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Wien, im Marz 2008

Der Austrian Traffic Telematic Cluster hat im Rahmen des Projekts ,Big Picture
Traffic 2030“ 6sterreichische Mobilitatsszenarien in der langfristigen Zukunft analy-
siert und ein Bild (iber den mdglichen starkeren Einsatz der Verkehrstelematik in Os-
terreich erarbeitet. Das Papier hat keinen Anspruch auf wissenschaftliche Prazision,
soll aber mogliche Szenarien aufzeigen und Denkanstdl3e fur technische und organi-

satorische Entwicklungen bieten.
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Mobilitat 2008

Mobilitat ist nicht nur mittelbar ein zentraler wirtschaftlicher und gesellschaftlicher
Faktor, sondern auch unmittelbar: tausende Arbeitsplatze sind direkt mit dem Bereich
Verkehr verknUpft, entsprechend vielfaltig die unterschiedlichen Interessenlagen, ent-
sprechend sensibel die Reaktionen auf Eingriffe in das Gesamtsystem — von allen
Betroffenen, ob es nun Autofahrer, Verkehrspolitiker oder betroffene Unternehmer
sind.

Unbestritten ist aber, dass unser Verkehrssystem einen kritischen Punkt erreicht hat.
Nach wie vor ist das Auto das bevorzugte Fortbewegungsmittel der Menschen, weill
es spezifische Vorteile bietet, die kein anderes Verkehrsmittel auf diese Weise bieten
kann: es ist flexibel einsetzbar, immer verfligbar, bequem, praktisch, ideal flir den
Tar-zu-Tar-Weg, fur den schnellen Ortswechsel, fur modernes Leben eben mit mini-
malem Planungsaufwand. Andererseits ist klar, dass das Auto immer ofter Lebens-
qualitat kostet, ob es nun um Luftverschmutzung, Klimawandel, Larmbelastung oder
den enormen Platzbedarf, den das System Strale/Auto beansprucht, geht. Trotz des
technischen Fortschritts, trotz der Tatsache, dass ein modernes Auto so sauber, so
sparsam, so effizient wie nie zuvor lauft, hat sich die Gesamtsituation in den letzten
Jahren verscharft. Was schlicht an der Menge liegt: immer mehr Autos legen immer
mehr Kilometer zurick.

Besonders in der Stadt zeigt sich: die kritische Masse an Individualverkehr scheint
erreicht zu sein. Zahlen, wie sie fur Berlin errechnet wurden, gelten wohl fur viele Me-
tropolen in ahnlicher GroRenordnung: die in der deutschen Hauptstadt zugelassenen
Kraftfahrzeuge beanspruchen einen Platzbedarf von 1740 FuRballfeldern, errechnete
die zustandige Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung. Und wirde sich die Autokara-
wane erst einmal geschlossen in Bewegung setzen, entstunde eine Kolonne von
7100 Kilometern Lange. Einige Grol3stadte haben deshalb zur scharfsten MaRnahme
gegriffen und die Einfahrt in ihre Zentren mit hohen Geblhren belegt, Stadte wie
Stockholm, Singapur, London. Selbst New Yorks Burgermeister Michael Bloomberg
beginnt schon laut Uber eine City Maut nachzudenken.

Far den Guterverkehr gilt ahnliches wie fur den Individualverkehr: er findet vorwie-
gend auf der StralRe statt, die Erweiterung der Européische Union, die Offnung der
Grenzen haben die Dynamik des Glterverkehrs naturgemaR weiter angeheizt. Oster-
reich konnte sich diesem Trend zwar leicht widersetzen, dank der Lkw-Maut, dank ei-
nem ambitionierten Programm fur den kombinierten Verkehr und der Unterstutzung
von Anschlussbahnen. Aus europaischer Sicht — und daher mittelfristig auch fiir Os-
terreich — zeigen aber alle Prognosen nach oben.

Die Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene — ob Personen- oder Glterverkehr —
gelingt bei weitem nicht in jenem Ausmal}, wie es notwendig und winschenswert wa-
re. Der Zug kann sich in vielen Bereichen noch immer nicht als die bessere Alternati-
ve zum Automobil prasentieren, um von A nach B zu kommen. Trotz der Bemuhun-
gen der europaischen Bahnbetreiber fehlt es immer noch an Komfort und Individuali-
tat, an Flexibilitat und Verfugbarkeit, an Geschwindigkeit und Wettbewerbsfahigkeit.
Schon der Erwerb eines Tickets am Fahrscheinautomat kann fir viele Autofahrer
eine Uberraschend hohe Hurde darstellen.
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Die Grinde dafur sind vielfaltig: einerseits liegt es an der natlrlichen Tragheit des
Systems Bahn, das durch wesentliche langere Laufzeiten gekennzeichnet ist als das
System StralRe/Auto. Automodelle wechseln im Flunfjahres-Takt, Wagons und Loko-
motiven haben Lebenszyklen, die um ein Vielfaches langer sind. Andererseits sind
selbst die modalen Schnittstellen, erst recht die intermodalen Schnittstellen, unterein-
ander noch viel zu wenig kompatibel und durchlassig. Was freilich nicht nur ein tech-
nisches Problem ist, sondern oft auch ein Problem der bestehenden Abgrenzung
zwischen den Betreibern und fehlender initiativen der 6ffentlichen Hand.
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Gesellschaft 2030

Will man ein Bild des Verkehrs im Jahr 2030 entwerfen, braucht man zunachst ein
Bild der Gesellschaft, wie sie sich wohin entwickeln wird. Folgt man den Prognosen
der Trendforscher, Iasst sich jedenfalls ein Schluss ziehen: der Druck auf das Ver-
kehrssystem wird nicht kleiner, das Bedurfnis nach Mobilitat wird nicht abnehmen,
ganz im Gegenteil.

Die Gesellschaft wird alter, der Anteil der Senioren an der Alterspyramide nimmt
uberdurchschnittlich zu. Die besonderen Kennzeichen dieser neuen ,,Generation Sil-
ver”: sie ist im Vergleich zu friiheren Generationen gesinder und vitaler, sie ist wohl-
habender und finanziell abgesicherter. Und das heif3t auch: diese jungen Alten wer-
den wesentlich mehr unterwegs sein, werden ofter und weiter verreisen, als dies in
den Generationen zuvor Ublich war. Senioren haben allerdings spezifische Anspru-
che, an die Infrastruktur ebenso wie an das jeweilige Verkehrsmittel — ob es nun das
Auto oder der Zug ist. Sicherheit und Komfort stehen im Vordergrund, die einfache
Organisation, die einfache Bedienung, der einfache Zugang. Sinnvolle Assistenzsys-
teme haben fur einen alteren Menschen mehr Bedeutung als beschleunigte Reise-
zeiten oder mogliche Spitzengeschwindigkeiten.

Die Gesellschaft wird emanzipierter werden, die Gleichstellung der Frau in allen Be-
reichen des Lebens wird weiter vorankommen, 2030 hoffentlich abgeschlossen sein.
Frauen, die am gesellschaftlichen, wirtschaftlichen, politischen Leben im vollen Um-
fang teilnehmen, werden auch in vollem Umfang reisen und unterwegs sein. Freilich
mit speziellen Anspruchen, die sich aus den speziellen Anforderungen ergeben,
wenn man beispielsweise Kinder, Familie und Karriere gleichzeitigen zu organisieren
hat (selbst unter gleichberechtigter Beteiligung des Mannes). Die schnelle und zuver-
lassige Verfugbarkeit des Verkehrsmittels etwa, seine praktischen Aspekte, seine Si-
cherheit spielen eine wesentlich grol3ere Rolle als Image- und Statusbeiwerte.

Die Gesellschaft wird urbaner, individueller, flexibler. Der Wandel von einer Industrie-
gesellschaft zu einer Dienstleistungsgesellschaft, deren Katalysator die neuen Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien sind, flhrt zu Rickeroberung der Stadte,
die Arbeitsplatze wandern zurtick von den Industriezentren an den Stadtrandern in
die Buros der Stadtzentren. Durch die flachendeckende Vernetzung von Wissen,
durch neue Infrastrukturen der Interaktion und Kommunikation, die sich dank standig
und Uberall verfigbarer Breitband-Connectivity entwickeln, werden sich neue Arbeits-
und Lebensmodelle etablieren, die mit grof3stadtischen Strukturen besser kompatibel
sind als die alten Industriejobs. Die traditionellen Lebensmodelle, von langfristigen
Bindungen gekennzeichnet, werden an Bedeutung verlieren, ob das Beziehungen,
den Job oder den Wohnort betrifft, Flexibilitat und Individualitat werden im gleichen
Maf an Bedeutung gewinnen, die sozialen Netze des Einzelnen werden weitlaufiger.

Daraus werden sich neue, komplexere, schwerer vorhersehbare Bewegungsmuster
entwickeln: der Anteil regelmafiger Fahrten am Gesamtverkehr — zur gleichen Zeit
mit gleichem Ziel — wird abnehmen. Sowohl innerhalb der Stadte wie zwischen den
Stadten wird es zu einer wesentlich differenzierteren Nachfrage nach individueller
Mobilitat kommen.
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Die Gesellschaft wird dkologischer werden. Wie auch immer der Verkehr sich in den
nachsten zwanzigen Jahren entwickeln wird — das Kriterium schlechthin wird der
Okologisch nachhaltige, Ressourcen und Klima schonende Umgang mit unserer Um-
welt sein. Okologie wird eine Querschnittdisziplin, die alle Lebensbereiche nachhaltig
bestimmen und verandern wird, auch und vor allem den Verkehr. Neben den techni-
schen Fortschritten im Detail wird dabei die Energiefrage die entscheidende Schlus-
selrolle spielen.
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Energie 2030

Es geht um Verfugbarkeit, es geht um politische und wirtschaftliche Abhangigkeiten,
es geht um Kosten und Wirtschaftlichkeit, es geht um lokale und globale Emissionen,
um Luftqualitat und Klimawandel: die Frage, welche Energieressourcen wir in Zu-
kunft nttzen und ausbauen werden, ist die Kernfrage der nachsten Jahre und Jahr-
zehnte, erst recht und vor allem im Verkehrsbereich.

Langsam beginnen sich ernsthafte Alternativen zum Verbrennen von Diesel und
Benzin abzuzeichnen. Zum einen konnen in Zukunft Biokraftstoffe der zweiten Gene-
ration einen wesentlichen Betrag dazu leisten, die Kohlendioxidbilanz zu verbessern.
Biokraftstoffe, wie wir sie heute kennen und wie sie etwa dem normalen Diesel be-
reits beigemischt werden, sind nicht unumstritten, sowohl aus okologischen wie aus
ethischen und politischen Grinden.

Mit der zweiten Generation von Biokraftstoffen soll sich das andern, weil Biomasse
als Ganzes verarbeitet beziehungsweise vergast wird, Stroh etwa oder schnell wach-
sende Holzer wie Weiden und Pappeln. Das deutsche Unternehmen Choren bei-
spielsweise baut derzeit in Freiberg eine erste BTL-Anlage (biomas to liquid), wo
jahrlich 18 Millionen Liter Kraftstoff hergestellt werden sollen, der Jahresbedarf von
rund 15.000 Pkws. Bereits in Planung auch industrielle Anlagen mit Kapazitaten bis
250 Millionen Liter. Studien gehen davon aus, dass bei Uberschaubaren Transport-
wegen fur die Biomasse und einem Wirkungsgrad von rund 45 Prozent das CO,-Ein-
sparpotenzial gegenuber herkdmmlich produziertem Diesel zirka 87 Prozent betragt.
Das Verfahren ist aullerdem dazu geeignet, Treibstoffe aus Erdgas oder Kohle her-
zustellen, die CO2-Bilanz wird dabei allerdings nicht verbessert.

Strom wird nicht nur wie schon heute auf der Schiene die bei weitem wichtigste Ener-
giequelle darstellen, sondern auch auf der Stra3e neue Bedeutung gewinnen. Neue
Fahrzeugkonzepte wie so genannte Plug-in-Hybridautos, die man auch an die Steck-
dose hangen kann, sogar reine Elektroautos werden bis 2030 Marktanteile gewin-
nen, was vor allem neuen Batterietechnologien zu verdanken sein wird. Lithium-lo-
nen-Batterien versprechen schon heute Reichweiten flr kurze und mittlere Distanzen
bis zu 200 Kilometer.

Fir die tatsachliche Entlastung des Klimahaushalts spielt die Quelle der Stromerzeu-
gung die entscheidende Rolle. Osterreich ist von vornherein in einer glinstigen Aus-
gangslage, weil es mit der Wasserkraft einen vergleichsweise hohen Anteil an rege-
nerativen Energieressourcen besitzt. Der wird — mit dem Ausbau der Energiegewin-
nung aus regenerativen Quellen wie Sonnen- und Windkraft — nicht nur in Osterreich
weiter steigen. Da CO, zu emittieren in Zukunft merkbar teurer werden wird, werden
sich auch die Wettbewerbsbedingungen am Energiemarkt zu Gunsten regenerativer
Energiequellen verschieben. Unter diesen Voraussetzungen ist aulerdem absehbar,
dass die Nutzung der Atomkraft wieder ein starker diskutiertes Thema werden wird.

Selbst fur Strom aus Kohlekraftwerken gibt es Perspektiven: mit neuen Technologien
wie der CO,-Sequestrierung — also der Abscheidung und Lagerung des Kohlendi-

oxids — ist der beinahe klimaneutrale Betrieb eines Kohlekraftwerks moglich. Obwohl
auf diese Weise das CO,-Problem natirlich nicht endgultig geldst werden kann, wird
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diese Ubergangsldsung von fast allen Klimaexperten als durchaus sinnvoller Weg
angesehen.

Ob die grolie Hoffnung Wasserstoff hingegen halten wird, was man sich seit Jahren
von ihr verspricht, scheint noch nicht ganz klar sein, zumindest was seine Nutzung
im Auto betrifft. Zu den gréfiten Hurden zahlt die vollig neue Infrastruktur, die daftr
aufgebaut werden musste. Das deutsche Unternehmen Linde prasentierte 2005 eine
Studie Uber die moéglichen Kosten: 3,5 Milliarden Euro wirde der europaweite Aufbau
einer entsprechenden Wasserstoff-Infrastruktur bis 2020 kosten — mit 2800 Wasser-
stoff-Tankstellen fir 6,1 Millionen Wasserstoffautos. Bis 2030 geht die Studie schon
von Kosten bis zu 16 Milliarden Euro aus.

Ganz billig wird der Umstieg also nicht. Sofern er technisch Gberhaupt sinnvoll ist.
Die offenen Fragen zu Herstellung und Speicherung des Wasserstoffs sind namlich
nicht leichter zu beantworten als jene zur Speicherung von elektrischem Strom.
Strom braucht man in jedem Fall, eine dkologische Gesamtbilanz hangt also immer
wesentlich davon ab, aus welchen Ressourcen er produziert wird. Der Unterschied
ist: den vorhandenen Strom zur Herstellung von Wasserstoff einzusetzen, den zu
speichern erst recht wieder Schwierigkeiten macht, um ihn in einer Brennstoffzelle
wieder zu Strom umzuwandeln, der einen Elektromotor antreibt — diese Technologie
ist im Vergleich zu einem reinen Elektroauto sehr umstandlich und vernichtet Wir-
kungsgrad. Wenig Uberraschend also, dass viele Automobilhersteller sehr vorsichtig
sind mit Prognosen Uber den Start in das Wasserstoffzeitalter. Es konnte durchaus
sein, dass 2030 dafur eine noch zu kurz gegriffene Perspektive ist.
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Auto 2030

Auch im Jahr 2030 werden Autos vermutlich vier Rader und vier oder zwei Turen ha-
ben. Und nach wie vor werden Verbrennungsmaschinen einen wesentlichen Teil der
Arbeit leisten, mehr oder weniger unterstiutzt von einem Elektromotor. Diesel- und Ot-
tomotoren werden allerdings schwerer zu unterscheiden sein, weil sich die Verbren-
nungsverfahren weitgehend angenahert haben.

Noch mehr als heute aber wird das Auto von der Software und nicht von der Mecha-
nik bestimmt, ein tief greifender Umbruch in der Automobilentwicklung. Schon heute
gilt: was viele Autos unterscheidet, ist zu einem guten Teil in der Software hinterlegt.
Und in einigen Jahren konnte man bei einem Autokauf keine FulRmatten als freie
Draufgabe bekommen, sondern ein Softwarepaket, mit dem man das Auto je nach
aktuellem Benzinpreis in die sportlichere oder verbrauchsgunstigere Richtung trim-
men kann.

Alles, was heute an Intelligenz im Auto integriert wird, ist Software basiert — ob ESP,
Spurhaltesysteme, automatische Bremsfunktionen oder Einspritzsysteme. Und diese
Funktionen sind miteinander vernetzt, dynamische Assistenzsysteme wie ESP grei-
fen in die Lenkung ein, moderne Motormanagementsysteme dosieren das elektroni-
sche Gaspedal und Ubersteuern den Gasful}, wenn er zu heftig agieren solle. Weder
die Verbrauchs- noch die Emissionswerte moderner Motoren waren ohne umfangrei-
cher und komplexer Softwaresteuerung denkbar. Diese Entwicklung wird sich weiter
beschleunigen, by-wire-Funktionalitaten wie brake-by-wire und steer-by-wire werden
Lenkgestange und hydraulische Bremsleitungen durch Kabeln und kleine Elektromo-
toren ersetzen und die Eingriffsmoglichkeiten der Elektronik in das Fahrgeschehen
noch einmal erh6hen. Weit gehend automatisch zu fahren ist schon heute in diversen
Assistenzsystemen angelegt und wird in den nachsten Jahren weiter umgesetzt wer-
den. Das Steuern eines Autos wird — aus technischer Sicht — ein vernetzter, komple-
xer Vorgang sein, den man in Zukunft immer o6fter der serienmafdig mitgelieferten In-
telligenz Uberlassen kann.

Der totalen Vernetzung nach innen folgt jene nach aufen: Autos werden in Zukunft
sowohl untereinander als auch mit der Infrastruktur, zum Beispiel mit Verkehrszei-
chen, kommunizieren. Car-to-Car-Communication wird Informationen tber Witterung,
Verkehrsfluss, Strallenzustand von Auto zu Auto weiter zu reichen, jedes Auto kann
dabei als Sender, Empfanger oder Router eingesetzt werden. Willkommen in der Zu-
kunft: das Automobil wird nicht nur wie heute schon besser bremsen, lenken und
schalten, sondern auch die Verkehrslage wesentlich besser einschatzen konnen,
weil es weily, dass hinter der untbersichtlichen Kurve Glatteis droht. Mit allen Senso-
ren und Aktuatoren ausgestattet erledigt den Rest des Fahrens, in diesem Fall das
rechtzeitige Bremsen, das Auto selbst.

Das IT-System wird auf unterschiedliche Weise mit dem Fahrer kommunizieren.
Spracheingabe, Anzeigen Uber Display und Einspiegelung in der Windschutzscheibe,
adaptive Intelligenz, die sich den Gewohnheiten des Fahrers anpasst, werden Stan-
dard sein.
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Die schematische Anzeige von Routen wird durch fotorealistische Darstellungen, wie
wir sie beispielsweise von Google earth schon heute kennen, abgelost werden.
Adressen werden durch Fotos, nicht durch Schemata dargestellt. Die Aktualisierung
der Daten wird durch die Community selbst erfolgen. Jeder sendet und bekommt Da-
ten, die daflr notwendigen Bandbreiten zur permanenten Kommunikation der Fahr-
zeuge werden selbstverstandlich zur Verfugung stehen.

Begleitend dazu werden die 6ffentliche Hand und auch die Versicherungen leistungs-
orientierte- und 6kologisierte Abgabensysteme und Versicherungspramien entwi-
ckeln - abhangig zum Beispiel von der Fahrleistung, dem Besetzungsgrad, der ge-
nutzten Infrastruktur.

Lokale Schadstoffe, ob Feinstaub oder Stickoxide, werden durch die konsequente
technische Weiterentwicklung keine grof3e Rolle mehr spielen, auch der Verbrauch
wird merkbar gesenkt werden, dank Leichtbau, optimierter Aerodynamik, Downsizing
von Motoren oder innovativer Antriebskonzepte wie Hybridtechnologie mit Anschluss
an das Stromnetz. Car-Labeling mit Angaben zum Energieverbrauch wird so ublich
sein wie heute bei Waschmaschinen, und mehr als drei Liter Treibstoff fur 100 Kilo-
meter zu verbrauchen, wird kaum akzeptiert werden. Klar ist aber auch, dass jene
MalRnahmen, die gunstig umzusetzen waren, langst umgesetzt sind. Das saubere,
sparsame und effiziente Auto der Zukunft wird mit Sicherheit nicht billiger werden.

Autofahren wird vielleicht weniger Spal3 im traditionellen Sinn machen, weil Regle-
mentierungen und Restriktionen zunehmen werden. Was das Auto heute ausmacht —
Leistung, Dynamik, Geschwindigkeit —, wird in den Hintergrund gedrangt werden.
Neue Fahrzeugkonzepte, vom kleinen Stadtauto bis zum bequemen Biro-Van, wer-
den das Angebot am Markt weiter ausdifferenzieren — bis zu einem Auto wie den X-
Bow von KTM fur den Wochenendausflug auf die Rennstrecke und ein paar schnelle
Kilometer im alten Stil. Der All-in-one- Losung aber, das Auto fur alle und alles, die
Rennreiselimousine, wird an Bedeutung verlieren.
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Strae 2030

Der Stau ist naturgemaf ein wenig elegantes Mittel der Verkehrslenkung. Absehbar
ist daher, dass nicht nur das Auto, sondern auch die Strale teurer wird, kostenorien-
tierte Nutzungsentgelte fur die Infrastruktur werden 2030 langst zum ganz normalen
Alltag gehdéren. Mehr noch: es wird ein sehr aus differenziertes Tarifsystem geben,
mit teuren und billigen Strecken, mit kostspieligen und gunstigen Fahrzeiten, mit Car-
pool-Lanes als Sonderangebot flr Autos mit mehr als zwei Insassen, mit schnellen
Fahrstreifen zum Hochstpreis. Die Kunst wird sein, solche Tarifsysteme gleicherma-
Ren effizient wie sozialvertraglich zu gestalten.

Mit der Stralde wird die gesamte Infrastruktur intelligenter. Mit Lichtsignalanlagen, die
nicht im vorgegebenen Takt die Farbe wechseln, sondern mit Sensoren ausgestattet
flexibel und abhangig vom jeweiligen Verkehrsaufkommen die Kreuzungssituation re-
geln, Abbiegespuren sperren und wieder freigeben, Rotphasen verlangern, Grinpha-
sen verkurzen oder umgekehrt (und naturlich ohne dass das Gesamtsystem von zu-
sammenhangenden Ampeln zusammenbrechen wurde). Intelligente Navigationssys-
teme werden mit intelligenten und interaktiven Verkehrszeichen zusammenspielen,
die nicht nur ihre Anzeigen andern, sondern auch auf das Fahrzeug einwirken, um
etwa die Einhaltung von Tempolimits im Ortsgebiet oder vor Schulen sicherzustellen
(intelligent speed adaption). Und auch die Section control wird 2030 ein breit einge-
setztes Werkzeug der Geschwindigkeitskontrolle sein.

Kurz zusammengefasst: Auto fahren wird in zwanzig Jahren ein hoch vernetzter, in
vielen Bereichen automatisierter Vorgang sein, der hochgradig interaktiv, wesentlich
leistungsfahiger, aber auch effizienter als heute ist.
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Schiene/Zug 2030

Die Reisegeschwindigkeit wird weiter gesteigert werden, Geschwindigkeiten bis zu
400 km/h sind keine Utopie. Aus geographischen Griinden werden in Osterreich die
Geschwindigkeiten allerdings kaum uber 250 km/h liegen kénnen. Jedenfalls wir der
Zug zu einer echten Alternative zum Auto, auf der Mittelstrecke auch zum Flugzeug,
weil er im Verhaltnis von Geschwindigkeit, Komfort und Preis das beste Angebot bie-
ten kann — sowohl fur den Business- als auch fur den Privatreisenden.

Der Komfort wird deutlich grof3er als heute sein: das beginnt bei Auswahl der Verbin-
dungen und dem Erwerb des Tickets und reicht bis zu speziell adaptierten Abteilen
und Sitzplatzen im Zug (Businessabteile, rollende Besprechungsraume, Frauenabtei-
le). Dazu kommt eine standardisierte, durchgehende Informationskette, die die Zu-
greisenden kontinuierlich und vor allem aktuell und in Echtzeit begleitet — auf Dis-
plays im Zug oder direkt am eigenen Handy: Uber Verspatungen, tber Ankunfts- und
Anschlusszeiten, Uber die Serviceeinrichtungen am nachsten Bahnhof und die
Schnittstellen zu anderen Verkehrsanbietern.

Vertaktung ist das Gebot der Stunde. Alle offentlichen Verkehrsbetreiber, ob Bahn,
Bus oder urbanes Verkehrsmittel, werden ihre Anschllisse optimal aufeinander abge-
stimmt haben. Solche modernen Anschluss-Sicherungssysteme werden dafur sor-
gen, dass auf irgendeinem Bahnhof zu stranden, praktisch ausgeschlossen ist, sich
die mdglichen Wartezeiten auf die Dauer einer Kaffeepause verkirzen. Die Bahnhofe
werden zu modernen Mobilitatszentren mit dem Service und den Komfort, den heute
Flughafen bieten, mit direkten, schnellen und unkomplizierten Anbindungen zu all an-
deren Verkehrsmitteln, zu Auto, Flugzeug, 6ffentlichem Nahverkehr oder Fahrrad.

Die Automatisierungsgrad wird in allen Netzen weiter voran getrieben: die europa-
weite Implementierung des Zugsicherungssystems ETCS (European Train Control
System) ist bereits in mehreren Landern in der Testphase und wird grenzuberschrei-
tend die voll automatisierte Steuerung von Zigen erlauben. Im Nahverkehrsbereich
ist die Frage der Automatisierung eher eine der Kundenerwartungen als eine der
technischen Méglichkeiten: mindestens in Osterreich — und im Unterschied zum Bei-
spiel zu asiatischen Landern — wissen die U-Bahn-Passagiere gerne einen verant-
wortlichen Fahrer in der Steuerkabine, selbst wenn ein automatischer Betrieb langst
moglich ware und mehr Komfort bieten wirde, weil man auf diese Weise zum Bei-
spiel kleinere Einheiten im schnelleren Takt fahren lassen kdnnte.

Die Zuge selbst werden noch effizienter arbeiten, als sie es heute schon tun. Die
Ruckgewinnung von Bremsenergie wird in den nachsten zwanzig Jahren noch bis zu
20 Prozent an Stromverbrauch einsparen. Durch der Reduktion der Fahrwiderstande
(Aerodynamik, Rollwiderstand) und des Gewichts lassen sich weitere Verbesserun-
gen erzielen. Die Antriebstechniken werden in der Bahn einer grundlegenden Er-
neuerung unterzogen. Der Einsatz von Wasserstoff ist, im Gegensatz zum Auto, bei
der Bahn eine ernsthafte Alternative, da industrielle Grof3technik und Versorgungslo-
gistik bei der Bahn weitaus Uberschaubarer sind Damit ist ein energieeffizienterer
Bahnverkehr zu erwarten, der im Bezug zum Bestand bis zu 40 Prozent weniger
Energie pro geleisteter Tonne oder pro beférderter Person verbrauchen wird.
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FUr die weniger frequentierten Nebenstrecken wird es eine sinnvolle Kombination
von Bahn und Bus geben. Wenn es auch immer wieder zu heftigen Diskussion
kommt, sobald eine Nebenstrecke eingestellt wird: worauf es ankommt, ist Mobilitat
zur Verfugung zu stellen, was ein Autobus in den Seitenarmen der grof3en Hauptstre-
cken vielleicht besser erledigen kann — durch einen dichter gestrickten Fahrplan,
durch ein dichter gestricktes Netz an Haltestellen.

Am Ende ist es eine betriebswirtschaftliche beziehungsweise volkswirtschaftliche
Frage, wie man Mobilitat im 6ffentlichen Bereich finanziert. Offentlichen Personen-
nahverkehr aus volkswirtschaftlichen Griinden — Stichwort Umwelt und Klimaschutz,
Stichwort Unfallkosten — kostenlos anzubieten, gestiitzt von der Offentlichkeit, quer
finanziert von der Stralle, kdnnte in Zukunft ein durchaus vorstellbares und sinnvolles
Szenario sein.
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Guterverkehr 2030

Die Entwicklung im Lkw-Sektor wird ahnlich wie im Pkw-Sektor verlaufen: die Trans-
porter werden effizienter, sauberer und sparsamer. Manche Technologien lassen
sich im Lkw sogar leichter umsetzen als im Pkw, da das Gewichtsproblem naturge-
mald weniger schwer wiegt, etwa bei der Umsetzung eines Hybridantriebs.

Lkws konnten auch um ein gutes Stluck grolier werden, mit Langen von bis zu 25
Metern und einem zulassigen Gesamtgewicht von bis zu 60 Tonnen. Solche Gigali-
ner sind in Skandinavien schon unterwegs und haben vor allem einen Vorteil: bei
gleicher Transportmenge wurden Platzbedarf und lokale Umweltbelastung abneh-
men. Andererseits ist fraglich, ob Stra3en und Brucken der starkeren Belastung
standhalten, zu welchen Schaden Unfalle mit solchen Riesen fiihren kdnnen, wie
sich die Uberproportional hohe Strallenabnutzung auswirkt, ob solche Riesen in un-
seren Breiten Uberhaupt mandvrierfahig sind (Kreisverkehr, Kreuzungen etc.). Vor al-
lem aber: die frei werdenden Kapazitaten auf den Stral3en wurden wohl schnell wie-
der aufgeflllt werden, ein Phanomen, das man auch vom Stralenbau kennt.

Neue Perspektiven fur den Transport auf der Stra3en zeigen auch automatische
Konvois, fur die mehrere Lkws Uber entsprechende Funk- und Sensorsysteme zu-
sammen gespannt werden. Ein Fahrer ist nur noch im Fuhrungswagen notwendig,
der Richtungs- und Geschwindigkeitsanderungen an die unsichtbar aneinander ge-
koppelten Lkws weiter gibt. Uber Telekommunikationssysteme kénnen andere Lkws
mit ahnlichen Zielen zum Konvoi eingeladen werden. So spart man nicht nur Platz,
sondern durch konsequentes Fahren im Windschatten auch Sprit bis zu 17 Prozent.
Solche Konzepte werden aber mittel- und langerfristig auch zur starkeren Trennung
des Guter- und Personenverkehrs fuhren, weil sich die unterschiedlichen Anspriche,
die unterschiedlichen Geschwindigkeiten immer weniger vereinbaren lassen werden
— sowohl auf der Stral3e als auch auf der Schiene.

Klar ist, dass der Guterverkehr zu einem wesentlich gréfieren Anteil als heute auf die
Schiene verlagert werden muss. Dazu muss die Bahn flexibler, schneller und wirt-
schaftlicher werden. Automatisierung und die Neugestaltung der Schnittstellen zwi-
schen Schiene und Stral3e sind auch hier die wesentlichen Stichworte. Neue auto-
matische Bahnsysteme werden den Bahnguterverkehr in der Flache unterstutzen.
Die Andockstellen zwischen Schiene und Stral’e mussen flexibler werden, wenn die
Hauptlast auf die Schiene verlagert und nur noch die Feinverteilung auf der Stralle
erledigt werden soll. Um nur ein Beispiel zu nennen: Lkws auf der Bahn zu transpor-
tieren, ist im Grunde nicht besonders effizient, weder aus wirtschaftlicher noch aus
Okologischer Sicht. Durch die Durchdringung gesamter Logistikketten mit neuen
Technologien wie RFID oder NFC und Ortungssystemen wird es in Zukunft aulRer-
dem leichter, Gutertransporte durchgangig unter Kontrolle zu halten. Moderne, inter-
modale Umschlagzentren werden den Wechsel zwischen Stral3e, Schiene, Schiff
und Flugzug zu einem automatisierten Vorgang und einer Selbstverstandlichkeit in
der integrierten Guterlogistik machen.

Schliel3lich sollte man die Binnen- und Hochseeschifffahrt nicht unterschatzen, fur
langsam laufende Gluter eine umweltfreundlich bedenkenswerte Alternative. Eine
nach okologischen Gesichtspunkten orientiere Besteuerung des Verkehrs nach
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Emission und Umweltauswirkung kdnnte einerseits die Schiene weiter starken und
vielmehr noch die Kapazitaten der Schifffahrt fordern

Stadtverkehr 2030

Die Organisation des Stadtverkehrs gehort vielleicht zu den spannendsten Heraus-
forderungen der nachsten Jahre, weil jede Stadt von ihrer inneren Bewegung lebt,
vom schnellen Ortswechsel der Menschen, weil eine Stadt fast alle Arten von Mobili-
tat in hoch konzentrierter Form und auf engstem Raum bewaltigen muss: von den
sehr kurzen bis zu den relativ lang Strecken; 6ffentlichen und individuellen Verkehr;
Personen- und Guterverkehr; Autos, Strallenbahnen, Busse, Fahrrader und FuRgan-
ger. Insofern wird die Stadt auch das bevorzugte Labor zukunftiger Mobilitatsszenari-
en sein.

Zum Beispiel elektronische Tickets, die im Jahr 2030 Iangst zum Alltag gehéren wer-
den. Nach wie vor gehoren die Unwagbarkeiten rund um den Erwerb eines Fahr-
scheins zu den grof3ten Schwierigkeiten fur den gewdhnlichen Nutzer. In Zukunft
wird es genugen, rechtzeitig ein- und auszusteigen, um mehr wird sich der Kurzstre-
cken-Reisende nicht kimmern mussen. Der Rest wird von der intelligenten Chipkarte
und in den Fahrzeugen integrierten Antennen per Funk erledigt. Damit wird sich auch
die Chance eroffnen, neue, differenzierter gestaltete Tarife anzubieten bis hin zu Bo-
nussystemen im Stile der Fluglinien. Aul3erdem wird das schlaue Ticket nicht nur in
der Heimatstadt, sondern auch in anderen europaischen Stadten funktionieren.

Zum Beispiel differenzierte, auf ihren jeweiligen Einsatzzwecke zugeschnittene Fahr-
zeuge, die den sehr individuellen und flexiblen Bedurfnissen der Nutzer entgegen-
kommen. Die eindimensionalen Massenstrome in das Zentrum werden abnehmen,
daher werden auch kleiner Einheiten an Bedeutung gewinnen. Das konnen Sammel-
taxis sein oder Fahrzeuge wie das Segway, ein motorisierte Roller, der nicht nur eine
Herausforderung fur den Gleichgewichtssinn ist, sondern auch neue Anforderungen
an die Infrastruktur stellt, was etwa den Transport in 6ffentlichen Verkehrsmitteln be-
trifft. Das kdnnen Konzepte wie die vom deutschen Fraunhofer-Insititut entwickelte
AutoTram sein, eine Art StralRenbahn auf Radern, die das Beste aus beiden Welten
zusammenfuhren will, die Flexibilitat und Kostenvorteile eines Busses, den Fahrkom-
fort und den Automatisierungsstandard einer Tram, mit Hybridtechnologie flir den
sauberen Betrieb, mit koppelbaren, flexibel einsetzbaren Waggons, mit separat ge-
lenkten Achsen flr minimalen Spurbedarf und hohe Wendigkeit auch in der Stadt.
Ein optisches Spurfuhrungssystem unterstutzt den Chauffeur nicht nur beim Lenken,
sondern schafft auch die Voraussetzungen, die Autotram autonom fahren zu lassen.

Sicher ist, dass es fur das Auto zunehmend enger wird in der Stadt, weil es sich oft
genug selbst im Weg beziehungsweise im Stau steht. Mittel und langfristig wird an ei-
ner City Maut, an Emission Charges, wie sie in Metropolen wie London mit gro3em
Erfolg eingefuhrt wurden, in vielen Gro3stadten kein Weg vorbei fihren. Immerhin
zeigen Stadte wie Venedig schon seit Jahrhunderten, dass sich in einer Stadt auch
ohne Auto ganz gut, wenn nicht besser leben lasst.
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Mobilitat 2030

Eine Aussage lasst sich mit relativ grof3er Sicherheit treffen, wenn man uber die Zu-
kunft des Verkehrs nachdenkt: vergessen Sie den Autoschlissel. In Zukunft wird
man vor allem ein Handy brauchen, will man von da nach dort kommen. Mit einem
Autoschlissel kann man eine Maschine anwerfen, ein Werkzeug des Industriezeital-
ters. Mit einem Handy empfangt man Informationen, mit einem Handy lasst sich kom-
munizieren, jederzeit und Uberall und immer aktuell. Und das wird die entscheidende
Qualitat in einem zukunftigen Verkehrssystem sein. Das Handy steht fur einen Para-
digmenwechsel in der Organisation von Mobilitat zu einem hoch vernetzten und breit
differenzierten Verkehrssystem. Das Handy steht fur die Ankunft unseres Verkehrs-
systems im Informations- und Kommunikationszeitalter. Das Handy (oder eben ein
ahnliches Gerat) wird in Zukunft unser personlicher Mobilitatsmanager sein.

Ein effizientes, nachhaltiges Verkehrssystem ist am Ende keine Frage der Technik.
Die technischen Moglichkeiten gibt es zum groften Teil schon heute und wird es erst
recht in zwanzig Jahren geben. Was es vor allem braucht, ist die Neugestaltung des
Gesamtsystems. Das Zusammenspiel der Schnittstellen zwischen den unterschiedli-
chen Verkehrsmitteln — Mietauto und Highspeed-Zug, Fahrrad und Bus, Flugzeug
und Sammeltaxi, Segway-Roller und Hubschrauber — wird wesentlich durchlassiger
und geschmeidiger werden missen. Umfassende und ubergreifende Informationen
zum gesamten Verkehrgeschehen, uber Staus und Parkplatze, uber Anschlisse und
Verspatungen, Uber Tarife und Reisezeiten werden eine zentrale Rolle spielen.
Ebenso wie die unkomplizierte Kommunikation quer durch und mit allen unterschied-
lichen Verkehrssystemen.

Es wird ein grundlegende Wandel im Verstandnis von Mobilitat stattfinden — namlich
Mobilitat als Dienstleistung zu verstehen und entsprechend zu nutzen. Ein Paradig-
menwechsel, der Ubrigens in anderen Bereichen teilweise schon stattgefunden hat:
das Geschaftsmodell von Nespresso beruht ebenso wenig auf dem Verkauf (und
dem Besitz) der Maschine an sich wie jenes der Drucker-Hersteller, sondern auf der
— vergleichsweise kostspieligen — Nutzung dieser Maschinen, also dem Erwerb von
Druckerpatronen und Kaffeekapseln.

Das eindrucksvollste Beispiel fir einen nachhaltigen Systemwechsel lieferten aber in
den letzten Jahren Apple und das System von iPod/iTunes. Der iPod ist im Grunde
eine simple Technologie, viel mehr als eine Festplatte ist es bis heute nicht, inzwi-
schen im iPhone und iPod touch mit einer zusatzlichen Kommunikationsfunktion aus-
gestattet. Dazu kommen optische und haptische Qualitaten. Ein iPod sieht gut aus,
greift sich gut an — und vor allem: er ist einfach, logisch, intuitiv zu bedienen, weil die
Schnittstelle zwischen Technologie und Anwendung perfekt und konsequent am Nut-
zer orientiert gestaltet ist. Der entscheidende Punkt ist aber: es werden keine CDs
und keine LPs verkauft, es wird Musik verkauft. Auf das System Verkehr Ubertragen,
wurde das bedeuten: es wird Mobilitat angeboten, und zwar tber einfach zu bedie-
nende Interfaces.

Dazu braucht es freilich die nahtlose Zusammenarbeit aller Beteiligten, ob es sich
nun um Leistungen aus dem Kommunikations-, Verkehrs- oder Infrastrukturbereich
handelt.
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Mobilitat wird im Jahr 2030 eine Dienstleistung sein. Heute werden Flugzeuge,
Schiffe, Autos, Zuge oder Fahrrader verkauft. In Zukunft wird es darum gehen, Men-
schen von da nach dort zu bringen.

Denkbar ware, dass wir einen oder mehrere in Konkurrenz zueinander stehende Mo-
bilitatsprovider (Mobi-Provider) vor uns haben, mit denen wir Uber unser Handy in
Kontakt treten, um unsere Mobilitatswunsche zu artikulieren. Der Mobi-Provider ver-
fugt Uber Transportkapazitaten aus allen Modes, egal ob Stralenbahn, Mietwagen,
Carsharing, Oberklassefahrzeug mit Chauffeur, Taxi, Schnellbahn, Bus, Sammeltaxi,
Segway, Flugzeug, kennt uns mit unseren Gewohnheiten und Anspruchen, organi-
siert uns eine individuelle Mobilitatskette. Gleichzeitig lasten alle Mobi-Provider ge-
meinsam die bestehenden Infrastrukturkapazitaten nach marktwirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten optimal aus und vermeiden so Engpasse. Dem Kunden gegenuber
stellen sie die Transportkette mit den nétigen Informationen zur Verfugung, spielen
Routen auf das personliche Handy, erledigen das gesamte Ticketing und halten auch
wahrend der Reise Kontakt mit aktuellen Verkehrsdaten, Verspatungsmeldungen,
Vorschlagen fur Optimierungen und Alternativen. Und dieses Handy wird einfach und
intuitiv zu handhaben sein.

Bereits heute entstehen bei den Infrastruktur-Providern (z.B. ASFINAG, OBB, den
Landern, den Stadten, den OPNV-Providern, den Taxiflottenbetreibern) Systeme ,
die Verkehrsdaten aus allen unterschiedlichen Bereichen sammeln und aufbereiten.
Und das heil3t zunachst: wir missen schon heute daflr sorgen, dass diese fur inter-
modale Anwendungen entscheidenden Daten technisch und organisatorisch zusam-
menpassen.

Erste Ansatze fur solche Mobi-Provider der Zukunft beginnen sich in vielen Landern
zu entwickeln. Sie alle haben die Erfahrung gemacht, dass die organisatorische Ar-
beit der Anpassung an die jeweilige Institution viel aufwandiger ist, als die vergleichs-
weise einfache technische Umsetzung, etwa Fragen nach dem Besitz, dem Ur-
sprung, dem monetaren Wert der Daten und wem gegenuber das Datenmaterial zu-
ganglich gemacht wird.

Fur Mobilfunkprovider stellt sich die Anforderung, durch entsprechende Qualitat be-
triebssichere Connectivity zwischen den kommunizierenden Einrichtungen, Fahrzeu-
gen, Devices und Infrastrukturen zu schaffen. Und zwar im Zuge einer gesamten
Reise, ob mit Poolcar, Taxi, 6ffentlichem Verkehrsmittel, beim Fulimarsch oder in
Gebauden.

Die neuen Geschaftsmodelle zu kreieren, wird eine besondere Herausforderung
sein. Die Nutzung von heute noch wenig nachgefragtem Content, insbesondere aus
dem Umfeld der Infrastrukturbetreiber, wird immer bedeutender. Der Business Case
der kunftigen Mobi-Provider wird wohl eine Mischung aus Google, heutigen Mobil-
funkprovidern und Reisebulros sein und einen Mehrwert schaffen, der vom Kunden
auch entsprechend geschatzt und bezahlt wird. Die intelligente Vernetzung und Auf-
bereitung der Daten flr neue Applikationen wird fir die Mobi-Provider Grundlage ih-
rer Dienstleistung sein. Die Daten selbst — ohne entsprechendes Services - werden
aber kein knappes Gut sein, fur das ein Kunde bereit ist, wesentliche Beitrage zu be-
zahlen.
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Die Fahrzeugindustrie wird sich auf neue Mensch-Maschine-Schnittstellen einstellen,
die fur viele Generationen passen. Sichere Connectivity und ein Leitsystem mit foto-
realistischer Darstellung wird Standard sein. Vielleicht wird man durch individuelle
Software-Losungen ein Fahrzeug auf den individuellen Kunden zuschneiden konnen.
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