkehr ge-
fahrden duirfen. Bei Erbringen einer hochwertigen
und zuverlassigen Dienstleistung, gerade auch auf
dem Land, ist davon auszugehen, dass die OQV-
Kunden bereit sind, einen angemessenen Mehr-
preis zu bezahlen - die Schweiz ist dafiir ein gutes
Beispiel.

Autor: Bernhard Weiner, GSV
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GSV-Dialog ,Intelligentes Management von Menschenstromen®

Es muss an mehreren Schrauben gedreht werden

Foto: Johannes Zinner

Die Corona Krise hat mit Regeln wie Abstand hal-
ten und Masken tragen das Thema ,Intelligentes
Management von Menschenstrémen® starker in
den Vordergrund gerlickt. Event-Manager, For-
scher und Mobilitatsanbieter beschéftigen sich
jedoch schon lange Zeit damit, Menschenmengen
effizienter und sicherer zu leiten, wie alle Exper-
ten beim ersten digitalen GSV Dialog am 1. Juli
2020 betonten. Vor der Krise stieg die Zahl der
Reisenden bei den OBB kontinuierlich an, weshalb
schon damals derartige Uberlegungen unumgéng-
lich waren, weiB Werner Baltram, Geschafts-
bereichsleiter Asset Management & Strategische
Planung, OBB-Infrastruktur: ,Wir haben daher be-
reits vor Corona langere Zige und langere Bahn-
steige geplant. Dabei ist zu beachten, dass unsere
Fahrzeuge nicht immer nur innerstadtisch und U-
Bahn-ahnlich fahren - wo wir mehr und breite-
re Einstiege bendtigen wirden, sondern vielfach
auBerhalb der Ballungsrdume, wo mehr Sitzplat-
ze bendtigt werden. Hier eine ideale Kombination
zwischen Infrastruktur und Fahrzeug zu finden, ist
ein wesentliches Thema."

Am Hohepunkt der Corona Krise war das Ein-
halten des Abstandes zumindest in den o&ffentli-
chen Verkehrsmitteln kein Problem. Baltram: , Die
Zahl der Reisenden ist am Hohenpunkt der Coro-
na Krise um Uber 90% eingebrochen, wir hatten
daher de facto leere Ziige. Im Glterverkehr sind
trotz kurzfristiger Steigerungen im Lebensmittel-

Helfen kénnen dichtere Intervalle: Laut Ossberger ist das 2-Minuten Intervall in der
U-Bahn ist die ndchste Etappe, die in Angriff genommen wird.
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bereich rund ein Viertel aller Ziige weggefallen,
jedoch war der Schienengliterverkehr ein zentra-
les Riickgrat in der Krise.“ Ahnliches kann auch
Markus Ossberger, Hauptabteilungsleiter Bau-
und Anlagenmanagement bei den Wiener Linien,
berichten: ,Wir haben wéahrend der Krise einen
Rickgang um 80% festgestellt und dementspre-
chend die Fahrplane angepasst und die Nacht U-
Bahn eingestellt."

Seitdem der Lockdown (Anfang Mai 2020) auf-
gehoben wurde, ist der Abstand in den Offis wie-
der ein Thema, auch wenn die Fahrgastzahlen aus
dem Vorkrisenniveau noch nicht erreicht wurden,
wie Baltram betont: ,Im Nahverkehr haben wir
bereits zwei Drittel der Reisenden und im Fern-
verkehr die Halfte der Reisenden zurliickgewinnen
kénnen. Wir verlieren aber derzeit besonders im
Personennahverkehr gegen alle - gegen das als
sicher eingestufte Auto und bei klirzeren Strecken
gegen das Fahrrad. Home-Office und die geanderte
Schulorganisation wirken sich ebenfalls aus. Was
die Fahrgastzahlen betrifft, ist derzeit unwahr-
scheinlich, im Jahr 2021 das Jahr 2019 erreichen zu
kénnen - das zeigt uns, dass wir neue Wege gehen
missen, um diese Entwicklung zu stabilisieren.™

Ossberger ist optimistischer: Zwar seien auch bei
den Wiener Linien in etwa ,nur® zwei Drittel aller
Fahrgaste wieder unterwegs - Tendenz steigend,
Ossberger glaubt jedoch, dass das Normalniveau
bis auf Touristen und Kurzstrecken-Umsteiger
(Radfahrer, FuBgénger) in absehbarer Zeit wieder
erreicht werden wird. Ossberger: ,Wir lassen ge-
rade untersuchen, ob wir unter Berlcksichtigung
der getrennten Schulzeiten, Homeoffice und wei-
teren Entwicklungen nicht schon wieder auf einem
sehr guten Wert sind. Beim motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) hat man die Werte vor der Kri-
se wieder erreicht. Wir werden uns jedenfalls ge-
nau ansehen, ob sich Verkehrsrelationen von der
Verkehrsstarke her andern und ob sich der Modal
Split innerhalb des Umweltverbundes andert. Die
Einnahmenausfalle sind jedenfalls einzigartig."

B Wie konnen Menschen Abstande
besser einhalten?

e Hinweise geben und an die Vernunft ap-
pellieren: Baltram: ,Wir haben grundsatzlich
groBziigige Vorhallen, damit sich die Menschen
nicht zu nahe kommen. Natlrlich kann es in der
Rush Hour kurzfristig auf den Bahnsteigen enger
werden, vor allem beim Ein- und Aussteigen.
Wir arbeiten hier verstarkt mit Hinweisen und
Servicepersonal, damit sich die Kunden entlang
des Bahnsteiges besser aufteilen. Es wird aber
letztlich auch an die Vernunft der Menschen ap-
pelliert. Technisch ist nicht alles |6sbar.™

e Klare Regeln und Richtlinien: Aus der Sicht
von Ossberger lassen sich Menschen dann am
besten leiten, wenn klare Regeln aufgestellt wer-
den, was erlaubt ist und was nicht. Das Tragen
von Masken und die Einhaltung von Abstéanden
(soweit es eben mdglich ist) sind MaBnahmen,
die in der aktuellen Phase sehr gut helfen.

e Keine weiteren Zugangsbarrieren: Bereits
vor Jahrzehnten haben die Wiener Linien ent-
schieden, in den Stationen keine Zugangsbar-
rieren zu errichten, weil ja alle Einrichtungen
letztendlich von den Bewohnern der Stadt fi-
nanziert werden, betont Ossberger. Das ent-
flechtet im Zugangsbereich die Personenstrome.
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Gleichzeitig vermeidet es auch hohe finanzielle
Aufwande, um vergleichsweise wenige Schwarz-
fahrer auszusperren.

Personenstrome simulieren und Erkennt-
nisse nutzen: Auch die Forschung kann da-
bei helfen, Menschen intelligenter zu verteilen,
betont Stefan Seer, Senior Scientist am AIT:
+Wir beschaftigen uns schon lange mit dem Ma-
nagement von Personenstromen, schlieBlich ist
das ein wesentlicher Komfortfaktor und spielt
bei der Wahl des Verkehrsmittels eine groBe
Rolle. In Simulationsmodellen kann man sich
die Bewegung von Personen genau ansehen
und diese dann nach Effizienz bzw. Sicherheit
optimieren.™ Simuliert werden Verkehrsknoten-
punkte, Zige, GroBveranstaltungen etc. Das
Verhalten der Personen wird aus empirischen
Daten vergangener Jahre generiert. Es kon-
nen dann Hauptpfade/-strome erkannt werden,
wo sich Menschen wie kreuzen etc.

Beispielsweise hat das AIT am Bahnhof Paris-
Gare-de-Lyon gemeinsam mit dem MIT auf Ba-
sis von verkauften Tickets und Handydaten das
Passagiergeschehen simuliert und daraus Ver-
besserungsmaBnahmen abgeleitet. Bei StraBen-
bahngarnituren kénne man simulieren, wie sich
unterschiedliche Sitzanordnungen, Turbreiten
und Anzahl an Turen auswirken. Auch GroBver-
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U-Bahn Station ohne MaBnahmen

anstaltungen wie das Donauinselfest kénnen
simuliert und wertvolle Rickschlisse daraus
gezogen werden, wenn beispielsweise die An-
ordnung von Blihnen verandert wird oder eine
Evakuierung angeordnet werden miisste. Wich-
tig sei es, die theoretischen Konzepte immer
auch mit Experten aus der Praxis anzusehen. So
habe man beispielsweise auch Einbahnsysteme
bei U-Bahn-Stationen Uberlegt, die aber erst mit
Praktikern abgeklart werden.

rd ™

e Ausbau der Infrastruktur: Die OBB (berar-
beiten gerade ihr Zielnetz, berichtet Baltram:
~Infrastrukturseitig sehen wir besonders in der
Ostregion (Ausbau des Nahverkehrs in den Bal-
lungsrdumen, wie z.B. S-Bahn Stammstrecke)
und auf der Sudstrecke (z.B. Viergleisiger Aus-
bau von Meidling nach Médling) Bedarf, was
sich im kilnftigen Zielnetz 2040 wiederfinden
soll." Auch die Wiener Linien wollen ihre Inf-
rastruktur ausbauen, um die Menschenstrome
in ihrem Netz besser zu verteilen, bestes Bei-
spiel ist das aktuelle GroBprojekt Linienkreuz
U2/U5, dariiber hinaus gebe es auch Plane,
das StraBenbahnnetz weiter auszubauen. Oss-

als auch fiur die Betreiber zahlreiche Vorteile:
Ein stabilerer Fahrplan, unmittelbares Reagie-
ren bei Nachfragedanderungen wie z.B. kurz-
fristiges Verstarken stark genutzter Abschnitte
und fir den Betreiber die Einsparung von ein
bis zwei Zigen pro Linie. Ossberger: ,Damit
werden wir Effizienzen heben, die wir in den Bal-
lungsrdumen auch dringend bendtigen. Mit zu-
kinftigen Technologien wie 5G wird jedes Auto,
jede Ampel und jeder Mensch vernetzt sein und
damit steht ein Abbild des Verkehrsgeschehens
Uber die gesamte Wegekette zur Verfiigung. Das
dient auch der Sicherheit. Jeder Mensch fungiert
kiinftig als Sensor und Datenquelle.®

e Kapazitiaten beschranken: Aus der Sicht
von Ossberger wird eine Einschrankung von
Kapazitaten jedoch kaum mdglich sein: ,Es
ist aus organisatorischen Griinden nicht mdg-
lich, bei Stationen und Eingdngen Kunden zu
zéhlen oder Ahnliches. Kunden zu erkléren,
der offentliche Verkehr sei ausgelastet, bit-
te eine halbe Stunde warten, kénnen wir uns
nicht leisten. Denn als &ffentlicher Verkehr ha-
ben wir fiir alle Menschen jederzeit verfiigbar
zu sein." Auch Baltram sieht hier kaum Mog-
lichkeiten. Die OBB hat lediglich einige wenige
Bereiche, in denen es zu eng geworden ist, am
Hohepunkt der Corona Krise gesperrt.

. . berger: ,Wenn wir die Klimaziele erst neh-
E‘ » men, wird das unumganglich sein.™ Eines wird sich jedoch auch mit der Automati- M Welche Wege geht die Mobilitat
— sierung nicht dndern - Schienenfahrzeuge be- im Tourismus?
: e Weitere Ertiichtigung der Infrastruktur notigen Instandhaltung, man kénne nicht zu
De= : o) zwecks dichterer Zugsfolgen: Sowohl OBB als jedem Zeitpunkt beliebig viele Fahrzeuge ein-  Salzburg hat Probleme mit Tagestouristen, die

68

auch Wiener Linien wollen ihre dichtesten Inter-
valle weiter verkiirzen, die OBB konzentriert sich
dabei auf die Ostregion: ,Wir arbeiten daran, die
Schnellbahn auf einen 2,5-Minuten Takt zu brin-
gen. Dazu muss die Sicherungstechnik umge-
stellt und die Fahrzeuge entsprechend adaptiert
werden." Ahnliches haben auch die Wiener Lini-
en vor, berichtet Ossberger: ,,Das 2-Minuten In-
tervall in der U-Bahn ist die ndchste Etappe, die
wir in Angriff nehmen. Technisch wéren sogar 72
Sekunden mdoglich, aber unter Einhaltung aller
Sicherheitspuffer bewegen wir uns zwischen 1,5
und 2 Minuten. Wir haben U-Bahn Linien, wo wir
bereits in der Spitzenstunde im 2,5 Minutentakt
fahren. Noch im Sommer 2020 bauen wir die
U6 Richtung Siebenhirten aus, um auch auf die-
ser Linie dichtere Intervalle fahren zu kénnen."

e Automatisierung weiter denken: Eine Chan-
ce bezlglich intelligenterem Management von
Menschenstromen bietet auch die Automatisie-
rung, ist Ossberger (berzeugt: ,Die Automa-
tisierung des U-Bahn Systems bzw. von Statio-
nen, die auch zunehmend automatisiert werden
(z.B. Brandrauchentliiftung, Bedienung vieler
technischen Einrichtungen) ist ein ganz wichti-
ger Schritt zur vollstdndigen Verkehrssteuerung
und Optimierung der Fahrgastflisse." Dazu
misse man Automatisierung jedoch weiterden-
ken: Wenn das Fahrzeug mit der Station, den
touristischen Hotspots und Schulen etc. Daten
austauscht, ergeben sich sowohl fiir die Kunden,

setzen. Fahrzeugreserven miissen demnach
immer vorgehalten werden. Mit all den Daten
kénne die Wartung jedoch in nachfragearmere
Zeiten verlegt werden.

Railway
Solutions by Pilz

mit Bussen oder individuell anreisen, berichtet
Michael Schwifcz, Amt fir Stadtplanung und
Verkehr, Stadt Salzburg. Daher hat man bereits
erste MaBnahmen gesetzt: An den zwei Bustermi-
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nals werden die Gruppen durch unterschiedliche
Zeit-Slots fur die Busse etwas entflechtet. Bei den
Tagestouristen, die individuell anreisen, sei das
Management hingegen ausbauféhig: Zwar wurde
versucht, die Tagestouristen mittels Hinweisen auf
Autobahnen und sogenannten Pfértner-Ampeln,
die auf Einfahrtsrouten ldnger rot geschaltet ha-
ben, auf die Busse umzulenken. Das System wur-
de allerdings bereits 2019 nicht mehr in Betrieb
genommen, da es laut Schwifcz nicht Uberzeu-
gend funktioniert habe.

Salzburg denkt daher gerade intensiv (ber zu-
kiinftige MaBnahmen nach. Unter anderem werde
gerade eine FuBgangerstrategie entwickelt, mit
der die Grundlagen geschaffen werden sollen, wie
man die Menschen durch die Stadt lenken mdchte.
Gedrange bei Hotspots wie in der Getreidegasse
wird sich jedoch auch mit dieser Strategie kaum
vermeiden lassen, beflirchtet Schwifcz. Seer
sieht hingegen die einmalige Chance, sich mit
dem Thema nun ernsthaft auseinander zu setzen
und nicht nur reagieren zu miissen.

Niederosterreich Bahnen

B Was konnte man noch tun, um
Menschenstrome zu entflechten?

¢ Unternehmen und Schulen kénnten mit gestaffel-
ten Beginn- und Endzeiten die Nachfrage beein-
flussen, um Spitzenzeiten zu entzerren.

Stadt der kurzen Wege:
In Salzburg soll dieses Konzept forciert
werden, informiert Schwicfz. Der der-
zeit in Uberarbeitung befindliche Stadtent-
wicklungsplan wird darauf eingehen.

e Realisierung der

e Wege reduzieren und nachhaltiger gestalten,
d.h. Attraktivierung des Umweltverbundes: In
Salzburg will man das gesamte Busnetz verbes-
sern, um mehr Fahrgdste erreichen und einen
besseren Service bieten zu koénnen, berichtet
Schwifcz. Konzepte fiir den FuBverkehr und den
Radverkehr sollen auch diese Mobilitatsformen
weiter attraktivieren.

Autor: Bernhard Weiner, GSV
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Das Linienkreuz U2/U5 ist das groBte Infrastruk-
turprojekt Wiens, welches einen weiteren Beitrag
zu umweltfreundlicherer Mobilitat in Wien leisten
wird. Durch die Errichtung von elf neuen inner-
stadtischen U-Bahn-Stationen wird die Kapazitat
des Offentlichen Verkehrsnetzes der Wiener Lini-
en von derzeit rund einer Milliarde Fahrgaste, um
weitere 300 Millionen erweitert.

Das attraktivere Angebot wird weitere Menschen
Uberzeugen, vom Pkw auf o6ffentliche Verkehrs-
mittel umzusteigen. Einsparungen von bis zu 550
Mio. Pkw-Kilometer pro Jahr und bis zu 75.000
Tonnen CO, jahrlich sind mdglich. Gleichzeitig
kdnnte durch den reduzierten Pkw-Verkehr mehr
Platz an der StraBenoberflache fur Grianflachen
etc. entstehen.

Bevor die neue U5 und die verlangerte U2 eroff-
net werden kann, gibt es viel zu tun. Auch wenn
der GroBteil der Arbeiten mittels Tunnelvortriebs-
maschine unterirdisch stattfinden wird, ist eines
heute bereits allen Involvierten bewusst: Der Of-
fi-Ausbau U2/U5 ist ein U-Bahn-Projekt in neuer
Dimension - im dichtbebautem innerstadtischen
Gebiet. Rund 250.000 Menschen leben und arbei-
ten im Umkreis von 750 Metern zu den Baustellen.

B U2/U5 Ausbau erfolgt in zwei
Baustufen

Der Ausbau des Linienkreuzes U2/U5 erfolgt prin-
zipiell in zwei Baustufen, wobei sich die umfang-
reichen Rohbau-, Tunnelbau- und Gleisbauarbei-
ten, der ersten Baustufe (durchgehende Linien in
nebenstehender Abbildung), derzeit in Vergabe
befinden und folgende Bauabschnitte umfassen:
U5 Frankhplatz, U2/U5 Rathaus, Umbau U2-
Stammstrecke, U2/U3 Neubaugasse, U2/U4 Pil-
gramgasse, U2 Reinprechtsdorfer StraBe und U2
Matzleinsdorfer Platz (Verknipfung mit S-Bahn).

Die zweite Baustufe (in nebenstehender Abbildung
strichliert), die die U5-Stationen Arne-Karlsson-
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Fachbeitrag von Glnter Steinbauer und Martin Hrunek, Wiener Linien

Linienkreuz U2/U5: U-Bahn-Bau in neuer Dimension

Park, Michelbeuern-AKH, Elterleinplatz, sowie die
U2-Stationen GuBriegelstraBe und Wienerberg
beinhaltet, wird derzeit durch die Magistratsabtei-
lung 18 der Stadt Wien geplant.

B Was bisher geschah

Vor Beginn der eigentlichen Rohbau- und Tun-
nelbauarbeiten sind eine Vielzahl an Vorarbeiten
erforderlich. Diese umfassen einerseits die Einho-
lung der behérdlichen Genehmigungen, die Verga-
be der Auftrége in einem geeigneten Vergabever-
fahren und diverse vorbereitende Bauleistungen.
Diese Vorarbeiten betreffen vor allem die Ertlich-
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Das Linienkreuz U2/U5 wird in zwei Baustufen realisiert, bei den strichlierten Berei-
chen handelt es sich um die zweite Baustufe
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tigung der Hauser im Einflussbereich der zukinfti-
gen Streckentunnel und Stationen sowie die Um-
legung von einer Vielzahl an Leitungen im Bereich
der Stationsschachte.

B Eisenbahnrechtliche Einreichung

Nachdem Anfang 2016 seitens der Wiener Lini-
en der Antrag auf Konzessionserteilung bei der
Wiener MA64 (Bau-, Energie-, Eisenbahn- und
Luftfahrtrecht) gestellt worden war, lag dieser Be-
scheid schlieBlich im Mai 2017 vor.

Mit dem Vorliegen dieses Konzessionsbescheides
war die Grundlage fir die eisenbahnrechtliche
Baugenehmigung und Betriebsbewilligung also die
weiteren Schritte im Behordenverfahren gelegt.

Nach umfangreichen Einreichungen der einzelnen
Bauabschnitte bei der MA64 lagen innerhalb kir-
zester Zeit alle eisenbahnrechtlichen Baugenehmi-
gungsbescheide vor und es konnte mit den tat-
sachlichen Bauarbeiten begonnen werden.

In der derzeitigen Phase besteht ein reger Aus-
tausch zwischen den Wiener Linien und der MA64
inkl. deren technischen Amtssachverstandigen,
da der weitere rechtliche und technische Verlauf
bezliglich der Einflihrung eines vollautomatischen
U-Bahnbetriebes festgelegt werden muss.

B Vorarbeiten

Um die fur die Stationen erforderlichen Schéachte
ausbilden zu koénnen, war es vorab erforderlich,
die im Bereich dieser Schachte befindlichen Ein-
bauten zu verlegen. Aus diesem Grund werden seit
2018 kontinuierlich die betroffenen Bereiche bear-
beitet. Hierzu sind die erforderlichen Umlegungen
mit den betroffenen Einbautentragern (z. B. Gas,
Wasser, Kanal, Fernwarme, Internet) abzuklaren,
ein optimierter Bauablauf wird entworfen.

Die Umlegungen werden unter der Prdmisse der
Minimierung der Einschrdnkungen der Anraine-
rInnen und des offentlichen Verkehrs geplant und
sind in vielen Bereichen der Stationen bereits ab-
geschlossen. Lediglich in den Bereichen zwischen
den Stationen ist dies in den Folgejahren teilweise
noch erforderlich.

B Hauszustandsfeststellungen

Bei den Hauszustandsfeststellungen wird der Zu-
stand des Hauses von autorisierten Zivilingenieu-
rInnen schriftlich und fotografisch sorgféltig auf-
genommen. Eventuell spater auftretende Schaden
kénnen so eindeutig zugeordnet und behoben
werden. Begonnen wird mit den allgemeinen Be-
reichen, wie Keller, Stiegenhaus und Dachboden.

Seit 2018 werden auch alle Wohnungen began-
gen und ihr Zustand dokumentiert. Dadurch sind
EigentimerInnen abgesichert, sollte es wider
Erwarten zu Schaden kommen. Denn selbstver-
standlich haften in so einem Fall die Wiener Linien.

Die Dokumentierung des Hauszustandes findet
moglichst zeitnah zur tatsdchlichen Untertunne-
lung statt. Je nach Bauabschnitt werden diese Be-
gehungen deshalb auch erst in den 2020er-Jahren
stattfinden.

Hausertiichtigung entlang der U2

B Erste TiefbaumaBnahmen am
Matzleinsdorfer Platz

Vorarbeiten Kollektorbauwerk: Als erster
Schritt zur Verldangerung der U2 vom Schottentor
zum Matzleinsdorfer Platz begannen 2018 die Bau-
tatigkeiten in Form von Baufeldfreimachungen.
Diese Baufeldfreimachungen umfassten neben
dem Abbruch von Geschaftsflachen an der Triester
StraBe auch BaumaBnahmen wie diverse Einbau-
tenumlegungen (Strom, Gas, Wasser, Kanal).

Im Bereich Matzleinsdorfer Platz befindet sich ein
fur die Wasserversorgung zentraler Knotenpunkt,
sozusagen eine unterirdische Wasserleitungs-
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Kollektor-Bauwerk am Matzleinsdorfer Platz

kreuzung wo vier groBe Rohrstrange aufeinander
treffen. Diese Leitungen missen verlegt werden,
damit unterirdisch fir die neue U-Bahn Platz ist.
Unterhalb des Matzleinsdorfer Platzes, in einer
Tiefe von rund 15 Metern, wird deshalb ein Kollek-
tor-Bauwerk errichtet: Ein unterirdischer Raum,
durch den diese Wasserleitungskreuzung kiinftig
flr die Wartung gut zugéanglich ist.

A Mission
Osterreich
2021

Bauen wir
Mobilitat.
Jetzt!

StraBen und Briicken verbinden Menschen und garantieren
die Nahversorgung mit Waren und Dienstleistungen. Sie sind
die Lebensadern von Wirtschaft und Wohlstand.

Bauen wir jetzt gemeinsam an moderner Infrastruktur.
Sichern wir damit die Lebensqualitat von morgen und
helfen wir Osterreich den Aufschwung zu entfachen.

Vorarbeiten Schacht Triester StraBe: Eben-
falls im Jahr 2018 wurde mit der Herstellung der
AuBenschale, der obersten Aussteifungsdecke,
der Bodenplatte und zwei Aussteifungshorizonten
im Schacht ,Triester StraBe“ begonnen, welcher
spdter als Zugangsschacht fiir die Station sowie
im Zuge der weiterfihrenden Bautatigkeiten als
Startschacht fiir die Tunnelvortriebsmaschine die-
nen wird.

Vorarbeiten Schacht Margaretengiirtel: Nach
der Herstellung des Kollektorbauwerkes und den
Vorarbeiten des Schachtes Triester StraBe wur-
den im Jahr 2019 jene Spezialtiefbauarbeiten
im Bereich des Schachtes Margaretengirtel der
Station ,Matzleinsdorfer Platz" durchgefiihrt, die
zwingend im Zuge von bereits voravisierten Gur-
telfahrbahneinengungen in den verkehrsarmeren
Sommermonaten durchgefiihrt werden mussten.

Da fir die Errichtung des Nordschachtes die Auf-
fahrt auf den Gurtel fir mehrere Jahre gesperrt
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Neue Rampe am Margaretengdirtel

Schacht Triester StralBe

74

werden muss, wurde in den Jahren 2019/2020 als
Ersatz fur diese Verkehrsrelation ein Rampenbau-
werk errichtet und bereits in Betrieb genommen.

Abteufen Schacht Triester StraBe: Im Oktober
2019 begannen die Arbeiten fir das Abteufen des
Schachtes (Abteufen = in die Tiefe gelangen). Die
derzeit laufenden Arbeiten umfassen die Aushub-
arbeiten der Deckelbauweise, die Herstellung der
Aussteifungshorizonte bis hin zum Einbau der Bo-
denplatte. Neben den Aushub- und Stahlbetonar-
beiten sind auch begleitende WasserhaltungsmaB-
nahmen erforderlich, die bis zur Fertigstellung der
wasserdichten Innenschale betrieben werden muss.

B Liegenschaftsmanagement

Neben den planerischen und technischen Heraus-
forderungen ist auch das erforderliche Liegen-
schaftsmanagement (Grundfreimachung), also die
Sicherung der erforderlichen Rechte fir die Um-
setzung dieses Infrastrukturprojekts, von histori-
scher Dimension. Rund 380 Liegenschaften wer-
den im Zusammenhang mit der Trassenfihrung
unterschiedlich intensiv beansprucht. Diese Zahl
inkludiert insbesondere Privatliegenschaften, aber
auch Liegenschaften im Eigentum der Stadt Wien.

Bei den Inanspruchnahmen werden eine Vielzahl
an tempordren MaBnahmen wie etwa Baustellen-
einrichtungsfldchen, Baugrundvereisungen, Brun-
nenfelder oder Arbeiten zur Hausertlichtigung
(Fundamentverbreiterungen, udgl.) und Dauer-
dienstbarkeiten insbesondere fiir unterirdische
Tunnel unterschieden.

Ziel ist es, mit den rund 2.600 Liegenschaftsei-
gentiimerInnen und relevanten Berechtigten eine
einvernehmliche Einigung Uber die unterschied-
lichen Inanspruchnahmen der Liegenschaften zu
erlangen. Die nach dem Eisenbahnenteignungs-
entschadigungsgesetz (EisbEG) entschadigungs-
fahigen Inanspruchnahmen wurden auf Basis
eines Gutachtens durch einen fir derlei Infra-
strukturvorhaben befugten, zertifizierten und ge-
richtlich beeideten Sachverstandigen des Immobi-
lienwesens abgegolten.

Die Kontaktaufnahme bzw. die Verhandlungen mit
den LiegenschaftseigentiimerInnen erfolgten suk-
zessive unter Beachtung des Bauzeitplanes.

Fur den Fall, dass keine einvernehmliche Einigung
erzielt werden konnte, wurde auf Basis des Eisen-
bahn-Enteignungsentschadigungsgesetzes  (Eis-
bEG) und unter Einhaltung gesetzlich vorgegebe-
ner Voraussetzungen ein behérdliches Verfahren
eingeleitet. Auch hierbei erfolgt die Rechtseinrdu-
mung gegen eine Entschadigung, welche von ei-
nem von der Behdrde beauftragten Sachverstdn-
digen ermittelt wird.

Das Grundfreimachungsteam der Wiener Linien
sowie externe, lUber entsprechende Vergabever-
fahren beauftragte Dienstleister (Rechtsanwalte

bzw. Notare) haben gegenwartig die erforderlichen
Rechte von bereits rund 99% der Privatliegenschaf-
ten (erste Baustufe, Linienkreuz U2/U5) gesichert.

B Offentlichkeitsarbeit

Ein Schlissel zum Projekterfolg ist die offene, zu-
gangliche Kommunikation. Die MitarbeiterInnen
der Ombudstellen sind die Schnittstelle zwischen
Baustelle und BewohnerInnen. Sie bieten ein offe-
nes Ohr fir die Anliegen der AnrainerInnen, infor-
mieren zu den aktuellen Arbeiten und versuchen
wo moglich gemeinsame Lésungen zu finden. Da-
riber hinaus informieren verschiedene Kanale der
Wiener Linien die Anrainer, auf einer speziellen
Website finden sich Informationen zu den laufen-
den Arbeiten.

B Ausblick

Nach Abschluss der laufenden Verhandlungsver-
fahren erfolgt der Beginn der umfangreichen kon-
struktiven Ingenieurbauarbeiten. Hier werden in
samtlichen Stationsbereichen zuerst die erforderli-
chen Stationsschéchte im Rohbau hergestellt. Dies
ist die Voraussetzung fur die Errichtung der Stati-
onstunnelbauwerke, die Querschlage und Fahrtrep-
pentunnel, welche anschlieBend gegraben werden.

Aufgrund der innerstadtischen beengten Platz-
verhaltnisse wurden im Vorfeld umfangreiche
baulogistische Konzepte erstellt. Dadurch wird
sichergestellt, dass wéahrend der BaumaBnah-
men die Verkehrsstréme in Wien weiterhin funk-
tionieren. Dazu wurden auch umfangreiche, auf
die unterschiedlichen Bauphasen abgestimmte
Verkehrskonzepte gemeinsam mit der Stadt Wien
entwickelt. Diese bericksichtigen sowohl den In-
dividualverkehr und die vorhandenen Linien des
offentlichen Verkehrs. Bei den vielen zukinftigen
Verknipfungsstationen der U2 ist die Aufrechter-
haltung der bereits bestehenden U-Bahn-Linien
auch wahrend der Bauphase unumganglich.

Am Bauabschnitt ,Matzleinsdorfer Platz" erfolgt
dann im sudlichen Schacht Triester StraBe der
Aufbau der TVM (Tunnelvortriebsmaschine). Mit
dieser werden die Streckentunnel beider Gleise
der neuen U2 bis zum Augustinplatz aufgefahren.
Dabei wird die TVM jeweils durch die schon errich-
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teten Stationstunnelbereiche durchgezogen. Dies
ist nach eingehender Analyse die wirtschaftlichste
und sicherste Vorgehensweise unter den gegebe-
ne Randbedingungen. Somit kann gewahrleistet
werden, dass der Ausbruch samtlicher Strecken-
tunnel direkt am Matzleinsdorfer Platz abtranspor-
tiert werden wird. Dadurch reduziert sich der er-
forderliche innerstédtische Verkehr um ca. 20.000
LKW Fahrten und 75 Tonnen CO, Bei der Station
Rathaus und Frankhplatz erfolgt die Herstellung
der Stations- und Streckenrdhren mittels neuer
Osterreichischer Tunnel- bzw. in offener Bauweise.

Im Bereich der Stammstrecke der U2 wird als Vor-
bereitung fir die neue U5 eine 26 Monate dauern-
de Sperre erforderlich sein. In dieser Zeit werden
samtliche Adaptierungen fiir den automatischen
Betrieb sowie die Arbeiten an den Anschlussstellen
zu den Neubaubereichen erfolgen.

Nach Ende der Rohbauarbeiten erfolgt der Gleis-
bau, die Streckenausristung und der Innenausbau
der Stationen. Die neue U5 wird dann frihestens
ab 2025, die U2 friihestens im Jahr 2027 in Betrieb
gehen. Parallel dazu wird derzeit das generelle
Projekt der 2. Ausbauphase der U2/U5 von Sei-
ten der Stadt Wien bearbeitet. Sobald dieses ab-
geschlossen und an die Wiener Linien Ubergeben
ist, wird auch hier mit der Umsetzung begonnen.

Autoren: Giinter Steinbauer, Geschaftsfliihrer
Wiener Linien und Martin Hrunek, Gesamtprojekt-
leiter U2/U5

£ ; ¥
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Tipp: Uber die U2/U5-App erhalten Sie einen interaktiven Einblick in die zukiinftigen

Stationen.
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Fachbeitrag von Gernot Haider, Land OO

S-Bahn Oberosterreich soll im Brennpunkt des Verkehrs-

geschehens in der Stadtregion Linz weiterwachsen

Das Generationenprojekt Miuhlkreisbahndurch-
bindung in der obergsterreichischen Hauptstadt
Linz hat sich in seiner wechselhaften Planungsge-
schichte als robustes und alternativenloses Schie-
nenprojekt bewahrt. Das Land Oberdsterreich will
nun zlgig die Infrastrukturentwicklung abschlie-
Ben und die Voraussetzungen fir einen Planungs-
start schaffen. Land und Landeshauptstadt Linz
haben in einem extern moderierten Planungspro-
zess ein arbeitsteiliges und optimal sich erganzen-
des Gesamtnetz mit Funktionsteilung erarbeitet:
Eine S-Bahn-Durchmesserstrecke fir die geplan-
ten Linien S6 und S7 fiur den schnellen stadtregi-
onalen Schienenpersonennahverkehr und die neu-

| T———TTY j ;'
"-u-n-#""":-...__FTw-ue

S-Bahn Oberdsterreich-Netz Zielbild 2030 - 2040
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en O-Buslinien 47, 48 sowie Ergdnzungsbuslinien
fir die innerstadtische Feinverteilung.

B 310.000 Pkw passieren jeden
Werktag die Linzer Stadtgrenze

In Oberosterreich leben knapp 1,5 Mio. Menschen,
davon jeder Dritte in der Stadtregion Linz. Die-
ser hat sich aufgrund seiner verkehrsgeografisch
gunstigen Lage zum Kerngebiet der &sterreichi-
schen Industrieglterproduktion entwickelt. 2019
betrdagt die Industriequote (Bruttowertschépfung
der industriellen Sachgiterproduktion durch Brut-
toregionalprodukt) in 00 35,9% und ist daher

51l Weststrecke Ost: Linz Hbf, - St. Valentin - Steyr - Garsten
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mehr als iberdurchschnittlich (Osterreich 25,3%).
Dementsprechend hoch ist das Verkehrsaufkom-
men, 2019 Gberqueren werktéglich rund 310.000
Pkw die HaupteinfallstraBen an der Stadtgrenze
der Landeshauptstadt. Die bislang bestehenden
punktuellen Uberlastungen des StraBennetzes ge-
winnen an Intensitdt und nehmen in der Flache
und Dauer seit Jahren konstant zu.

B S-Bahn 00: Norden mit
Ausbaupotential

Haupttrager des offentlichen Verkehrs in der
Stadtregion ist das Netz der im Dezember 2017
eingefithrten S-Bahn 00. Es wird aktuell von fiinf
radialen Linien S1 bis S5 gebildet (siehe Abbildung
links), welche facherférmig von Linz aus das west-
liche, stidliche und 6stliche Umland erschlieBen.

Aus topografischen Griinden blieb das Eisenbahn-
netz im Norden (Region Muhlviertel) in seiner Ent-
wicklung zurilick, die Bahnstrecke Linz - Budweis
wurde urspriinglich ab St. Valentin gefiihrt und
erst spater mit einem zusatzlichen Ast ab Gais-
bach-Wartberg mit Linz verbunden. Dieser Ast wird
heute als S3 als S-Bahn betrieben, umgeht jedoch
die dynamische Entwicklungsachse entlang der
A7, die téglich rund 46.000 Kfz an der Stadtgren-
ze zahlt. Die Mihlkreisbahn von Linz-Urfahr nach
Aigen-Schlagl ist nach dem Verkauf und Abbau
der verbindenden Eisenbahnanlagen ein isolier-
ter Inselbetrieb. Aufgrund der haufigen Uberlas-
tung des StraBenverkehrs nimmt diese Bahnlinie
als vergleichsweise zuverlassiges Verkehrsmittel
einen hohen Stellenwert im donauparallelen Tal-
abschnitt ein, hat aber durch den Umstiegszwang
am Miuhlkreisbahnhof (siehe Abbildung rechts) als
nordlichen Kopfbahnhof Wettbewerbsnachteile.

B Durchbindung der S-Bahn durch
Linz geplant

Fir rund 27% der taglich aus Norden einstro-
menden Kfz (das sind 84.000 Kfz der insgesamt
312.000 Kfz an allen HaupteinfallstraBen, 2019)
besteht daher keine attraktive Mobilitatsalterna-
tive in Form einer stauunabhdngigen, leistungs-
fahigen und/oder umsteigefreien Schienenverbin-
dung. Die einzige StraBenbahnachse, die die Stadt
von Norden nach Siden (Schmalspur, Wagenbrei-
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te 2,30 m) durchquert, hat mit rund 42.000 Fahr-
gasten (2017) auf der zentralen Nibelungenbri-
cke die Kapazitatsgrenze erreicht. Den starksten
Innenstadtquerschnitt auf Hoéhe der Goethekreu-
zung durchfahren rund 60.000 Fahrgaste. Die
Regionalbusverkehre werden zwar teilweise als
Schnellbusse gefiihrt, stauen jedoch mit dem mo-
torisierten Individualverkehr mit.

Strategisches Oberziel des Landes ist daher die
Bereitstellung entsprechender Kapazitdten im
stauunabhé&ngigen und leistungsféhigen Schienen-
verkehr, um eine attraktive Alternative fiir 84.000

Ausbau Schienenpersonennahverkehr -
S6, 57) in Linz, Zielbild 2020-2030 _- W
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Herzstiick der erweiterten S-Bahn OO ist das rund 8,8 km lange, ,Stadtbahnnetz" zwi-
schen dem Linzer Hbf., dem Miihlkreisbahnhof und ,Science-Park™ (Stadtteil Auhof) in
Nordosten
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Kfz zu schaffen. Als in der Planung sehr konstante
MaBnahme fir dieses Ziel ist seitens des Landes die
Durchbindung der Muhlkreisbahn vom Muhlkreis-
bahnhof im Norden der Innenstadt zum Haupt-
bahnhof im Siden der Innenstadt vorgesehen.

B Plane zur Nord-Siid Anbindung
existieren seit 25 Jahren

Planungen zur Frage, wie die ErschlieBungsdefi-
zite im Mduhlviertel behoben werden kdénnen und
durch Nutzung der Systemvorteile der Bahn eine
attraktive Lésung fir die anhaltenden Uberlastun-
gen des StraBenverkehrs auf den Nord-Sid-Ach-
sen darstellen kdnnte, haben vor Uber 25 Jahren
begonnen. Noch vor Mitte der 90er Jahre trat die
OBB mit einem Eisenbahn-Durchbindungsprojekt
,City-S-Bahn" zur Verbindung des Muhlkreis- mit
dem Hauptbahnhof in Vorlage.

In weiterer Folge wurde jedoch StraBenbahnpro-
jekten Prioritdt eingerdaumt, das Land konzent-
rierte sich auf den Bau der regionalen StraBen-
bahnstrecke auf das Harter Plateau, die Linz-AG
legte schlieBlich ein eigenes Projekt vor, das eine
unterirdische StraBenbahnverbindung vom Mihl-
kreisbahnhof zum Bulgariplatz vorsah (,Neue
Schienenachse Linz — NSL").

Seitens des Landes wurden diese Planungen durch
weitere Konzepte zu einer schmalspurigen Regi-
onalstraBenbahn nach Gallneukirchen und Pre-
garten sowie zum Umbau der Mihlkreisbahn zur
schmalspurige StraBenbahn und ihrer Einbindung
in das bestehende und geplante (NSL) StraBen-
bahnnetz erganzt.

2017 nahm schlieBlich der 06. Landtag auf Antrag
der Landesregierung zur Kenntnis, dass die Vortei-
le einer Beibehaltung der Normalspur Uberwiegen.
In der Landeshauptstadt erfolgte zwischenzeitig

Fakten S6, S7 (Hbf. — Miihlkreisbahnhof/Science-Park

Streckenldnge S-Bahn 8,8 km, 21,8 km (inkl. Rottenegg)

Fahrzeug TramTrain, 600/750 V DC/15 kV; Vmax 100 km/h,
Kapazitat: 88 Sitzplatze/246 gesamt

jeweils 15-Takt, Fahrgaste S6: 8.000, S7: 4.500,
S6-S7 Europapl.: 12.000 - 13.000 (alle 2030)
Zeitraum 2021 - 2032 (Inbetriebnahme in Etappen)

550 - 600 Mio. Euro (Preisbasis 2020)

Intervalle / Fahrgaste

Projekt-Schatzkosten
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die Festlegung auf den Ausbau des O-Bus-Netzes
(Linien 47, 48). Das Projekt der unterirdischen
StraBenbahnachse wird aus Kostengriinden der-
zeit nicht mehr weiterverfolgt.

Parallel dazu nahm das Land eine Infrastruktur-
entwicklung fir eine normalspurige Durchbin-
dungstrasse vor, deren Streckenfihrung dem
urspriinglichen OBB-Projekt entspricht, aber in
konzessionsrechtlicher, fahrzeugtechnischer und
baulicher Hinsicht aufgrund zwischenzeitig einge-
tretener Sachzwdange in Teilen abweicht. Da die
stadteigene Linz-AG fir einen Teil dieser Trasse ei-
nen Konzessionsantrag flir den O-Busbetrieb stell-
ten, bestand Bedarf nach einer Aktualisierung und
Koordinierung der Nahverkehrsplane der Gebiets-
kérperschaften. Die aktuellen Nahverkehrsplane
fur die Landeshauptstadt wurden daher in einem
extern moderierter Abstimmungs- und Planungs-
prozess entwickelt, in dem fiir vorab definierte
verkehrliche Kernthemen Ldsungen gefunden
werden sollten, die sowohl den Anforderungen
des innerstadtischen als auch des stadtregionalen
Verkehrs gentgen sollten. Strategisch-politischer
Rahmen hierfir ist das 2018 von den Gremien des
Landes und der Stadt Linz beschlossene Mobili-
tatsleitbild fir die Region Linz.

B Erweiterte S-Bahn und O-Bus
als Losung

Ergebnis dieses Prozesses ist eine raumliche, funk-
tionale und zeitliche Rollenverteilung des Nahver-
kehrs in der Kernstadt und in der Stadtregion: Das
bestehende S-Bahnnetz wird substanziell mit zu-
satzlichen leistungsfahigen Verkehrsknoten (z.B.
Franckviertel, S2, S3) und langfristig dichteren
Intervallen gestarkt. Der Norden wird mit zwei-
zusatzlichen, radialen S-Bahnasten S6 (elektrifi-
zierte Mihlkreisbahn) und S7 (Neubaustrecke Sci-
ence-Park/Universitdt, Gallneukirchen) Uber eine
stadtquerende Durchmesserlinie (,Stadtbahn") an
den Hauptbahnhof angeschlossen. Als zusatzliche
Entlastung der StraBenbahnachse beseitigt die
O-Busachse innerstadtische ErschieBungsdefizite
sowie Kapazitatsengpasse und sorgt fir die Fein-
verteilung.

Autor: Dipl.-Ing. Gernot Haider, Spezialsachver-
standiger, Direktion StraBenbau und Verkehr, Land
Oberosterreich
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MOBILITATSDATEN FUR DIE ERSTELLUNG
VON VERKEHRSANGEBOTEN VON DENEN
ALLE PROFITIEREN.

1, TERALYTICS

Mit Teralytics Matrix gewinnen
Sie sofortige Mobilitatseinblicke.

WAS IST MATRIX?

Matrix ist ein Abonnementservice, der Ihnen einen
einzigartig umfassenden, prazisen und aktuellen Einblick
in die Mobilitat der Menschen gewahrt. Matrix zeigt auf,
wie Menschen innerhalb lhrer Region unterwegs sind
und wie sich ihre Fortbewegungsmuster im Laufe der
Zeit andern.

WIE FUNKTIONIERT MATRIX?

Unsere Erkenntnisse stiitzen sich auf tatsachliche
Reisen. Wir entwickeln und trainieren unsere

auf Machine Learning basierenden Algorithmen
anhand aktueller, anonymisierter Daten von
Telekommunikationsnetzbetreibern und kénnen so
Trends im Privat-, Wirtschafts- und 6ffentlichen Verkehr
aufdecken. Um die Genauigkeit unserer Erkenntnisse zu
verifizieren, schicken wir Personen zur Uberpriifung vor
Ort. Die geprtiften Daten stellen wir dann unmittelbar
Uber ein intuitives Web-Dashboard zur Verfliigung.

REGIONALE
PLANUNGSBEHORDEN

teralytics.net

REGIONALE
VERKEHRSUNTERNEHMEN

BERATUNGSUNTERNEHMEN
IM VERKEHRSSEKTOR
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Wiener Motorensymposium 2020

Wir werden kiinftig alle Antriebsformen bendtigen

Mobilitatsbedarf im Guterverkehr nach Verkehrsmittel*

(Mrd. Tonnen-km)
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Weltweit wird laut dem ITF Transport Outlook bis 2050 mit einer Verdreifachung der Personenkilometer gegeniiber 2015 gerechnet, im Gliterverkehr

107.800

2015
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Das Wiener Motorensymposium, an dem jahrlich
normalerweise mehr als 1.000 Experten aus al-
ler Welt teilnehmen, fand aufgrund der Corona
Pandemie im April 2020 erstmals ausschlieBlich
in digitaler Form statt. Dem Organisator, dem
Osterreichischen Verein fiir Kraftfahrzeugtechnik
(OVK), ist es gelungen, nicht nur die Vortrags-
unterlagen wie geplant zur Verfligung zu stellen,
sondern auch Videoprasentationen. Somit wurde
wieder umfassend uber aktuelle Antriebsentwick-
lungen bei Pkw und Lkw informiert.

Neben zahlreichen Vortragen zu ,Zero Emission™
Fahrzeugen wurde auch lber ,Zero Impact® Lo-
sungen diskutiert, bei denen der weit verbreitete
Verbrennungsmotor mit CO,-neutralen Kraftstof-
fen betrieben werden soll - Stichworte syntheti-
sche Kraftstoffe, E-Fuels und auch Wasserstoff.

Nicht in Frage gestellt werden - anders als vielfach
prophezeit - kleine Motoren sowie Dieselmotoren,
was mehrere Vortragende unterstrichen. Es wer-
den nach wie vor neue Benzin- und Dieselmotoren
entwickelt. Auch noch im Jahr 2050 werde es un-
terschiedliche Antriebslésungen geben. Der OVK-
Vorsitzende Univ.-Prof. Dr. Geringer betont: ,Die
nachsten Jahre wird das Antriebsportfolio breiter,

351.500

ohne dass aus derzeitiger Einschatzung Antriebs-
formen wegfallen. Wir brauchen alle!™

B Entscheidend ist der Energie-
Mix, nicht der Antriebsstrang

Denn es bleibt laut Dr. Stefan Hartung, Geschafts-
fihrer und Vorsitzender des Unternehmensbe-
reichs Mobility Solutions bei Bosch, enorm viel
zu tun, um den Verkehr bis 2050 klimaneutral zu
machen. Vor allem, da weltweit bis dahin mit einer
Verdreifachung der Personenkilometer gegeniuber
2015 gerechnet wird, im Gulterverkehr sogar mit
einer mehr als Verdreifachung auf 351.500 Milliar-
den Tonnenkilometer.

Auch wenn es auf dem Weg zu nachhaltiger Mo-
bilitat noch viele Herausforderungen gibt, sieht
Hartung bereits erste Fortschritte: Die Luftrein-
heitsgrenzwerte flr die Partikelbelastungen wer-
den mittlerweile in ganz Europa und Nordameri-
ka eingehalten und beziglich der Stickoxide sei
ebenfalls eine eindeutige Tendenz zu besseren
Werten zu erkennen, zum Beispiel in Deutschland
(Anmerkung: Diese Entwicklung ist bereits vor
der Corona Krise eingetreten). Der Einsatz der
aktuellen Dieseltechnologie habe dazu laut Har-

Weltweiter Mobilitatsbedarf im Personenverkehr

1.050 nach Verkehrsmittel* (Mrd. Personenkilometer)
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Verbrennungsmotor Plug-in-Hybrid Batterieelektrisches Fzg. Batterielektrisches Fzg. Brennstoffzellen Fzg.
65 kWh 45 kWh
W Fertigung B Nutzung B Lebensende
B [ahrzeug-/Batteriefertigung ~2020, Energiemix 2020-2030: A Fahrzeug-/Batteriefertigung ~2030, Energiemix 2030-2040:

490-350 g CO,/kWh, H,-Produktion vor Ort aus Stromnetz

50-25 g CO,/kWh, erneuerbarer Kraftstoff (R)e-Fuel) mit

80 % CO,-Reduktionspotenzial, H,-Produktion mit Windenergie

In einem Szenario, in dem unsere Energie vollstdndig aus erneuerbaren Energien stammt, ist die Klimabilanz aller Antriebstechnologien vergleichbar.

tung einen mafBgeblichen Beitrag geliefert. Bosch
arbeitet sowohl an der Optimierung von Verbren-
nungsmotoren als auch an der Elektrifizierung mit
Batterien und Brennstoffzellen. Weiteres Potenzial
biete die Hybridisierung. Schon mit einem 48-V-
Mikrohybrid lasse sich ein CO,-Vorteil von bis zu
15 Prozent einfahren.

Batterieelektrische Antriebe sieht Hartung als
Schllsseltechnologie im innerstadtischen Bereich.
Der Brennstoffzellenantrieb dagegen werde vor al-
lem flir Nutzfahrzeuge immer interessanter: ,Bei
einem Wasserstoffpreis von finf Euro pro Kilo-
gramm, mit einer Kaufpreissubvention und einer
Mautbefreiung kénnten Brennstoffzellen-Lkw be-
reits 2025 wettbewerbsfahig gegeniiber anderen
Antrieben sein.”

Beachtlich sei das Emissionsreduktionspotenzial
synthetischer Kraftstoffe, da diese direkt im welt-
weiten Bestand von ca. 1,3 Mrd. Fahrzeugen wir-
ken kénnten. Als Erstes werden sie aus der Sicht
von Bosch beigemengt werden. Bis zu 33 Prozent

sind hier bei entsprechender Kraftstoffqualitat
ohne Anderungen am Motor méglich, wie auch
eine Flotte von VW-TDI zeigt, die damit eine CO,-
Minderung von 20 Prozent erreicht. Insgesamt ist
laut Hartung ,das CO,-Senkungspotenzial erneu-
erbarer Kraftstoffe vergleichbar zum kompletten
Effekt aus Digitalisierung und starker Verkehrs-
verlagerung sowohl im Personen- als auch im
Guterverkehr." Entscheidend sei der Energiemix,
nicht der Antriebsstrang, so die Kernaussage
von Hartung: ,In einem Szenario, in dem unse-
re Energie vollstéandig aus erneuerbaren Energien
stammt, ist die Klimabilanz aller Antriebstechno-
logien vergleichbar. Letztendlich entscheidet der
Anteil der erneuerbaren Energie und weniger die
Antriebstechnologie.™

B Eigenes Batterie-Know-how soll
in Europa aufgebaut werden

Eine Mobilitat mit null Emissionen durch einen
elektrischen Antrieb ist mit Batterien oder mit
Brennstoffzellen und Wasserstoff mdéglich. Medial
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stark prasent und von der Politik erwinscht sind
batterieelektrische Fahrzeuge. Deren wichtigste
Grundlage ist die Fahrzeugbatterie. Mehrere Vor-
trége zeigten, dass europaische Hersteller und
Zulieferer intensiv daran arbeiten, eigenes Know-
how rund um Batterien fir die Elektrifizierung
aufzubauen. Mercedes will mehr als eine Milliarde
Euro in eine eigene weltweite Batterieproduktion
in neun Werken auf drei Kontinenten investieren.
Das Wissen Uber den richtigen Aufbau der Batterie
gilt als entscheidend fir die Kundenakzeptanz von
elektrifizierten Antrieben, aber auch fiir Kostenef-
fizienz und Sicherheit. Bis 2022 will Mercedes fir
jede Baureihe verschiedene elektrifizierte Versio-
nen anbieten, von 48-Volt-Modellen Uber Diesel-
bzw. Benzin-Plug-in-Hybride bis zu rein batterie-
elektrischen Versionen.

Von enormer Bedeutung fir Lebensdauer, Reich-
weite und Ladedauer von Batterien ist die Kiihlung.
Rund flnf Prozent der Batterieleistung fallen der-
zeit beim Laden und Entladen als Warme an, bei
Premiumfahrzeugen kann das 5 kW ausmachen.
Der oberdsterreichische Zulieferer Miba stellt ei-
nen neu entwickelten flexiblen Warmetauscher vor.
Dieser ist fir verschiedenste Zellgeometrien ein-
setzbar. Seine Vorteile: Er braucht weniger Platz,
damit lassen sich in einer Batterie mehr Zellen
unterbringen, was die Reichweite erhdht. Zudem
spart er bis zu 10 kg Gewicht und er ist obendrein
deutlich leichter zu reparieren oder am Lebens-
ende zu entsorgen als aktuelle Kihlsysteme.

Laut Prof. Dr. Robert Schlégl vom Max Planck Ins-
titut fur Chemische Energiekonversion in Milheim
an der Ruhr lbersehe die Konzentration auf die
batterieelektrische Mobilitdt mehrere Fakten:

Anwendungen fiir batterieelektrische Fahrzeuge (BEV), Brennstoffzellen-Plug-in-Hyb-
ridelektrisches Fzg. (FC-PHEV), Brennstoffzellenhybridelekfrische Fahrzeuge (FC-HEV)
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¢ Die weltweite Verflgbarkeit von Strom. Sogar
in Zentraleuropa wirden die Kraftwerkskapazi-
taten unter Berucksichtigung realistischer wirt-
schaftlicher Bedingungen und sozialer Akzep-
tanz nicht fahig sein, auch nur den Selbstbedarf
an fossiler Energie durch Strom zu ersetzen.

e Allein in der EU-28 Ubertraf 2017 der Erddl-
bedarf des Transportbereichs den gesamten
Strombedarf. Gleichzeitig ist das Stromangebot
seit zehn Jahren ebenso konstant wie der Ver-
brauch, nur die Energiequellen haben sich gean-
dert. Es gibt vor allem mehr Windstrom.

o Weltweit werden derzeit jede Sekunde zwei Au-
tos erzeugt, insgesamt rund 80 Millionen pro
Jahr. Der Gesamtfahrzeugbestand weltweit be-
tragt rund zwei Milliarden. Diese auf eine neue
Technologie umzustellen brauche Zeit.

Auch Shell ist Uberzeugt, dass das lokale Produk-
tionspotenzial flir erneuerbaren Strom in Europa
nicht reichen wird. AuBerdem kdnnte dieser Strom
in dafir besser geeigneten Regionen deutlich
gunstiger hergestellt werden.

Brennstoffzelle statt Batterie im
Nutzfahrzeug bietet viele Vorteile

Gegenuber dem batterieelektrischen hat der
Brennstoffzellenantrieb den Vorteil der hdheren
Energiedichte und der kirzeren Tankzeit, so die
AVL List in ihrem Beitrag.

Das macht die Brennstoffzelle nicht nur fir Pkw,
sondern auch fir Nutzfahrzeuge, Schifffahrt und
Eisenbahn interessant. Je nach Einsatzbereich gel-
ten unterschiedliche Zielvorgaben: Sind fur Pkw
eine hohe Leistungsdichte (4kW/I), aber eine ge-
ringere Lebensdauer (5.000 Betriebsstunden) ge-
fragt, so lauten die Vorgaben der Bahn 2 kW/I und
30.000 Stunden. Diese Lebensdauer wird auch fir
Lkw erwartet.

In den vergangenen Jahren hat sich, so AVL, ,der
Schwerpunkt der Entwicklung von Brennstoffzel-
len-Antriebssystemen von der Pkw- hin zur Nutz-
fahrzeug-Anwendung verschoben." Ein Grund da-
fur sind neue Verbrauchsvorgaben: Lkw missen
wie Busse in der EU bis 2025 den CO,-AusstoB3 um

durchschnittlich 15 Prozent gegenliber 2019 sen-
ken, ab 2030 um 30 Prozent. Fiir Uberschreitun-
gen werden ab 2025 Strafzahlungen pro Gramm
CO, je Tonnenkilometer (tkm) von 4.250 Euro fal-
lig, ab 2030 von 6.800 Euro.

Das CO,-Reduktionspotential fir
Schwer-Lkw ist begrenzt

Die Erfillung dieser Ziele wird durch drei Faktoren
fur die Lkw-Hersteller erschwert, so ein gemeinsa-
mer Vortrag der RWTH Aachen und von FEV:

¢ Das CO,-Reduktionspotenzial gerade fiir Schwer-
Lkw ist begrenzt.

e Erneuerbare Kraftstoffe werden sich erst nach
2030 splrbar auf die CO,-Reduktion im Verkehr
auswirken.

e Im Schwerlastbereich herrscht ein harter Wett-
bewerb. Neue Technologien erhdhen die Ge-
samtbetriebskosten (TCO) und sind daher bei
Frachtern nur schwer durchzubringen.

Die Losung des Dilemmas sehen die Verfasser
der Studie in modularen Systembaukasten. Eini-
ge Technologien, die bei Pkw bereits in Serie sind,
kénnen auch in Lkw CO, senken: Von der Brems-
energierickgewinnung uber intelligente Antriebs-
steuerung bis zu einem 48-V-Bordnetz oder der
Elektrifizierung von Nebenaggregaten.

Die Verbesserungen am konventionellen Verbren-
nungsmotor werden zusatzliche Produktkosten
von ca. 400 Euro pro eingespartem Prozent CO,
verursachen, bei einem zusatzlichen 48-V-Bord-
system erhéht sich der Betrag auf 600 Euro und
bei neuen Technologien auf 750 Euro.

Insgesamt rechnen die Autoren damit, dass das
CO,-Ziel 2025 mit konventionellen MaBnahmen
erreichbar sein wird. Fir 2030 seien aber auch
alternative Energietrdger wie Strom, Wasserstoff
oder synthetischer Kraftstoff notig. Welcher Ener-
gietrager am effizientesten ist, hdnge vom Einsatz
des Lkw sowie von den Gesamtbetriebskosten ab.
Fir die Stadt sei ein batterieelektrischer Antrieb
am attraktivsten, fiir Langstrecken ein Brennstoff-
zellenantrieb mit Wasserstoff.

Lkw mit Brennstoffzellenantrieb
sind bereits im Einsatz

Je nach gewilinschter Reichweite habe der Brenn-
stoffzellenantrieb fir Lkw groBe Vorteile gegen-
Uber einem batterieelektrischen, setzt AVL List
fort: Er ist etwa nicht schwerer als ein aktueller
Dieselantrieb. Das heiBt, dass die Nutzlast voll er-
halten bleibt, was fiir Lkw meist sehr wichtig ist.
Der Brennstoffzellenantrieb hat laut AVL List so-
gar das Potenzial, bei den Total-Cost of Ownership
(TCO, Gesamtbetriebskosten) mit dem Dieselan-
trieb gleichzuziehen, wenn ein Wasserstoffpreis
von rund 4 bis 5 Euro/kg erzielt wird. GroBe Ver-
besserungen sind noch bei den Brennstoffzellen
sowie der Kihlung nétig. Die AVL entwickelt der-
zeit im Projekt HYTRUCK ein auf Lkw optimiertes
Brennstoffzellensystem, das auch den systemim-
manenten Zielkonflikt zwischen hoher Leistungs-
dichte und Lebensdauer entschérfen soll.

Total Cost of Ownership (TCO)

Diesel Fuel Cell Battery

TCO-Analyse: Der Brennstoffzellenantrieb hat laut AVL
List das Potenzial, bei den Gesamtbetriebskosten (TCO)
mit dem Dieselantrieb gleichzuziehen, wenn ein Wasser-
stoffpreis von rund 4 bis 5 Euro/kg erzielt wird.

Hyundai hat bereits mehrere Generationen von
Pkw mit Brennstoffzellenantrieb in Serie. Neben
Bussen wurden inzwischen auch Lkw mit diesem
Antrieb zur Marktreife gebracht. Die Brennstoffzel-
lenleistung der Schwerlastfahrzeuge betragt 190
kW, das entspricht der doppelten Leistung des Hy-
undai-Pkw Nexo mit diesem Antrieb. In Sidkorea
sind Busse und Lkw mit Brennstoffzellenantrieb
bereits auf der StraBe. Bis 2025 will Hyundai 1600
Brennstoffzellen-Lkw in die Schweiz liefern.

Grafik:AVL List
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B Wasserstoff im Verbrennungsmotor

Aus mehreren Griinden kdnnte Wasserstoff im
Verbrennungsmotor eine Renaissance erleben,
gerade fir Nutzfahrzeuge, wo die Kosten im Vor-
dergrund stehen:

e Wasserstoff im Verbrennungsmotor ist deutlich
schneller und kostengtinstiger einsetzbar als im
Brennstoffzellenantrieb. Dies gilt vor allem in
Landern, wo es bereits eine gute Wasserstoff-
Infrastruktur gibt wie Japan, Korea und China.
Auch die bereits erwahnte Studie hat Wasser-
stoff im Verbrennungsmotor als glnstigsten
Ansatz hervorgehoben. Zwar sei die Amortisa-
tionszeit von Uber fUnf Jahren noch immer sehr
hoch, im Vergleich zu anderen Null-Emissions-
Ansatzen ist das jedoch der beste Wert.

e Der Wasserstoffmotor kann den gleichen Tank
verwenden wie ein Brennstoffzellenantrieb, das
senkt die Kosten betrachtlich.

e Im Verbrennungsmotor muss Wasserstoff nicht
den extrem hohen Reinheitsgrad aufweisen
wie flr Brennstoffzellen. Dies ist besonders bei
der Herstellung des Wasserstoffs aus biogenen
Quellen (,griinem Wasserstoff") interessant.

Einig sind sich alle Vortragenden, dass bis 2050
der Wasserstoff CO,-neutral (,griiner Wasser-
stoff") erzeugt werden muss, um die Klimaziele zu
erfullen. Heute wird Wasserstoff noch zum GroB-
teil aus Erdgas (,grauer Wasserstoff*) gewonnen.
In der EU fehlt bislang laut Shell eine spezifische
Wasserstoffstrategie.

[l Synthetische Kraftstoffe: Produktion
groBer Mengen herausfordernd

Wasserstoff ist der erste Kraftstoff, der in der
Herstellungskette von synthetischen Kraftstoffen
entsteht. Ein Energiesystem ausschlieBlich auf
Wasserstoff aufzubauen, halt Schlégl aber fir un-
realistisch. Synthetische Kraftstoffe, die aus Was-
serstoff und CO, synthetisiert und auch E-Fuels
genannt werden, seien als Energietrager billiger,
weniger gefahrlich und sozial akzeptierter.

Synthetische Kraftstoffe haben einen weiteren
groBen Vorteil, erklart Emissionsexperte Dr. E.

Jacob. Sie sind flussig und kénnen in vorhande-
nen Motoren eingesetzt werden. Diese E-Fuels der
zweiten Generation ermdglichen eine signifikan-
te Reduktion der Systemkomplexitat des Motors
und der Abgasnachbehandlung. Auch als Beimen-
gung zu fossilen Kraftstoffen sind bereits spirbare
Emissions- und CO,-Riickgénge festzustellen.

Zwar ist der Gesamtwirkungsgrad synthetischer
Kraftstoffe gegeniiber einer direkten Elektrifizie-
rung deutlich schlechter, allerdings sind sie in vor-
handener Infrastruktur verwendbar und ihr Poten-
zial ist deutlich hoher als der Weltenergiebedarf.
China setzt aus Griinden der Energieautarkie fur
Mobilitat nicht mehr allein auf Elektroantriebe,
sondern langfristig auf Methanol aus Kohle und
Wasserstoff als Energietrager. Jacob: ,Die groBte
Herausforderung ist hierbei, den Aufbau von Pro-
duktionsanlagen im GigatonnenmaBstab zu reali-
sieren.”

[ Studie: Oberleitungs-Lkw als
umweltfreundlichste Variante

Eine weitere Option im Guterverkehr stellt der
Oberleitungs-Lkw dar, der beispielsweise in
Deutschland getestet wird. Wie sauber ist dieser
im Vergleich zu anders angetriebenen Lkw? Dieser
Frage ging eine Studie der Universitat Stuttgart
sowie die Ingenieurgesellschaft Auto und Verkehr
(IAV) in Chemnitz nach:

In dieser Arbeit wurden funf Langstrecken-Lkw
fir das Jahr 2050 im Detail untersucht, zwei
Plug-in-Hybride, deren Verbrennungsmotoren mit
verschiedenen E-Fuels betrieben werden (Fischer-
Tropsch Diesel und synthetisches Erdgas) sowie
drei elektrisch angetriebene Lkw (batterieelekt-
risch, mit Brennstoffzellen sowie mit Oberleitung).
Fir den Vergleich wurde neben den Emissionen im
Fahrzeugbetrieb auch die Produktion der Materiali-
en sowie des verwendeten Kraftstoffs bertcksich-
tigt. Die Studie geht davon aus, dass ausreichend
erneuerbare Energie 2050 zur Verfligung steht
und keine fossilen Kraftstoffe mehr verwendet
werden; dass zudem die Lkw auf Autobahnen au-
tonom fahren und die zuldssige Gesamtmasse bei
50 Tonnen liegt.

Es zeigt sich, dass die Gesamtergebnisse von den
Treibhausgasemissionen des fiir die Kraftstoffer-

eutschland, Stand 10/2020.
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Treibhausgaspotential Lebenszyklus je 100 t-km

Bei der aktuellen erneuerbaren Stromerzeugung 21,89 CO2 Aq. in der EU 28 schnei-
det der Oberleitungs-Lkw (CEV) am besten ab. Es folgt der Batterieelektrische Lkw
(BEV) und der Brenstoffzellen-Lkw (FCEV). Plug-in-Hybride (PHEV) liegen zurlick.

zeugung verwendeten Stroms abhangen. Wird die
aktuelle erneuerbare Stromerzeugung herangezo-
gen (21,8 g CO2 Aq. /kWh EU 28 und 27,4 g Co,
Aq. /kWh Mittlerer Osten / Nordafrika), weist der
Oberleitungs-Elektro-Lkw die niedrigsten THG-
Emissionen lber den gesamten Lebenszyklus auf,
gefolgt vom batterieelektrischen Lkw und vom
Brennstoffzellen-Lkw. Den hochsten Wert zeigt
der Plug-in-Hybrid-Lkw mit synthetischem Kraft-

stoff. Gelingt es, die Stromerzeugung CO,-darmer
zu realisieren, liegt der Plug-in-Hybrid-Lkw gleich-

Energiequelle entscheidend

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass Lkw
und Pkw mit unterschiedlichen Antriebskonzepten
sauber betrieben werden kdnnen. Auch der konven-
tionelle Verbrennungsmotor kann mit CO2- neu-
tralen Kraftstoffen zur Erreichung der Klimaziele
beitragen. Entscheidend ist der Energiemix, nicht
der Antriebsstrang. Technologieoffenheit und Kon-
zentration auf die Energiequelle sind entscheidend.

Autor: Bernhard Weiner, GSV

GNSS Qualitatssicherung

GIDAS, das effektive Qualitatssicherungssystem fiir
GNSS-basierte Positionierungs-, Navigations- oder Zeitsynchronisierungsdienste

Viele Anwendungen, Systeme und Nutzer stiitzen Entscheidungen auf GNSS (GPS, Galileo,
GLONASS,...) Signale. GNSS Ausfélle oder verfélschte GNSS Signale kénnen erhebliche
Probleme oder Schaden verursachen.

Mit GIDAS von OHB Digital Solutions kénnen Probleme dieser Art (und darliber hinaus) = % Dabei seien diese Werte eigentlich gar nicht so e Direkte Nutzung elektri-
detektiert und entsprechende Reaktionen eingeleitet werden. GIDAS bietet GNSS %{Eﬁm’m' {l...,;f"""m’m' schlecht, wenn man auch das Gewicht betrachtet: scher Energie in batterieelek-
Qualitatssicherung fir die Systemiberwachung in Echtzeit zur Erkennung von Prob- ‘,l;‘_,__ ‘“‘@.ﬁ Ein 75 kg schwerer Marathonlaufer, der in 4:15 trischen  Fahrzeugen  (Batte-
lemen dieser Art sowie zur Priifung der Wirksamkeit der wiederhergestellten Dienste. | |~7 -wlaté || ___i .__.___f'zﬁ Stunden ins Ziel lauft, emittiert zusatzlich zu sei- ry Electric Vehicles BEV).

GIDAS GNSS Qualitatssicherungsmerkmale:
e |dentifizierung méglicher Risiken und deren Auswirkungen
e Test der im Einsatz befindlichen GNSS Systeme inklusive Dokumentation

® GNSS Interferenz Monitoring (GIDAS) zur umfassenden GNSS Qualitatssicherung:
e Detektion, Klassifizierung und Lokalisierung von Jamming / Spoofing Attacken
e Automatische Alarmierung und Berichtswesen
e Detaillierte Analyse in der Nachbearbeitung.

® Hohere Verfligbarkeit durch effizientes Datenmanagement

* MaBgeschneiderte Anpassungen des Systems an individuelle Anforderungen
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GIDAS, unser GNSS Qualitatssicherungssystem, erméglicht dem Nutzer die Qualitat, Authentizitdt und Leistung von
GNSS Signalen in Echtzeit zu Giberwachen, notwendig MaBnahmen einzuleiten und diese unmittelbar zu priifen.

We are the Navigation experts

fordernd eingestuft werden kénnen, da die Emissi-
onen dieses Sektors nach wie vor steigen.

Diese Entwicklungen nahm der Osterreichische
Verein fir Kraftfahrzeugtechnik (OVK) im Jéanner
2020 zum Anlass, den technischen Spezialisten fir
alternative Antriebe bei den Ford-Werken in Kéln,
Ulrich Kramer, zu einer Studienprasentation zum
Thema ,Optionen zur vollsténdigen Defossilisie-
rung des Transportsektors" nach Wien einzuladen.

Kramer wird bereits eingangs sehr deutlich, dass
die angestrebte Klima-Neutralitat des Transport-
sektors (komplette Defossilisierung) ohne den
konsequenten Verzicht auf fossile Kraftstoffe nicht
moglich ist. Biotreibstoffe seien auch keine LO-
sung, da die verfugbaren Mengen deutlich limitiert
sind. Kramer: ,Und bei konventionell angetriebe-
nen Kraftfahrzeugen ist mit 80 bis 90 g CO,/km
das Ende der Fahnenstange erreicht, viel mehr ist
kaum drinnen und gleichzeitig mit hohen Kosten
verbunden. Bei voller Hybridisierung kénnen 60
bis 65 g CO,/km erreicht werden."

nem Grundumsatz 20 g CO,/km.

Um weitere CO,-Senkungen bis zur Klimaneutra-
litdt zu realisieren, misse auch die Energie- bzw.
Kraftstoffherstellung bzw. die gesamte Wirkungs-
kette vom ,Bohrloch bis zum Rad" (Well to Wheel
WtW-Ansatz) betrachtet werden. Um Ldsungen
der vollstéandigen Defossilisierung des Transport-
sektors zu finden und zu bewerten, hat ein bran-
chenubergreifendes Team von Forschern und
Ingenieuren aus der Automobilindustrie, der che-

3,5

E> auf mit dem batterieelektrischen Lkw. Laut Studie

X 30 A o H 1
% S 25 09 CO2 Aq/kWh liegt der Break-even bei 7g CO, Aq., bei diesem KllmaneUtraIeS Fahren in 2050
g E_ 2,0 %7 g CO2 Aq. / kWh Wert und darunter kann die gleiche Treibhausgas-
g<C 15 bilanz erreicht werden. Nicht berlicksichtigt bei
f 8 1,0 21.8/27.49CO2Aq./ der Studie wurden der Energieaufwand fir den Bis zum Jahr 2050 will Europa klimaneutral wer-  mischen Industrie, der Mineralélindustrie und von
s 2 0,5 . . . . kWh Bau von Oberleitungen sowie der Second-Life-An- den. Osterreich will dieses Ziel laut Programm der  einem Energieversorger unter der Koordination
g 0.0 > > . &> L > 2119 CO2 Ag. / kWh satz von gebrauchten Batterien. Bundesregierung bereits im Jahr 2040 erreichen.  der ,FVV-Kraftstoffgruppe® mehrere Lésungssze-
< o
& 0 8 & %% E%J Selbstverstandlich gelten diese Ziele auch fir den  narien fiir eine vollkommene (100 %) CO,-Neu-
5 v B Fazit: Technologieoffenheit und Verkehrssektor, fir den sie als durchaus heraus-  tralitdt im deutschen Transportsektor erarbeitet.

Um den Vergleich der erarbeiteten Optionen zur
Defossilisierung mdglichst einfach und fair zu ge-
stalten, wird flir jedes der erarbeiteten Szenarien
angenommen, dass 100 % der deutschen Fahr-
zeugpopulation (Pkw und Lkw) auf die jeweilige
Technologie umgestellt wiirden. Kramer: , Obwohl
solche 100 %-Szenarien sehr unwahrscheinlich
und nur von theoretischer Natur sind, erweisen sie
sich doch als sehr geeignetes Werkzeug fiir einen
einfachen und fairen technischen und 6konomi-
schen Vergleich verschiedener Technologiepfade.™

[ Batterie-, Brennstoffzellenfahrzeug
und e-Kraftstoffe im Vergleich

Hauptfokus dieser Studie ist ein Vergleich der
~Mobilitatskosten™ (Kraftstoffproduktionskosten,
Infrastrukturaufbaukosten und Fahrzeugwertver-
lust) und des Primdrenergiebedarfs der drei fol-
genden Varianten, bei denen angenommen wird,
dass die Energieversorgung ausschlieBlich aus er-
neuerbaren Energien stammt:

e Zentrale und dezentrale Wasser-
stoff-Produktion zur Nutzung in
Brennstoffzellenfahrzeugen  (Fuel
Cell Electric Vehicles FCEV).

e e-Kraftstoffe (auch Power-to-X
PtX-Kraftstoffe), hergestellt mit
CO, aus der Umgebungsluft, zur
Verwendung in Verbrennungsmo-
toren.

Studie | Optionen zur vollstandigen Defossilisierung des Transportsektors

Kramer, Ford-Werke Ké6In
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Energieketten fiir eine
klimaneutrale Mobilitat

B Ergebnisse Primarenergiebedarf

Wie erwartet ergibt sich der niedrigste Primar-
energiebedarf fiir das rein elektrische Szenario.
Basierend auf dem realen Kraftstoffverbrauch

(Pkw und Lkw) in Deutschland im Jahr 2015 in  allerdings auch zu héheren Fahrzeugkosten. 1.200 1 1 1177
Hohe von 560 TWh kann der Priméarenergiebedarf @
flr das rein elektrische Szenario auf 249 bis 325  Sowohl Hybridisierung als auch Ganzjahresbetrieb 1.000 + .
TWh pro Jahr reduziert werden. fihren zu einer Reduktion der Differenz des Pri-
marenergiebedarfs zwischen dem batterieelektri- 800 —— —
Abhangig vom jeweiligen Szenario verbrauchen  schen Fahrzeug und dem Brennstoffzellenfahrzeug
Brennstoffzellenfahrzeuge (H2) 1,8 bis 2,0 mal bzw. einem Fahrzeug mit Verbrennungsmotor. Un- 600

mehr Energie als rein elektrische Fahrzeuge (BEV),
mit e-Methan (CH4) betriebene Fahrzeuge 2,7
bis 3,1 mehr Energie und e-Treibstoffe aus dem
Fischer-Tropsch-Verfahren (FT) 3,3 bis 3,8 mal
mehr Energie. Detailliertere Ergebnisse sind der
oberen nebenstehenden Abbildung zu entnehmen.

derzeit bereits den Fahrzeugmarkt in betrachtli-
chem Umfang, so dass laut Kramer davon aus-
zugehen ist, dass Hybridtechnologie in naher
Zukunft zur Standardtechnologie wird. Hybridisie-
rung verbessert die Effizienz des Fahrzeugs, fuhrt

ter Berlicksichtigung beider Einflisse, Hybridisie-
rung und Ganzjahresbetrieb, erfordert der Pfad
~Brennstoffzellenfahrzeug" 1,6 bis 1,8-mal so viel
Primdrenergie wie das batterieelektrische Szena-
rio. Das e-Methan (High-Pressure Direct Injection
System HPDI) Szenario erfordert 2,1 bis 2,5-mal

STRASSE

Zukunftiger Primarenergiebedarf
{elektrische Energle fir Pt¥-Produktion; kentinuierliche Stromversorgung fir BEV, H2-lokal)
1.400 1315

Bereich VYerbrennungsmotoeren

Max. Energy: min. process efficiency,
CO, form air, production in Germany
Min. Energy: max efficiencies, CO,
form air, PtX production in MENA
(except BEV, H2-local)

Prim3renergie [TWh/a]

=]

so viel und das e-FT-Diesel/Benzin(50/50)-Szena- 65‘ QQ\ P o 5 ﬁ‘a ,3:\ C;\\ @‘\ 2 ﬁ\\
Diese Faktoren sind noch ohne Berlicksichtigung  rio 2,6 bis 3,0 mal so viel Primarenergie. 20% PUx- ¥ A g‘b ¢ % & \é«q & & 43}‘ &
jeglicher Hybridisierung der mit e-Kraftstoff be- p"ﬁ?r o \:9* Qci\ 9 © @“ 5\\@ *.-;P\ @“ éﬂ‘b .3(”
triebenen Verbrennungsmotoren und ohne jegli- M Mobilitdtskosten aller Szenarien :??;E:"'Ef' {(C" A @53“ ‘ﬁ'@ 4&‘!’ &
chen Heizbedarf in den Wintermonaten gerechnet. dhnlich hoch ey & Gz-ﬁ" <P
In der Realitat durchdringe die Hybridtechnologie VErsorgung oF

Dberleitungen fir Lkw

Die Mobilitédtskosten (Kraftstoffkosten + Infra-
strukturkosten + Fahrzeugwertverlust) aller Sze-
narien liegen, im Rahmen

raw »
r"—'lg_&- Y — o der  Vorhersagegenauig- (Kraftstoff, Infrastruktur, Wertverlust Fahrzeug) (CO2 aus Luft) E
Elektrizitit | _-,-w.’\__{ = | == J (@ keit, in einer ahnlichen -E 60 §
1 Wi b — = . : Fossile Mobilitétskosten 2017 §
i —1 = GréBenordnung. Dabei e — g
(L) - d ! ~ (Fipss 3 . Benzin 2740 €100km ¥
e BN — — dominiert der Fahrzeug o 50 L p + Diesel- 20 88 €/100km s
= | @ ] wertverlust die Mobilitéts- E i
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Grafik: FVV-Kraftstoffstudie 2018

Untersucht wurden drei Varianten (bitte Farben beachten): Nutzung elektrischer Energie in batterieelektrischen
Fahrzeugen, Nutzung von Wasserstoff in Brennstoffzellenfahrzeugen und e-Kraftstoffe in Verbrennungsmotoren

Abkirzungen: Batterieelektrisches Fahrzeug (BEV), Brennstoffzellenfahrzeug (H2), OME (Oxymethylen Ether) und DME (Dime-
thyl Ether) sind Diesel-Ersatzkraftstoffe, e-Methan (CH4), Fischer-Tropsch-Verfahren (FT), Fliissiggas (LPG)
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(Faktor 1,01 - 1,02). e-Methan kann bis zu
etwa 20 % glnstiger sein (Faktor 0,82 - 0,99),
e-FT-Diesel und -Benzin (50/50) konnen et-
was gunstiger sein als der rein elektrische Pfad,
aber auch etwas teurer (Faktor 0,88 - 1,09).

[ e-Methan als giinstigste
CO, Vermeidungsvariante

Aus den Mobilitatskosten werden - auf WtW-Basis
heutiger fossiler Kraftstoffe - CO,-Vermeidungs-
kosten fir die unterschiedlichen Pfade abgeleitet.
Die niedrigsten Pkw-CO,-Vermeidungskosten kon-
nen bei 8 €/t CO, mit e-Methan (ohne Hybridi-
sierung) erreicht werden. Das ist 8,4-mal weniger
als die minimalen Pkw CO,-Vermeidungskosten fur
den batterieelektrischen Pfad (67 €/t CO,), sogar
dann, wenn ein Ganzjahresbetrieb nicht berick-
sichtigt wird. Ein 50/50 e-FT-Diesel/Benzin-Mix
wirde Pkw-CO,-Vermeidungskosten in Hohe von
mindestens 197,5 €/t CO, mit sich bringen. Die
maximalen Vermeidungskosten (als MaBzahl fiir
die ,Kostenrisiken") fir batterieelektrische Fahr-
zeuge belaufen sich auf 978 €/tCO,, was etwa 1,8-
mal hoher ist als das Kostenrisiko fiir e-Methan
(547 €/tCO,) und 1,3-mal héher fir einen 50/50
e-FT-Diesel/Benzin-Mix (755 €/tCO,).

Die minimalen CO,-Vermeidungskosten fir Lkw
werden mit e-DME (Dimethyl! Ether) bei 95 €/tCO,
erzielt. Das ist 1,8-mal weniger als die minima-
len Lkw CO2-Vermeidungskosten fiir elektrische
Fahrzeuge (168 €/tCO,). Ein 50/50 e-FT-Diesel/
Benzin-Mix erfordert mindestens 213 €/tCO,
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Gesamtinvestitionskosten E-Fuel Deutschland (max./min. Kostenszenario): e-Methan
weist den niedrigsten Investitionsbedarf auf, Wasserstoff (H2) den hdchsten.
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(1,3 x elektrischer Pfad). Die maximalen Vermei-
dungskosten (Kostenrisiko) fiir elektrische Lkw
belaufen sich auf 739 €/tCO,, was etwa 1,4-mal
mehr ist als flr e-Methan HPDI (541 €/tCO,), aber
nur 90 % der maximalen Vermeidungskosten fir
ein 50/50 e-FT-Diesel/Benzin-Mix (815,5 €/tCO,).

B Defossilisierung des Verkehrs in D
kostet bis zu 1.740 Milliarden Euro

Die komplette Defossilisierung des Transportsek-
tors in Deutschland erfordere demnach enorme
finanzielle Anstrengungen, betont Kramer. Der
entscheidende Unterschied zwischen den drei
Hauptpfaden (PtX, Brennstoffzelle und batte-
rieelektrisches Fahrzeug) ist die Verteilung der
Investitionen auf die Branchen, in die investiert
werden muss: Wahrend fiir die Defossilisierung
mittels Wasserstoff / Brennstoffzelle alle involvier-
ten Partner (Energieversorger, Kraftstoffindustrie,
Infrastruktur-Betreiber und Automobilindustrie
bzw. der Endkunde) erhebliche Investitionen tati-
gen miussen, fallen bei allen PtX-Pfaden die zu ta-
tigenden Investitionen fast ausschlieBlich bei den
Energieversorgern (Bereitstellung der elektrischen
Energie) und den Betreibern von Kraftstoffproduk-
tionsanlagen an. Im batterieelektrischen Szenario
fallt der Hauptinvestitionsbedarf bei der Energie-
versorgung, dem Infrastrukturaufbau und bei der
Netzerweiterung sowie vor allem bei den Mehrkos-
ten fir die Fahrzeuge an.

Abhangig vom Pfad belaufen sich die Gesam-
tinvestitionskosten auf € 266 Milliarden bis €
1.740 Milliarden (E-H2 lokal). e-Methan weist
den niedrigsten Investitionsbedarf auf (mindes-
tens € 266 Milliarden). Ein 100 % batterieelek-
trisches Szenario erfordert mindestens € 364
Milliarden Investment. Die Differenzen sind er-
heblich groBer, wenn die “Investitionsrisiken”
(Maximalkosten-Szenarien) betrachtet werden.
Die hochsten Investitionsrisiken weisen das Was-
serstoff-Szenario (€ 1.442 Milliarden) und das
batterieelektrische Szenario (€ 1.317 Milliarden)
auf. Das niedrigste Investitionsrisiko zeigt sich
fur e-Methan (€ 796 Milliarden) und e-Methanol
(€ 818 Milliarden), gefolgt von DME (€ 955 Mil-
liarden) und FT Diesel/Benzin (€ 972 Milliarden).

Autor: Bernhard Weiner, GSV (Quelle: paper In-
ternationales Wiener Motorensymposium 2019)
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ASFINAG-Verkehrssicherheit kurz: SKM

Drei mobile Teams, ein gemeinsames Ziel: Optima-
les Service fur mehr Verkehrssicherheit. Das ist das
ASFINAG Service- & Kontrollmanagement, kurz
SKM. In dieser operativen Einheit vereint sind die
Technische Unterwegskontrolle (TUK), der Service
& Kontrolldienst sowie die Traffic Manager. Wah-
rend der Service und Kontrolldienst mit Rat und Tat
zur Seite steht wenn es um Fragen zur Maut und
zur Vignette geht, Kontrollen derselben inbegriffen,
kontrollieren die TUK-Teams laufend den Schwer-
verkehr auf Herz und Nieren. Fir mehr Sicherheit
sorgen auch die ,Ersthelfer® am hochrangigen
StraBennetz, die Traffic Manager. Im GroRRraum
Wien und Linz sind die Spezialteams an sieben
Tagen rund um die Uhr im Einsatz. Das SKM: drei
bestens geschulte Teams im Einsatz fiir sichere
Autobahnen und SchnellstralRen.

ASIFIiINAIG

GUTE FAHRT, OSTERREICH!
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Fachbeitrag von Volker Bidmon, Amt der Karntner Landesregierung

Beispiel einer vorbildlichen StraBensanierung nach einer

Umweltkatastrophe
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Foto: Land Kérnten

Verursacht durch das Sturmtief ,Vaia®™ kam es im
Lesachtal in Karnten auf der der B111 Gailtal Stra-
Be im Oktober 2018 zu einer groBflachigen Rut-
schung in Promeggen.

Hauptausschlaggebend war die Unterspllung des
Prallhanges durch die Gail, die zum Zeitpunkt des
Ereignisses die HQ 60-Marke erreicht hat. Anmer-
kung: Mit der HQ Skala werden Hochwasser klas-
sifiziert: Von dem statistisch einjéhrlichen Hoch-
wasser HQ 1 bis zum 100-jdhrlichen Hochwasser
HQ 100.

In der Folge ist der Hang bis auf eine Hohe von
ca. 150 m oberhalb der Gail mitsamt einem 100
m langen Abschnitt der Bundesstrae 4 bis 5 m
talwarts abgerutscht.

”

Der Hang ist mitsamt einem 100 m langen Abschnitt der
BundesstraBe 4 bis 5 m talwérts abgerutscht.

Da mehrere Bereiche der BundesstraBe durch
Rutschungen, Muren und umgestiirzte Baume un-
passierbar waren, konnte die Schadstelle von Kot-
schach aus erst Tage nach dem Ereignis erreicht
werden. Trotz weiterer Gefahrdung durch herab-
stiirzendes Material und weiterer Rutschungen
wurde ein geodatisches Messprogramm zur Beur-
teilung der Hangbewegung installiert.

Seitens der StraBenbauabteilung des Landes
Karnten wurde in enger Zusammenarbeit mit der
Agrarabteilung dieses Unwetterereignis und die
damit verbundenen SofortmaBnahmen zur mog-
lichst raschen Wiederherstellung der Befahrbar-
keit der durch das Unwetter beschadigten Straen
veranlasst. Es wurden zahlreiche MaBnahmen ge-
setzt, um die Befahrbarkeit fir die Bevdlkerung
wiederherzustellen.

B UmfahrungsstraBBe / BaustraBe

Zur Aufrechterhaltung der Infrastruktur und zur
Versorgung der Bevolkerung im Lesachtal (Schul-
betrieb, Pendlerverkehr, Feuerwehr, Rettung, usw.)
wurde in Abstimmung mit der BH Hermagor und in
Zusammenarbeit mit der Abt.10 Agrartechnik rasch
eine ca. 5 km lange UmfahrungsstraBe / Baustra-
Be an der gegeniberliegenden Talseite errichtet.

Diese UmleitungsstraBe wurde durch die Agrar-
technik durch eigene Mitarbeiter, Maschinen und
Gerate und durch Fremdfirmen in wenigen Wochen
hergestellt. Es musste eine behérdliche Umleitung
durch schwierigstes Gelande verordnet werden.
Die Problematik war, durch die Verordnung alle Risi-
ken auch fir ortsfremde Verkehrsteilnehmer unter
schwierigsten Anlageverhaltnissen abzudecken.

Zur Entlastung des Rutschhanges und zur besse-
ren Beurteilung der geologischen Situation wurde
auf ca. einem Hektar der Wald auf der Rutschfléche
noch im November 2018 geschlagert sowie Uber
den gesamten Hang loses Felsmaterial abgerdumt.

Um entsprechende Untergrundaufschlisse fir die
Projektierung zur Wiederherstellung der Fahrbahn
zu erhalten, wurden noch 2018 Erkundungsboh-
rungen ausgeschrieben, mit deren Ausfiihrung im
Janner 2019 begonnen wurde. Unter gefahrlichen
Bedingungen - es kam wahrend der Arbeiten zu
mehreren Unterbrechungen wegen Steinschlag,

ein Bohrgerdt wurde dabei zum Teil verschittet
- wurden vier Bohrungen mit Inklinometereinrich-
tungen ausgefihrt.

B Umfassendes Sanierungskonzept

Unter Beiziehung des Landesgeologen, zweier ex-
terner Geologen bzw. Geotechniker und in Zusam-
menarbeit mit der Abt.12 Wasserwirtschaft sowie
der Wildbach- und Lawinenverbauung (WLV) wurde
ein grundsatzliches Sanierungskonzept erarbeitet,
welches sich in drei HauptmaBnahmen gliedert:

e Flussbautechnische Sicherung des Gailflusses
und des BoschungsfuBes

e Rdumung wund Sicherung des
oberhalb der StraBe

Felshanges

e Wiederherstellung der Befahrbarkeit der StraBe

Bevor mit den eigentlichen Arbeiten zur Wieder-
herstellung der Fahrbahn begonnen werden konn-
te, mussten an die 2.500 m3 lockerer, absturz-
gefédhrdeter Fels ca. 150 m oberhalb der StraBe
abgetragen, und die Abtragsflache und noch lo-
ckere Felsteile mit einem verankerten Stahlnetz
und Kokosmatte gesichert werden. Da 120
m unterhalb des Felsabtrages gleichzeitig
die Bauarbeiten zur Sicherung der Gail
durchgefiihrt wurden, mussten die Bauab-
ldufe stdndig zwischen den beiden bau-
ausfihrenden Firmen koordiniert werden,
um eine Gefdhrdung durch abrollendes
Material zu vermeiden.

Unter den gegebenen Randbedingungen
wurde fir die lokale Hangsicherung der
StraBe die Errichtung einer bergseitigen,
dauerhaften, vernagelten Spritzbetonsi-
cherung in Kombination mit einer talseiti-
gen Bewehrten-Erde-Konstruktion ausge-
arbeitet.

B Vorlastschiittung

Fur eine dauerhafte Sicherung des Damm-
fuBes im Bereich der Gail war die Umset-
zung der bereits projektierten HangfuBsta-
bilisierung (Vorlastschuttung) unbedingt

Provisorische Wiederh

erforderlich, weil letztlich der Hang nach wie vor
wahrend der gesamten Bauphase in Bewegung war.

Dabei wurde ein Dammkd&rper mit einer Schitt-
héhe von ca. 15 m und einem Volumen von rund
65.000 m3 am BdschungsfuB (Gailufer) errichtet.
Das dafiir erforderliche Material wurde aus einem
Gebirgsbach in der Nahe geférdert und Uber eine
eigens errichtete BaustraBe 4 km entlang der Gail
zugeliefert.

Die Gesamtkosten der Schadstelle Promeggen be-
trugen rund 5 Mio. Euro, welche wie oben erwdhnt
unter schwierigsten Rahmenbedingungen binnen
eines Jahres umgesetzt wurde. Wichtig war die
standige Aufrechterhaltung des Verkehrs, auch
mit der Schaffung einer Umleitungsstrecke, um im
Anlassfall die Rettungskette (Polizei, Feuerwehr,
Rettung, usw...) aufrecht erhalten zu kénnen. Die
zeitnahe Umsetzung konnte nur in engster Ab-
stimmung mit WLV, Wasserbau-, Agrar- und Stra-
Benbauabteilung sowie Bezirkshauptmannschaft
und Gemeinde erfolgen.

Autor: Dipl.-Ing. Volker Bidmon, Amt der Karntner
Landesregierung, Leiter Abteilung 9 - StraBen und
Bricken

S

erstellung der Befahrbarkeit
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Fachbeitrag von Rainer Kldpfer, Shell

Vermeiden, reduzieren, kompensieren - der Weg zu einem

emissionsfreien Fuhrpark

Schon heute missen sich Fuhrparkmanager mit
dem Wandel der Mobilitat auseinandersetzen, die
Herausforderungen erkennen und vor allem han-
deln. Die Anforderungen von Richtlinien und Ge-
setzen im Transportsektor, besonders im Bereich
der Emissionseinsparung, werden immer hodher.
Gleichzeitig steigen die Moglichkeiten fir Fuhr-
parks durch alternative und innovative Treibstoffe
sowie digitale Losungen, wie beispielsweise Mobile
Payment oder vernetzte Fahrzeugsysteme. Diese
digital getriebenen Mittel und neuen Kraftstoffe
bieten das Handwerkszeug, um die Mobilitatsher-
ausforderungen der Zukunft zu meistern.

Den Weg missen Fuhrparkverantwortliche nicht
allein bestreiten: Mobilitatsdienstleister bieten
die ganze Bandbreite von Produkten und Services
sowie Beratung durch Experten. Um die Energie-
wende mit voran zu treiben und seinen Fuhrpark
entsprechend emissionsarm zu gestalten, sollte
zunachst Uberprift werden, wo die Entstehung
von CO,-Emissionen vermieden werden kann.

[l Alternative Antriebe priifen

Bei der Neuanschaffung von Flottenfahrzeugen
sollte auf Elektro-, Hybrid-, oder Wasserstoffan-
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Wassserstofftankstellen und aktuelle Flotte an Wasserstofffahrzeugen
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trieb gesetzt werden. Dadurch verringert sich der
CO,-Verbrauch der gesamten Flotte. Die Infra-
struktur fur solche alternativen Treibstoffe befin-
det sich auf einem guten Weg, wie sich am Beispiel
der Elektro-Ladesdulen zeigt. Steht keine Neu-
anschaffung an, eignen sich auch konventionelle
Brennstoffe mit méglichst geringem CO,-AusstoB.

Im nachsten Schritt gilt es, die vorhandenen
Emissionen zu reduzieren. Hier lohnt es sich, bei
der Anschaffung neuer Lkw, das verflissigte Erd-
gas LNG (Liquefied Natural Gas) in Betracht zu

Die geringere Energiesteuer und niedrigere CO,-Emissio-
nen sprechen flir den LNG-Lkw

ziehen. Der Kauf eines LNG-Lkw ist zwar teurer als
eines mit Dieselantrieb, allerdings greift eine nied-
rigere Energiesteuer, was die Bezugskosten bis zu
30 Prozent gegeniber Dieseltreibstoff reduziert.
Zudem wird bei der motorischen Verbrennung bis
zu 25 Prozent weniger CO, als bei Dieseltreibstoff
produziert.

[l Organisatorische MaBnahmen

Weitere effiziente MaBnahmen, CO, zu reduzie-
ren, sind eine regelmaBige Fahrzeugwartung, das
Vermeiden von unnétigen Fahrten oder unnétiger
Ladung. Zudem hat das Fahrverhalten groBen Ein-
fluss auf den Treibstoffverbrauch und somit auf

Foto: Shell

die CO,-Emissionen. Fuhrparkmanager sollten ihre
Mitarbeiter regelmaBig in effizientem Fahren schu-
len. Der Einsatz von Telematik kann Hinweise auf
den Optimierungsbedarf geben.

B CO,-Emissionen kompensieren

Die CO,-Emissionen, die trotz der MaBnahmen zur
Vermeidung und Reduzierung (brig bleiben und
unvermeidbar sind, kdnnen kompensiert werden.
Mobilitatsdienstleister wie beispielsweise Shell
bieten einen CO,-Kompensationsservice an. Bei
dem Energieunternehmen bezahlt der Fuhrpark-
manager den notwendigen Kompensationsbeitrag
mit seiner gewohnten Rechnung. Zudem erhélt
das Unternehmen jahrlich ein Zertifikat, das die
Kompensation der CO,-Emissionen, die im Treib-
stofflebenszyklus entstanden sind, bestatigt. Bei
jeder Betankung werden CO,-Kompensationspro-
jekte auf der ganzen Welt unterstiitzt, die nach
hohen internationalen
Standards zertifiziert sind.
Durch die CO,-Kompensa-
tion verkleinern Unterneh-
men nicht nur ihren 6ko-
logischen FuBabdruck, sie
demonstrieren gleichzeitig
das Bewusstsein fir Nach-
haltigkeit.

LARGE-SCALE
ING-TERMINALS

Uns werden Verbrennungs-
motoren noch viele Jahre
begleiten, das steht fest. 95
Prozent der neu zugelasse-
nen Fahrzeuge in Europa
haben einen Verbrennungs-
motor und in nur wenigen
Landern liegt die Zahl der
Neuzulassungen mit alter-
nativen Antrieben Gber 10
Prozent - und selbst davon
ist der GroBteil Hybrid.

Fir Tankstellen:
Stand Dezember 2018
NGVA 2019

Fir Terminals:
Stand Oktober 2018
GIE 2018a

Zudem wird sich die Zahl
der Autos weltweit bis 2050
voraussichtlich verdoppeln
- dabei wachst nicht nur
der Personenverkehr, son-
dern auch Guterverkehr,
Luft- und Schifffahrt.

Es ist also wichtig jetzt zu handeln, sein Emissi-
ons-Management zukunftsorientiert zu gestalten
und den CO,-AusstoB zu reduzieren sowie die Luft-
qualitdt zu verbessern.

Fuhrparkmanager sollten sich Unterstltzung bei
Mobilitdtsdienstleistern holen, die alles aus einer
Hand anbieten - alternative Treibstoffe, Tankkar-
ten, Beratung und die Méglichkeit, CO, auszuglei-
chen. Das vereinfacht die administrative Arbeit
und minimiert den Zeitaufwand.

Uber den Autor: Rainer Klopfer ist seit 1987
bei Shell tatig und seit 2014 Geschaftsfihrer
der euroShell Deutschland Gmbh & Co. KG.

Sein Geschaftsbereich Shell Fleet Solutions
bietet Flottenmanagern die Produkte, Dienst-
leistungen und Expertise, die sie fur erfolgrei-
ches Arbeiten brauchen.

© NG Terminal
&

LNG-Tankstellen

LNG-Tankstellen und Terminals in Europa (Stand 2018)
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Die Plattform fir Mobilitat

Fachbeitrag von Andreas Herkel, viadonau

Jetzt erst recht — auf der WasserstrafBe innovativ durch

die Krise

Leistung, auf die man auch in der Virus-Krise zdhlen kann - die Gliterschifffahrt stellt

die Versorgung sicher.

96

Fur die Giterschifffahrt auf der &sterreichischen
Donau war 2019 ein Jahr des Wiedererstarkens.
Auf die guten Fahrwasserbedingungen reagier-
te die Transportwirtschaft mit guten Zahlen und
zeigte mit 20 Prozent mehr transportierten Gutern
und einem Plus von 10 Prozent in Sachen Hafen-
umschlag, dass die Chancen, die die Donau bietet,
erkannt und auch genutzt werden.

Damit die Donau gerade auch in der Corona-Krise
ein verlasslicher Verkehrstrager bleibt, setzt via-
donau auf Bewahrtes ebenso wie auf Innovation
und ristet so die WasserstraBe fiir eine moderne
und nachhaltige Zukunft.

B Zeigen, was die Donau kann

Die WasserstraBe darf nicht mehr im Hintergrund
stehen, wenn es um die Frage nach nachhaltigen

= Sl

und zugleich leistungsfahigen Transportkonzepten
fir die Zukunft geht. Fir die Transportketten von
morgen muss die Verlagerung auf die Wasserstra-
Be weiter gestarkt werden.

Gute Instandhaltung ist dabei nur die halbe Mie-
te. Der Anteil der BinnenwasserstraB3e an der Ge-
samttransportleistung in Osterreich betrdgt nur
rund zwei Prozent. Ausbauféhig.

Ein wichtiger Ansatz des 6sterreichischen Wasser-
straBenbetreibers: Fokus, Networking und Beharr-
lichkeit. ,Wir muissen fiir das Potenzial der Donau
ein lautstarkes Ausrufezeichen setzen. Das gelingt
uns mit Schwerpunktinitiativen zu bestimmten
Gitern, die besonders flir den Transport auf der
Donau geeignet sind", erklart viadonau-Logistik-
experte Simon Hartl.

Jingste Initiatiave: chemische und petrochemi-
sche Produkte. Gemeinsam mit Logistikexpertin-
nen und -experten der Osterreichischen Donau-
hafen und Branchenvertretern wie Borealis LAT,
Multinaut Donaulogistik und der Osterreichischen
Donaulager werden die Mdglichkeiten der Was-
serstraBe und ihrer Infrastruktur ausgelotet und
Marktpotenziale analysiert. Das logische Ziel:
mehr Giiter auf das Binnenschiff.

Mit den Schwerpunktinitiativen konzentriert viado-
nau die richtigen Interessen und Kompetenzen des
Transportsektors genau in jenen Bereichen, wo die
WasserstraBe enorme freie Kapazitaten bietet und
auch aus 6kologischer Sicht fester Bestandteil der
Transportkette sein sollte. Gemeint sind damit vor
allem Massenglter, Schitt- und Stickgiter, die
sich mit einem Binnenschiff besonders energieeffi-
zient und in groBen Mengen transportieren lassen,
wie Baustoffe oder Recyclingprodukte, die bereits
im Fokus von Schwerpunktinitiativen standen, und
fir die gerade auch in der Langzeitperspektive ho-
her Transportbedarf besteht.

Foto: © viadonau/Zinner

Chancen bietet u.a. der 6stliche Donauraum, der
sich zu einem dynamischen Wachstumsmarkt ent-
wickelt. Umfangreiche Infrastrukturprojekte erho-
hen den Bedarf an Baumaterial an der mittleren
und unteren Donau. Gleichzeitig sind die Donau-
ldnder Uber den Fluss und das Schwarze Meer mit
der Tirkei als einem der weltweit bedeutendsten
Schrottimportldnder verbunden. Chancen, die es
nicht zu verschlafen gilt.

B Zukunft gestalten - digital,
nachhaltig und international

Neben erfolgreichen internationalen Projekten zur
Harmonisierung des WasserstraBen-Managements
auf der Donau, wie das Anfang 2020 abgeschlos-
sene FAIRway Danube, gehe es bei der modernen
Entwicklung der WasserstraBe laut Hartl vor allem
auch darum Grenzkontrollen zu vereinfachen. Die
Internationalitéat der Donau sei ein entscheiden-
des Argument pro WasserstraBe und verleihe ihr
ihre Bedeutung als Wirtschaftsfaktor fiir interna-
tionale Warenstréme. Da dirfen grenziberschrei-
tende Transporte mit dem Schiff nicht langer ein
Geduldsspiel werden. Gemeinsam mit osteuropai-
schen Partnerldndern geht viadonau dieses Thema
besonders energisch an.

Bereits gelungene groBe Schritte wie das gemein-
sam erstellte Handbuch zu Grenzkontrollen an der
Donau und einheitliche Grenzkontrollformulare
- die sogenannten Danube Navigation Standard

Fiir effizientere Grenzkontrollen: Im Frithjahr 2020 fihrten
Ungarn, Kroatien und Serbien die neuen DAVID-Formu-
lare ein

Forms (DAVID) - erleichtern den Kapitéanen schon
heute erheblich das Nehmen dieser Hiirde.

Auch im virtuellen Umfeld der WasserstraBe gibt
es Fortschritte: Mit dem Danube Logistics Portal
stellt viadonau eine benutzerfreundliche Plattform
zur Verfiigung, die neben umfangreichen Informa-
tionsservices auch gezielte Planungsdienste fir
optimales Transportmanagement entlang der ge-
samten Donau bietet.

Apropos groBe Schritte fliir die Binnenschifffahrt.
Die werden auch abseits des Flusses gemacht.
Stichwort: Landstrom. Ziel: ein umweltfreundli-
cherer Betrieb der Schiffe auch an Liegestellen.
Derzeit kommen hdufig noch Dieselgeneratoren
zur Energieversorgung an Bord zum Einsatz. Kiinf-
tig sollen angelegte Schiffe Gber die Einbindung in
das landseitige Stromnetz versorgt werden. viado-
nau unterstiitzt dieses wichtige Modernisierungs-
vorhaben und koordiniert im Auftrag des Bun-
desministeriums fur Klimaschutz die Erstellung
einer bundeslanderiibergreifenden Leitplanung zu
Errichtung und Betrieb von Landstromanlagen an
der Osterreichischen Donau.

Wertvolle Erfahrungswerte aus der Praxis holt
man sich aus Deutschland, wo in Stadten wie
Wirzburg, Regensburg und Passau vergleichbare
Energiekonzepte bereits umgesetzt wurden. Hartl:
,Das bedeutet Aufatmen nicht nur fiir die Umwelt,
sondern auch fiir Schiffspersonal und Anrainer.
Gleichzeitig wird so auch der 6kologische Mehr-
wert des Flusses gewahrt." Mit einer zeitgemaBen
Energieversorgung fir ,geparkte® Schiffe wiirde
eine empfindliche Liicke im Modernisierungspro-
zess der WasserstraBBe konsequent geschlossen.

B Licht und Schatten in der
Virus-Krise

Jeder Modernisierungsschritt an der WasserstraBBe
macht sie robuster in Krisenzeiten. Die Coronavi-
rus-Pandemie schuf allerdings auch auf der Do-
nau schwierige ,Untiefen®. Mit Inkrafttreten der
von der Bundesregierung gesetzten MaBnahmen
reagierte auch viadonau umgehend mit den ge-
botenen Schutz- und Sicherheitsvorkehrungen an
den Schleusen und bei den Erhaltungs-Teams, um
Betrieb und Pflege der WasserstraBe verlasslich
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aufrechtzuerhalten. Fir die Auswirkungen auf den
Schiffsverkehr erweisen sich die online von via-
donau und der Obersten Schifffahrtsbehdrde des
BMK bereitgestellten ,Nachrichten fir die Binnen-
schifffahrt® einmal mehr als wertvolle Informati-
onsquelle.

Unter der voriberziehenden ,Corona-Wolke" steht
vor allem die wirtschaftlich betriebene Donau-
schifffahrt in einem dramatischen Wechselspiel von
Licht und Schatten. Wahrend die Passagierschiff-
fahrt in den besonders intensiven Krisenmonaten
ab Mérz 2020 fast vollstédndig eingestellt wurde,
fuhren die Giterschiffe, fiir die fortan strenge
Sicherheitsregeln gelten sollten, teils sogar (ber
dem Vorjahresniveau. So stehen 3884 im Mai
2019 an der Osterreichischen Donau geschleus-
ten Schiffseinheiten der Guterschifffahrt 4537
Einheiten im Vergleichszeitraum 2020 gegeniber.

Danube Logistics Portal

Die Osterreichischen Donauhafen standen dabei
in ihrer wichtigen Funktion als Knotenpunkte und
Verteiler fiir wesentliche Warenstrome weiterhin
voll zur Verfligung.

B Fazit: Donau als wichtiges
Riickgrat weiter fordern

Die Donau entpuppte sich so mit einer flexiblen
und zugleich vielfaltig spezialisierten Wirtschaft im
gesamten Donauraum als Lebensader und wichti-
ges Riickgrat einer Gesellschaft im Ausnahmemo-
dus. Fir viadonau ein klares Indiz, gerade jetzt
Modernisierung weiter zu fordern, Aufmerksam-
keit zu schaffen und unermudlich aufzuzeigen,
was die Donau drauf hat.

Autor: Andreas Herkel, viadonau

Das Logistikportal rund um die Donau

Das Osterreichische Stromnetz im internationalen Kontext

Eine gesicherte Versorgung wird immer herausfordernder

Auf dem Weg zur Klimaneutralitdt ist der Strom
und dessen erneuerbare Herkunft ein entschei-
dender Faktor — auch die Mobilitét oder die Indus-
trie sind darauf angewiesen.

Osterreich befindet sich in einer komfortablen Aus-
gangsposition: In keinem anderen EU-Land ist der
Anteil an Erneuerbaren an der Stromerzeugung
hoher. Dank dem hohen Anteil der Wasserkraft an
der Stromerzeugung (Uber 50%) plus Wind- und
Photovoltaikkraftwerke kann Osterreichs Strom-
bedarf zu durchschnittlich 72% aus erneuerbaren
Energien gedeckt werden. Von einer 100% ganz-
jahrig erneuerbaren Energieversorgung ist auch
Osterreich noch weit entfernt: Durch die Volatilitat
der erneuerbaren Energieformen Windkraft und
Photovoltaik, saisonal geringeren Strommengen
aus der Wasserkraft und begrenzter Speichermog-
lichkeiten von Strom mithilfe von Pumpspeicher-
kraftwerken ergeben sich beispielsweise im Winter
immer wieder Situationen, in denen der Anteil er-
neuerbare Energien an der Stromerzeugung dras-
tisch sinkt und der Bedarf an Stromimporten stark
wachst. Dazu kommt, dass durch die verstarkte
Nutzung von Strom in anderen Sektoren die er-

forderlichen erneuerbaren Strommengen weiter
steigen werden. Gleichzeitig werde das Strom-
Ubertragungsnetz bereits heute an seiner Belas-
tungsgrenze betrieben, betont der technische Vor-
stand der Austrian Power Grid AG (APG), Gerhard
Christiner, anlasslich seines Vortrages im Marz
2020 im Rahmen des Vortragszyklus ,Verkehrsinf-
rastruktur®, veranstaltet von der Sparte Industrie
innerhalb der Wirtschaftskammer Osterreich, der
Bundesvereinigung Logistik Osterreich und der
Osterreichischen Verkehrswissenschaftlichen Ge-
sellschaft.

B Austrian Power Grid managt das
Osterreichische Stromnetz

Fur die APG, eine 100% Tochter des Verbund-
konzerns, die das Osterreichische Uberregiona-
le Stromnetz betreibt, erhdlt und erweitert, wird
damit eine gesicherte Stromversorgung immer
herausfordernder: Es werde rund um die Uhr da-
ran gearbeitet, die Balance zwischen Stromerzeu-
gung und Stromverbrauch zu halten. Dafir steht
der APG bzw. ganz Osterreich ein 6.971 Kilome-
ter langes Leitungsnetz zur Verfligung, groBteils

Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien in Osterreich im Jahr 2020
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Gerhard Christiner, APG, zeigt die
betrachtlich fehlenden Mengen er-
neuerbarer Energien im Winter auf.
Von einer 100% ganzjéhrig erneuer-
baren Energieversorgung sind wir in
Osterreich noch weit entfernt.

» Gleich zum richtigen Schifffahrtsunternehmen gelangen o

» Schnell den passenden Donauhafen finden
» Einfach Transporte auf der Donau planen
» Eigenes Unternehmens- oder Hafenprofil erstellen & Marktreichweite vergrofiern
» Kostenlos & frei zuganglich

Grafik: APA im Auftrag von APG
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B Wasser Wind, Fotovaltaik und Sonstiges

konventionelle Stromerzevgung und Stromimporte

Kurzer Infoclip

Tagesrekord

Export von 66 GWh am 1.9.2020

= Verbrauch

viadonau
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in der sogenannten Hochstspannungsebene (220
und 380 kV). Weiters werden in diesem Uberre-
gionalen Netz 64 Umspannwerke betrieben, die
mehrheitlich von einer Steuerzentrale in Wien ge-
managt werden kénnen. Das Anlagevermdgen der
gesamten Infrastruktur betragt 1,6 Mrd. Euro, der
Wiederbeschaffungswert 2,9 Mrd. Euro. Bei ihrer
Tatigkeit ist die APG zur Neutralitdt verpflichtet,
muss also alle Kunden, etwa auch die auslandi-
schen Stromhéandler, nachweislich gleichbehan-
deln und unterliegt in dieser Hinsicht der Aufsicht
der Regulierungsbehoérde E-Control.

Hinsichtlich der Gestaltung des europdischen
Hochstspannungsnetzes besitzt die APG ein Mit-
bestimmungsrecht. Die nationalen Hochstspan-
nungsnetze in Europa wurden analog zu anderen
Infrastrukturen lange Zeit rein nach nationalen
Bedurfnissen errichtet. Grenziiberschreitende Lei-
tungen dienten lediglich dem grenziiberschreiten-
den bilateralen Stromaustausch mit den unmittel-
baren Nachbarn.

B Erneuerbare Energien
beeinflussen Strompreise stark

Die Lage hat sich jedoch geandert: Innerhalb der EU
wurde vor einigen Jahren ein einheitlicher Strom-
markt eingerichtet, womit neben den etablierten
nationalen Versorgern nun auch internationale
Stromhdandler auftreten. An Strombdrsen werden

Tschechien

Deutschland o

1.115 GWh

Schweiz

CH

<

% -2.043 GWh
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Ungarn

die Preise sowohl langerfristig nach Grundlast und
Spitzenbedarf als auch kurzfristig am ,Spotmarkt"
fir den gleichen oder néchsten Tag gebildet.

Erneuerbare Energien, welche haufig durch In-
vestitionsbeihilfen oder Uber den Marktpreisen
liegende Abnahme-Preisgarantien subventioniert
werden, beeinflussen die Preise auf den Strom-
Spotmarkten stark: Anbieter erneuerbarer Ener-
gie kdnnen in gewissen Phasen des Marktgesche-
hens zu betriebswirtschaftlichen Grenzkosten
anbieten und somit oftmals die Konkurrenz unter-
bieten, insbesondere wenn das Windangebot groB3
und der Absatz flau ist. Das Angebot von Strom
aus Windenergie kénne sich zum Beispiel inner-
halb von Stunden um das Tausendfache erhéhen.
Altere und groBteils abgeschriebene Wasserkraft-
werke kénnen in den entsprechenden Marktpha-
sen auch unter Ublichen Preisen anbieten, weil die
Abschreibungen schon verdient wurden und das
Wasser als Betriebsmittel kostenlos verfiigbar ist.
Auch Atomkraftwerke, welche Grundlast liefern
und laufend in Betrieb gehalten werden missen,
kénnen zeitweise auf ihre Vollkosten-Deckung
verzichten. Kohlekraftwerke und vor allem auch
die angebotselastischen Gaskraftwerke miussen
im Gegensatz dazu den Brennstoffverbrauch in
den Kosten gedeckt haben, was nur Gber héhere
Strompreise moglich ist. Diese Kosten-Divergenz
ist europaweit zu sehen.

B Osterreichs Stromnetz ist national
und international gefordert

Der nationale und internationale Stromhandel
funktioniert jedoch nur, wenn &sterreichweit auch
ein starkes und belastbares Stromibertragungs-
netz existiert: Alleine der Ausgleich der strukturell
bedingten héheren Stromerzeugung in Westoster-
reich mit dem héheren Verbrauch in Ostésterreich
erfordert bereits Netzkapazitaten von rund 2 GW.

Die Stilllegung des Kohlekraft-

werks in Durnrohr in Niederdster-

reich und der beiden Gaskraftwer-

talien h
Osterreich

w e ke in Korneuburg und Theiss bei
4585 GWh Krems haben diese Situation wei-
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ter verscharft.

~70%
Nachbar-
staaten

Osterreichs Stromnetz ist auf-
grund der zentralen Lage in Euro-

Im Jahr 2019 kamen aus Deutschland 18.073 GWh (iber die Grenze nach Osterreich, aus Tschechien 1.115
GWh. Der GroBteil dieser Strommengen wurden nach Ungarn (4.585 GWh), Slidosteuropa (5.401 GWh),
Italien (1.821 GWh) und in die Schweiz (2.043 GWh) weitergeleitet, lediglich 30% bzw. 5.338 GWh ver-

blieben in Osterreich.
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pa auch von internationaler Bedeutung und somit
nochmals gefordert, schlieBlich importieren Lan-
der aus Sid- und Osteuropa ihren Strom primar
aus Deutschland und somit Gber Osterreich, was
eine weitere Netzkapazitdt von 3 GW beansprucht.
Um hier Zahlen zu nennen: Im Jahr 2019 kamen
aus Deutschland 18.073 GWh uber die Grenze
nach Osterreich, aus Tschechien 1.115 GWh. Der
GroBteil dieser Strommengen wurden nach Un-
garn (4.585 GWh), Sidosteuropa (5.401 GWh),
Italien (1.821 GWh) und in die Schweiz (2.043
GWh) weitergeleitet, lediglich 30% bzw. 5.338
GWh verblieben in Osterreich.

Ob ein Staat Strom importiert oder exportiert wirkt
sich selbstverstandlich auch auf die Stromprei-
se aus: 2019 waren diese am Spotmarkt durch-
schnittlich bei den Stromexporteuren Frankreich,
Deutschland, Belgien und Schweden (38 bis 39
Euro/MWh) am niedrigsten, knapp danach folgen
Osterreich, Tschechien und die Schweiz mit rd.
40 Euro/MWh, etwas Uber diesem Niveau liegen
Rumaénien und die Slowakei. Finnland, das Balti-

N/

kum, Bulgarien, Slowenien und Kroatien sind mit
Preisen von 44 bis 49 Euro/MWh bereits deutlich
teurer, am teuersten mit Gber 50 Euro/MWh sind
jedoch Ungarn, Serbien, Italien und Spitzenreiter
Griechenland mit 63,8 Euro/MWh.

Das Osterreichische Stromnetz ist also stark ge-
fordert. Dadurch und aufgrund fehlender Infra-
struktur wie z.B. der Salzburgleitung muss die
APG zunehmend und immer kostspieliger interve-
nieren: Im Zeitraum von 2014 bis 2019 sind die
Kosten fur NetzstabilisierungsnotfallmaBnahmen
um Uber 3.000% auf mittlerweile 150 Mio. Euro
im Jahr 2019 gestiegen. Allein die fehlende 380
KV-Leitung Salzburg - Kaprun verursacht Zusatz-
kosten von rund 120 Mio. Euro pro Jahr. GroBteils
entfallen diese Kosten auf das sogenannte Redis-
patch, bei dem die APG als Leitungsbetreiber kos-
tenpflichtig Kraftwerkskapazitdt aus kalorischen
Anlagen abrufen muss, um die Netzstabilitdt zu
erhalten. Alle diese Kosten tragt die Allgemein-
heit, der inlandische Stromkonsument bezahlt die-
se als Netzkosten. Mittlerweile werden im Rahmen

-
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des internationalen Stromhandels Ubertragungs-
leistungen durch die APG versteigert.

Wo liegen die Schwachstellen im
Ubertragungsnetz in Osterreich?

Die bereits erwahnte Salzburgleitung wird inzwi-
schen gebaut, ihre Errichtung benétigt aufgrund
diverser Auflagen funf Jahre. Die Ost-West-Schie-
ne entlang der Donau ist von Wien / Bisamberg
bis St. Peter bei Braunau am Inn auf der Span-
nungsebene 380 KV ausreichend dimensioniert.
Parallel verlduft auch eine 220 kV-Leitung, die im
Abschnitt Ernsthofen bis St. Peter bei Braunau am
Inn neu gebaut und kapazitativ verdoppelt wird.
St. Peter ist der hauptséachliche Ubergang fir den
Stromaustausch mit Deutschland und auch die
380 KV-Leitung nach Salzburg beginnt dort und
bedarf der Fortsetzung nach Kaprun.

Im Osten wird Wien auf der 380 KV-Spannungs-
ebene (Bisamberg — Wien Sudost) umgangen, wo
einerseits die Fortsetzung nach Ungarn und an-
derseits die 380 kV-Leitung in Richtung Graz und
weiter nach Karnten zum Umspannwerk Ober-
sielach bei Vélkermarkt erfolgt. Die Fortsetzung
quer durch Karnten bis Lienz in Osttirol (220 KV)
wird erneuert und beim Neubau wohl auf 380 KV
verstarkt werden mussen.

Die Verbindung Lienz - Kaprun (380 KV) entspricht
den Erfordernissen, ebenso die Verbindung ab Li-
enz nach Italien. Kaprun ist mit dem Zillertal in
befriedigender Weise verbunden, allerdings bedarf
die Verbindung quer durch Tirol zum Umspann-
werk Westtirol einer Hochriistung, weil neben der
Verbindung nach Vorarlberg tber den Arlberg von
Westtirol 380 KV-Leitungen in die Schweiz, vor
allem aber Uber das AuBerfern nach Deutschland
bestehen.

Weiters ist die Verbindung nach Tschechien ab
dem Umspannwerk Dirnrohr im Tullner Feld nach
Znaim leistungsstark (380 KV). Die bestehende 220
KV-Leitung Bisamberg - Sokolnice bei Briinn wird
erneuert: Entlang des ersten Abschnittes bis zum
neuen Umspannwerk Zayatal wird eine 380 KV-
Leitung neu errichtet, um den Windstrom aus dem
Weinviertel ableiten zu kénnen. AnschlieBend soll
die bestehende 220 KV-Leitung erneuert werden.

In der Steiermark wird die 220 KV-Leitung Kaprun
- Weissenbach bei Liezen und weiter nach Hes-
senberg bei Leoben neu gebaut und auf gleicher
Spannungsebene kapazitiv verdoppelt. Dies dient
auch als Vorbereitung fur die Zuleitung der hohen
erforderlichen Strommengen nach Donawitz, so-
bald dort der Hochofenprozess mit Hilfe von Was-
serstoff anstatt Koks eingerichtet wird. Ebensol-
che Vorbereitungen sind im Linzer Raum fiir das
dortige Huttenwerk der VOEST vorgesehen. Fur
alle infrastrukturellen MaBnahmen investiert die
APG 2,9 Milliarden Euro.

Aktueller Status der__erneuerbaren
Stromerzeugung in Osterreich

Die erneuerbaren Energiequellen weisen heute
einen Anteil von 72 % an der Stromerzeugung
auf. Nun will die Osterreichische Bundesregierung
den Strom bis 2030 zu 100% aus erneuerbaren
Energiequellen erzeugen (national bilanziell), bei
gleichzeitig steigendem Strombedarf.

Die gegenwartig installierte Leistung zur Strom-
erzeugung betragt bei Wind 3 GW und bei Photo-
voltaik 1,4 GW. Bis 2030 musste laut einer Studie
der TU Wien aus dem Jahr 2017 zum Thema ,Ana-
lyse der Erfordernisse und Konsequenzen eines
ambitionierten Ausbaus erneuerbarer Energien"
die installierte Leistung bei Windkraftwerken auf
9 GW und bei der Photovoltaik auf 12 GW erhoht
werden, um in Richtung 100% erneuerbare Ener-
gien zu gelangen. Dazu kommt die hohe Volatilitat
dieser Stromquellen. Bereits heute entstehen im
Winter Licken von bis zu 8 GW und der Leistung
erneuerbarer Energiequellen in Osterreich. Kiinftig
kann es, wenn der Ausbau in diesen Dimensionen
erfolgt, zu Uberschiissen von bis zu 10 GW kom-
men, an einem Tag kénnen somit Uberdeckungen
von 150 GWh entstehen, das entspricht dem Jah-
resstromverbrauch von Uber 50.000 Haushalten.
All das wird das Ubertragungsnetz bewerkstelligen
missen.

Welche Lésungen gibt es fiir hohe
erneuerbare Strommengen?

e Wasserkraftwerke kdnnen, wenn sie in ge-
schlossener Folge eines Flusses existieren, wie
an der Enns, Drau, unterem Inn und auch der

Donau, das Stromaufkommen im Schwellbetrieb
etwas steuern und zum Ausgleich zwischen Er-
zeugung und Verbrauch von Strom beitragen.
Auch die bereits erwahnten Pumpspeicher-
Kraftwerke kdnnen beim Stromausgleich ein-
gesetzt werden. Leider ist das Ausbaupotential
bei der Wasserkraft duBerst Uiberschaubar.

e Dazu kommen die Mdglichkeiten, industriel-
le GroBverbraucher durch tarifliche MaB-
nahmen anzuregen, in Uberschusszeiten mehr
Strom zu verbrauchen und bei Mangelsituatio-
nen weniger.

o Kurzzeitspeicher in Form von Batteriel6-
sungen, fir die in Osterreich schon Tests ge-
macht werden (z.B. Batteriespeicher der EVN
in Prottes im Marchfeld), kénnten auch hoéhe-
re Bedeutung erlangen. AuBerdem kdnnte man
Elektroautos einbeziehen, die Batterien in Uber-
schusszeiten aufladen, wozu die digitale Ent-
wicklung (smart meter) Méglichkeiten schafft.

e Weiters bleibt noch die Umwandlung von
Uberschussstrom mittels der Elektrolyse
in Wasserstoff bzw. Erdgas (Power to gas).
Allerdings sind alle diese Transformationen mit
beachtlichen Energieverlusten verbunden.

e Chancen bestehen in der vertikalen Markt-
integration zur ErschlieBung kleinteili-

ger Flexibilitat: Dazu fihrt die APG gemein-
sam mit der Energy Web Foundation (EWF)
ein ,Proof of Concept" durch, mit dem es klei-
nen, dezentralen Flexibilitdtsressourcen mdog-
lich wird, sich an der Leistungs-Frequenzre-
gelung des Osterreichischen Stromnetzes zu
beteiligen (Stichwort: ,Flex-Hub Konzept").

Fazit & Ausblick

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Ge-
wahrleistung der Versorgungsicherheit fur die APG
immer herausfordernder wird. Infrastrukturel-
le MaBnahmen in Osterreich sind bereits fiir den
heutigen und gewiinschten zukinftigen hdheren
Anteil erneuerbarer Energien und den nationalen
und internationalen Stromtransport unerlasslich.

Dazu kommt noch das ,Clean Energy Package"
der EU, das eine Intensivierung des internationa-
len Stromhandels um 70% fordert. Aufgrund feh-
lender Netzkapazitaten in Osterreich und seiner
geografischen Lage in Europa ist dieses Package
derzeit nicht umsetzbar.

Trotz der Bestrebungen, mdglichst nur mehr er-
neuerbare Energien zu nutzen, werden Gaskraft-
werke als sehr flexible Erzeuger weiterhin eine
unverzichtbare Rolle spielen.

Autoren: Karl Frohner und Bernhard Weiner, GSV

Osterreichs Ubertragungsnetz
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Verkehrstelematik / Verkehrstechnik

3B infra infrastruktur management systeme

GmbH, Operngasse 20b, 1040 Wien

AustriaTech
Raimundgasse 1, 1020 Wien

DURR Austria GmbH
Frank-Stronach-StraBe 5, 8200 Gleisdorf

EBE Solutions GmbH
Rautenweg 14, 1220 Wien

GIFAS ELECTRIC GmbH
Pebering-Stra3 2, 5301 Eugendorf

ITS Vienna Region
Europaplatz 3/3, 1150 Wien

Kapsch TrafficCom AG
Am Europlatz 2, 1120 Wien

Nekonata XR Technologies GmbH
Freudenauer HafenstraBe 18/3, 1020 Wien

OHB Digital Solutions GmbH
Rettenbacher StraBe 22, 8044 Graz

Pilz Ges.m.b.H. Sichere Automation
ModecenterstraBe 14, 1030 Wien

Robert Bosch AG
Gollnergasse 15-17, 1030 Wien

RTA Rail Tec Arsenal Fahrzeugversuchsanlage

GmbH, PaukerwerkstraBe 3, 1210 Wien

Siemens Mobility Austria GmbH
SiemensstraBe 90, 1210 Wien

SWARCO HEOSCONT StraBenmarkierungen

GmbH, Minchendorferstr. 33, 2353 Guntramsdorf

T-Systems Austria GmbH
Rennweg 97-99, 1030 Wien

Bauindustrie

Bauunternehmung Granit GmbH
Feldgasse 14, 8025 Graz

Slavonia Baubedarf GmbH
Hauffgasse 3-5, 1110 Wien
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Verkehrsinfrastruktur- & Verkehrsbetriebe

ASFINAG
RotenturmstraBe 5-9, 1010 Wien

AUSTRO CONTROL
Wagramer StraBe 19, 1220 Wien

Best in Parking AG*
Schwarzenbergplatz 5/7.1, 1030 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

Hafen Wien GmbH
SeitenhafenstraBe 15, 1023 Wien

Linz LINIEN GmbH
Wiener StraBe 151, 4020 Linz

Niederdsterreichische Verkehrsorganisations-
gmbH, WerkstattenstraBe 13, 3100 St. Pdlten

OBB-Infrastruktur AG
Praterstern 3, 1020 Wien

Osterreichische Postbus AG
Am Hauptbahnhof 2, 1100 Wien

Schienen-Control GmbH
Linke Wienzeile 4/1/6, 1060 Wien

Schieneninfrastruktur-DienstleistungsgmbH
LassallestraBe 9b, 1020 Wien

TAXI 31300 VermittlungsgmbH
Zetschegasse 15, 1230 Wien

CC Taxicenter GmbH
Pfarrgasse 54, 1230 Wien

Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) GmbH
Europaplatz 3/3, 1150 Wien

via donau - Osterr. WasserstraBen GmbH
Donau-City-StraBe 1, 1220 Wien

WIENER LINIEN GmbH & Co KG
ErdbergstraBe 202, 1030 Wien

Wiener Lokalbahnen GmbH
Purkytgasse 1B, 1230 Wien
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Amter von Landesregierungen

Amt der Burgenlandischen Landesregierung
Europaplatz 1, 7000 Eisenstadt
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ARBO

Amt der Karntner Landesregierung
Arnulfplatz 1, 9020 Klagenfurt am Wérthersee

Amt der Nieder¢sterr. Landesregierung
Landhausplatz 1, 3109 St. Pélten

Amt der O4. Landesregierung
Bahnhofplatz 1, 4021 Linz

Amt der Steiermarkischen Landesregierung
Stempfergasse 7, 8010 Graz

-\ Cisterreichischer
Cemeinceuind
. I

Amt der Tiroler Landesregierung

Herrengasse 1-3, 6020 Innsbruck Duterrvitioches
St ddteband
Amt der Vorarlberger Landesregierung TGV
Landhaus, 6901 Bregenz
AUSTRIA
Amt der Wiener Landesregierung (MA 28) —
Lienfeldergasse 96, 1170 Wien [iv B

Forschung und Technologie E

Austrian Institute of Technology (AIT)

Giefinggasse 4, 1210 Wien
-
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FH Campus Wien
FavoritenstraBe 226, 1100 Wien

FH St. Pélten, Department Bahntechnologie & Mo-
bilitat, Matthias Corvinus-Str. 15, 3100 St. Pélten

TU Wien, Institut fir Fahrzeugantriebe und
Automobiltechnik, Getreidemarkt 9, 1060 Wien

Virtual Vehicle Research GmbH
Inffeldgasse 21A, 8010 Graz

Zentrum f. Virtual Reality u. Visualisierung For- s BA

schung GmbH, Donau-City-StraBe 11, 1220 Wien TW 4

Transportwirtschaft / Logistik

FRACHTbahn Traktion GmbH
EURO PLAZA 4, Am Euro Platz 2, 1120 Wien

Gebrider Weiss GmbH
BundesstraBe 110, 6923 Lauterach

Industrie-Logistik-Linz GmbH
StahlstraBe 60, 4031 Linz

Rail Cargo Austria AG
Am Hauptbahnhof 2, 1100 Wien

Serviceorganisationen

Arbeitskreis der Automobilimporteure (1V)
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
Léwelstrasse 6, 1010 Wien

Osterreichischer Stadtebund
Rathaus, Stiege 5, Hochparterre, 1082 Wien

TUV AUSTRIA Automotive GmbH
Deutschstrasse 10, 1230 Wien

Vereinigung der Osterreichischen Industrie
Schwarzenbergplatz 4, 1031 Wien

VOZ - Vereinigung der Osterr. Zementindustrie
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

Energie- / Mineraldlunternehmen

AGRANA Beteiligungs-AG
Friedrich-Wilhelm-Raiffeisen-Pl. 1, 1020 Wien

MOL Austria Handels GmbH
WalcherstraBe 11A, 1020 Wien

OMV AG
TrabrennstraBe 6-8, 1020 Wien

Shell Austria GmbH
Tech Gate, Donau-City-StraBe 1, 1220 Wien
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Die Plattform fir Mobilitat

Mitglieder (Fortsetzung)

Zivilingenieure / Verkehrsplaner / Berater Kommunikation
AX I 5 ﬂf AXIS Ingenieurleistungen ZT GmbH Hutchison Drei Austria GmbH
\NGEMIE'JHLEI!.TUNGEI:I Rainergasse 4, 1040 Wien Brinner StraBe 52, 1210 Wien
consuaLls  Consualia GmbH Rechtsanwilte
wyees - Plankengasse 6, 1010 Wien
Brenner + Klemm Rechtsanwélte GesbR
BRENNER+KLEMM
E FS EFS Unternehmensberatung GmbH B2 BENTER Rathausgasse 8/2, 2500 Baden
Ungargasse 59-61, 1030 Wien
fommmm L Strategische Partner
HERRY HERRY Consult GmbH ,-1=I' CMR TE
= L . - AVENIR MOBIL
i === ArgentinierstraBe 21, 1040 Wien .ﬂ':::l SURUNET L‘--:‘jn UITAT
| Dl Plakifarm bar mlalligenben e kah
. . . . L]
5 gg:’;s‘g‘f? Schneider Consult Ziviltechniker GmbH Asylstrasse 41, 8032 Ziirich, Schweiz
.~ Rechte Kremszeile 62a/1, 3500 Krems/Donau

Bundesverband Materialwirtschaft, Einkauf und

*: A J
m Maavatior ULV Urban Innovation Vienna GmbH B M O Logistik in Ost., Liechtensteinstr. 35, 1090 Wien
vienna Operngasse 17-21, 1040 Wien

. CombiNet - Netzwerk Kombinierter Verkehr
Banken, Versicherungen und allgemeine Combilet Zeleborgasse 5/4, 1120 Wien

Wirtschaftsbetriebe

>) DVF Deutsches Verkehrsforum e.V.
! wonrerenzen  IMB Institut Manfred Hdmmerle GmbH
imh Deutsches Werketssfon

KlingelhoferstraBe 7, 10785 Berlin
SEMINARE | inke Wienzeile 234, 1150 Wien

Wissen, das bewegt
\ , V Osterreichischer Verein fiir Kraftfahrzeugtechnik
Raiffeisen Bank International AG O . .
iffei ElisabethstraBe 26/24, 1010 Wien
ReiffeisenBank  Am Stadtpark 9, 1030 Wien N

Personenmitglieder

Brauhausgasse 7-9, 1050 Wien Dkfm. Hans Peter Halouska
Dr. Richard Schenz

L‘( SK Versicherung AG
i |

Fahrzeug- / Reifenindustrie

Michelin ReifenverkaufsgmbH Die aktuelle Mitgliederliste finden Sie
MICHELIN  Schonbrunner StraBe 222, 1120 Wien auf www.gsv.co.at

Impressum

Offenlegung nach § 25 Mediengesetz:
Eigentiimer, Herausgeber, Verleger und Medieninhaber: GSV, Osterreichische Gesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Marxergasse 10, 1030 Wien
Tel. +43 1 713 62 96, e-Mail: verkehrswesen@gsv.co.at, Homepage: www.gsv.co.at

Chefredakteur & Layout: Bernhard Weiner, BSc MA
Grundlegende Richtung: Die GSV setzt sich mit ihren Aktivitéten fur eine leistungsféhige, nachhaltige, multimodale, sichere und leistbare Mobilitat ein.
Die Plattform will die verkehrstragerubergreifende Zusammenarbeit fordern. Sie unterstitzt mit ihren Veranstaltungen und Publikationen die Entwick-

lung und Umsetzung fortschrittlicher Verkehrs- und Mobilitadtstechnologien.

Druck: marketingfabrik.at, E. & F. Gabner GmbH, LandstraBer HauptstraBe 148/1/B1, 1030 Wien
Tel.: +43/(0)1/ 585 98 98; e-Mail: info@marketingfabrik.at, Homepage: www.marketingfabrik.at

Quellenangaben Titelblatt: Doppelmayr Seilbahnen, HyperloopTT, Johannes Zinner, OBB /Knopp, SMATRICS, via donau

Aus Griinden der einfacheren Lesbarkeit wird in den meisten Beitrdgen auf die geschlechtsneutrale Differenzierung verzichtet. Entsprechende Begriffe
gelten im Sinne der Gleichbehandlung grundsétzlich fiir beide Geschlechter.

SIEMENS MOBILITY - INTELLIGENT TRAFFIC SYSTEMS

Folgen Sie uns auf
dem digitalen Pfad
der Mobilitat

Mit der Automatisierung des StraBenverkehrs bricht fir die
Mobilitatswelt ein neues Zeitalter an — nahtlose, vernetzte stadtische
Mobilitatssysteme, die zentral zusammenspielen. Die Chance, die
Lebensqualitat der Bewohner:innen und gleichzeitig die Mobilitat in
einer Stadt zu verbessern, ist heute gegeben — mehr denn je.
Ubernehmen Sie jetzt die Kontrolle (iber die Zukunft Ihrer Stadt.
siemens.at/mobility

SIEMENS



http://www.gsv.co.at

AUF IN EINE
SAUBERERE ZUKUNFT!

MIT EFFEKTIVEN SERVICES, DIE MIR
HELFEN, MEINE FLOTTE NACHHALTIGER
VORANZUBRINGEN.
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Entdecken Sie jetzt innovative Losungen ur mehr Nochhcl’rlgkel’r in lhrer
Flotte — wie smarten Ladeservice fir E-Fahrzeuge oder CO,-Kompensation.
Ganz einfach mit der Shell Card. '

Mehr Informationen finden Sie auf shell.at/vorn
-

SHELL. MOBILITAT, DIE HEUTE
SCHON VON MORGEN IST.




