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Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Eine Anderung einer Geschaftsordnung wére
es nicht Wert, in einem Editorial erwahnt zu
werden. Am 25. Juni erfolgte jedoch ein Be-
schluss des FSV-Vorstandes, dass die am FSV-
Verkehrstag vorgestellten Grundséatze der Ethik
nun in alle Arbeitsbereiche der FSV einfliefien
zu lassen, die damit gelebt werden sollen. Der
Ausgangspunkt der Initiative der FSV war: Das
Verhalten orientiert sich nicht nur an Rechts-
normen, sondern an grundséatzlichen Vorstel-
lungen (ber das richtige oder falsche Han-
deln des Menschen. In einem kurz abgefassten
Grundlagenpapier werden dabei die Ziele, die
Werte und die daraus resultierenden Hand-
lungsprinzipien erlautert. Die ethischen Grund-
lagen differenzieren in der Folge zwischen dem
Innen- und Auf3enverhaltnis der FSV bzw. deren
mitwirkenden Fachleuten. Grundlage der Zie-
le ist dabei die Forderung der zweckmaBigen

Nutzung des technischen Fortschritts unter Be-
rlicksichtigung der drei Saulen der Nachhaltig-
keit. Das Streben zur Zielerreichung wird durch
folgende Werte geleitet: Freiheit — Gleich-
heit — Wertschatzung. Im Detail werden dann
Handlungsprinzipien wie Transparenz, Unab-
héngigkeit, Integritat, Verantwortung, Innovati-
on, Fachkunde und Kommunikation angespro-
chen.

Wie erwdhnt, sind diese FSV-Grundsdtze nun
verbindlich in die GO eingeflossen. Sie werden
ab sofort in jedem Arbeitsgruppenkomitee pra-
sentiert und diskutiert werden, so dass binnen
eines halben Jahres die gesamte Fithrungsrie-
ge der FSV (Gremienleiter, Ausschussleiter) per-
sonlich mit dieser Grundhaltung konfrontiert
wird und angehalten ist, diese im eigenen Aus-
schuss umzusetzen. Die Rickmeldungen wer-
den gesammelt im Herbst wieder bearbeitet —
so soll ein lebendes Papier entstehen, dass das
ethische Handeln der FSV-Mitarbeitenden und
FSV-Expertinnen und Experten leitet.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Die Mobilitatswende aus
der Umweltperspektive

Entwicklungen und Trends

Mobilitat gehort zu den Grundbeddirfnissen der
Menschen und spiegelt sich im Zusammenspiel
zwischen Angebot und Nachfrage von Verkehr
wider. Die Mobilitdt hat eine hohe soziale und
wirtschaftliche Bedeutung, das Verkehrsge-
schehen verursacht aber erhebliche Umwelt-
auswirkungen.

Dazu gehoren unter anderem Emissionen von
Larm, Luftschadstoffen und Treibhausgasen so-
wie Flachenverbrauch, Zerschneidung und Seg-
mentierung der Landschaft.

Das Ziel, die globale Erwdrmung langfristig auf
deutlich unter zwei Grad Celsius zu begrenzen

und die Weltwirtschaft bis zum Ende dieses Jahr-
hunderts weitgehend CO -neutral zu gestalten,
stellt eine Herausforderung insbesondere fir
den Verkehrsbereich dar. Dieser tragt mit 35 Pro-
zent wesentlich zum Energieverbrauch Oster-
reichs bei. 87 Prozent des Energieverbrauchs im
Verkehr entfallen dabei auf den Straenverkehr,
mit seit 1990 kontinuierlich steigenden Werten.
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OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
STRASSE  SCHIENE  VERKEHR

Wir finden neue Wege.

Weitaus grofiter Verursacher mit knapp 99 Pro-
zent der CO,-Emissionen ist der StraBenverkehr.
Im Vergleich dazu sind die CO_-Emissionen der
restlichen Verkehrstrager Flug (national), Schiff,
Eisenbahn mit etwas tber ein Prozent gering.

Problematisch sind der hohe Energieeinsatz im
Verkehr sowie die im Vergleich zu anderen Sek-
toren massive Abhangigkeit von fossiler Ener-
gie. Im StrafSenverkehr waren 2015 knapp 91 %
der Kraftstoffe fossilen Ursprungs. Neben den
seit 1990 gestiegenen Fahrleistungen auf Os-
terreichs StraBBen ist fiir den deutlichen Anstieg
der Treibhausgas-Emissionen seit 1990 auch
der Kraftstoffexport in Fahrzeugtanks ins be-
nachbarte Ausland verantwortlich (2015 knapp
25 %). Die wesentlichen

Grinde flr diesen Effekt sind strukturelle Gege-
benheiten (Osterreich als Binnenland mit ho-
hem Exportanteil in der Wirtschaft) sowie Un-
terschiede im Kraftstoffpreisniveau zwischen
Osterreich und seinen Nachbarldndern. Die Bi-
lanzierung der Treibhausgas-Emissionen erfolgt
dabei (im Einklang mit den internationalen Be-
richtsvorgaben) uber die verkauften Kraftstoff-
mengen im Inland.

In Summe haben auch die 6konomischen Rah-
menbedingungen dazu gefiihrt, dass die ge-
samten Treibhausgas-Emissionen des Verkehrs-
sektors in Osterreich seit 1990 um mehr als
60 % gestiegen sind. Somit ist der Verkehr der
Sektor, welcher der Erreichung der Klimazielset-
zungen am deutlichsten entgegensteht.

Das Ziel, die globale Erwarmung langfristig auf

deutlich unter zwei Grad Celsius zu begrenzen
und die Weltwirtschaft bis zum Ende dieses
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Jahrhunderts weitgehend CO -neutral zu gestal-
ten, stellt somit auch insbesondere fiir den Ver-
kehrsbereich eine Herausforderung dar. Dieser
tragt mit 35 Prozent wesentlich zum Energiever-
brauch Osterreichs bei. 87 Prozent des Energie-
verbrauchs im Verkehr entfallen dabei auf den
StraBenverkehr, mit seit 1990 kontinuierlich
steigenden Werten. Weitaus grofiter Verursa-
cher ist der StraBenverkehr. Im Vergleich dazu
sind die CO,-Emissionen der restlichen Ver-
kehrstrager Flug (national), Schiff, Eisenbahn
mit etwas Uber ein Prozent gering.

Zusétzlich stellt der Verkehr eine der zentralen
Quellen weiterer negativer Umweltauswirkun-
gen dar. Zu nennen sind hierbei speziell Emissi-
onen von Feinstaub und Stickoxiden, aber auch
der Verkehrslarm. Dartber hinaus ist der Ver-
kehr wesentlich fur Flachenverbrauch und vor
allem Zerschneidung und Segmentierung von
Okosystemen verantwortlich.

Um eine nachhaltige Entwicklung im Verkehr zu
erreichen, sind Rahmenbedingungen zu schaf-
fen, die eine Mobilitdtswende — hin zu einem
dekarbonisierten Verkehrssystem — ermogli-
chen. Dies wird entscheidende Anderungen in
der Mobilitat mit sich bringen. Ziel ist ein inte-
griertes, emissions- und CO,-armes Gesamtver-
kehrssystem, das sozial, effizient und sicher ist.

Insbesondere Diesel- und Benzinverbrauch
missen daher im nachsten Jahrzehnt bis 2030
und darlber hinaus signifikant reduziert wer-
den. Die entscheidende Herausforderung dabei
ist die weitgehende Entkoppelung der prognos-
tizierten gesteigerten Verkehrsleistungen vom
fossilen Treibstoffverbrauch. Verkehrsprogno-
sen sagen fiir Osterreich sowohl im Personen-
(25 Prozent) als auch im Guterverkehr (33 Pro-
zent) ein steigendes Verkehrsaufkommen bis
2030 voraus. 73 Prozent der Personenverkehrs-
leistung werden derzeit mit dem Pkw erbracht,
24 Prozent mit offentlichen Verkehrsmitteln
und drei Prozent zu FuB bzw. mit dem Fahrrad.

Trotz der im EU-Vergleich hochsten pro-Kopf-
Anzahl an Bahnkilometern und einem ebenfalls
vergleichsweise hohen Anteil des 6ffentlichen
Verkehrs am Gesamtverkehr bleibt der Pkw das
dominierende Verkehrsmittel im Personenver-
kehr auflerhalb der Ballungsraume. Im Giiter-
verkehr weist die Bahn in Osterreich einen im
europdischen Vergleich sehr hohen Anteil von
32 Prozent im Modal Split auf. Auch hier ist an-
gesichts des steigenden Verkehrsaufkommens
und trotz eines Ziels von 40 Prozent im Modal
Split 2030 mit einem weiteren Zuwachs auf der
Strafie zu rechnen. Demzufolge missen trotz
mehr Verkehrs die fast ausschliefilich durch
den StraBenverkehr verursachten Treibhaus-
gas-Emissionen deutlich sinken.

In Ubereinstimmung mit der Einigung der inter-
nationalen Staatengemeinschaft auf die weit-
gehende Dekarbonisierung der Weltwirtschaft
und im Einklang mit bestehenden Klima- und
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Energiezielen, missen folgende Zielsetzungen
fir den Verkehrssektor erreicht werden:

— Im Jahr 2050 muss Osterreich — unter der
Pramisse, den Mobilitatsbedarf von Men-
schen und Gitern auch zukinftig in ausrei-
chendem Ausmaf’ zu gewdhrleisten — einen
weitgehend CO -neutralen Verkehrssektor er-
reichen, der sozial, effizient und sicher ist.

— Hierfir wird es erforderlich sein, ,unnotige”
Verkehre zu vermeiden, Transportvorgdnge
soweit moglich auf den Umweltverbund zu
verlagern sowie die effizientesten Technolo-
gien einzusetzen: Vermeiden — Verlagern —
Verbessern.

— Hierflir bedarf es geeigneter infrastrukturel-
ler und 6konomischer Rahmenbedingungen.
Infrastrukturplanung ist an Klimavorgaben zu
orientieren, 6konomische Rahmenbedingun-
gen missen derart gestaltet sein, dass die
Verwendung der effizientesten Verkehrstra-
ger und Verkehrsmittel bevorzugt wird, ohne
ein hohes Mobilitatsniveau zu verhindern.

— Um dieses Ziel zu erreichen, muss im Ver-
kehrsbereich (ber alle Verkehrstrager hin-
weg eine Verlagerung auf CO -arme alterna-
tive Kraftstoffe und Strom aus erneuerbaren
Energiequellen erfolgen. Das bedeutet fur
den Stralenverkehr mittel- bis langfristig den
berwiegenden Umstieg auf Nullemissions-
fahrzeuge sowie Niedrigstemissions-Fahr-
zeuge auf Basis von erneuerbarer Energie.

Dipl-Ing. Giinther Lichtblau
guentherlichtblau@umweltbundesamt.at

Ergebnisse der OROK-
Erreichbarkeitsanalyse

Die Erreichbarkeit von (berregionalen und re-
gionalen Zentren mittels OV und MIV ist ein we-
sentliches MaB fir die Versorgungsqualitat der
Bevélkerung mit 6ffentlichen Einrichtungen, Bil-
dungs- und Qualifizierungsangeboten und am
regionalen Arbeitsmarkt sowie mit Verkehrin-
frastruktur und Verkehrsdiensten. In diesem
Sinne stellt die Erreichbarkeit eine wesentliche
KenngroBe im Zusammenhang mit Planungs-
aufgaben der Gebietskérperschaften sowie
auch fir das Monitoring gesetzter MaBnahmen
in der Raum- und Verkehrsplanung dar. Im Rah-
men der OROK wurden bereits im Jahr 1989 ers-
te Analysen zu Erreichbarkeitsverhaltnissen in
Osterreich durchgefithrt (OROK-Schriftenreihe
Nr. 75), welche in den Jahren 2000 auf Basis
von Daten aus 1997/98 (OROK-Schriftenreihe
Nr. 155) sowie 2007 auf Datenbasis von 2005
(OROK-Schriftenreihe Nr. 174) aktualisiert wor-
den sind.

Mit der Erreichbarkeitsanalyse 2018 wurde eine
neue, aktuelle Studie zu den Erreichbarkeits-
verhdltnissen erstellt. Dabei konnte durch die
heute wesentlich genaueren statistischen Da-
ten und die technischen Méglichkeiten erneut

eine qualitative Verbesserung der Ergebnisse
erreicht werden. Dazu wurden die Grundlagen-
daten von AustriaTech und ptv berechnet, die
durch Verracon geprift und interpretiert wur-
den.

Methodik

Als Basis wurden rund 570.000 dauerhaft be-
wohnte 100 x 100-Zellen des regionalstatisti-
schen Rasters herangezogen. Als Ziele wurden
die regionalen und Uberregionalen Zentren in
Abstimmung mit der Plattform Raumordnung
und Verkehr festgelegt. Dabei wurden auch
Zentren auBerhalb Osterreichs beriicksichtigt.
Fir die Analyse des Bildungsverkehrs wurden
als Ziele alle Bildungseinrichtungen nach ISCED
2, 3, 5 und 6 beriicksichtigt.

Das Routing zur Ermittlung der Erreichbarkeit
im motorisierten Individualverkehr erfolgt auf
dem GIP-Netzgraph. Auf dem hoherrangigen
Netz (functional road class FRC o bis 4) wur-
den Durchschnittsgeschwindigkeiten auf Basis
von FC-Daten fiir den Morgenverkehr an einem
Werktag zwischen 7:00 und 9:00 Uhr verwen-
det. Die iber das Routing ermittelte reine Fahr-
zeit des MIV wurde in jenen Zentren, die gemaf
der Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria
in einer ,hochverdichteten Kernzone® liegen,
noch mit einer Parkplatzsuchzeit von finf Minu-
ten beaufschlagt.

Das Verkehrsangebot des 6ffentlichen Verkehrs
wurde aus dem osterreichischen Gesamtfahr-
plan aller OV-Angebote mit Stand Mai 2016 er-
mittelt, der von der VAO zur Verfligung gestellt
wurde. Aus diesem Fahrplan wurde eine mitt-
lere gewichtete Reisezeit zum néachstgelege-
nen Zentrum bzw. zur nachstgelegenen Schule
fir einen Schultag und einen schulfreien Werk-
tag berechnet. Dabei setz sich ein OV-Weg aus
drei Teilwegen zusammen: dem FuBweg von
der Rasterzelle zur nachstgelegenen Haltestel-
le, der Fahrt mit dem offentlichen Verkehrsmit-
tel und dem Fuweg von der Zielhaltestelle zum
eigentlichen Ziel.

Die so berechneten Erreichbarkeits-Rohdaten
wurden eingehend analysiert und so eine Viel-
zahl von verkehrs- und raumplanerischen Er-
gebnissen abgeleitet, von denen hier ein klei-
ner Auszug vorgestellt wird.

Erreichbarkeiten im MIV

Der Erreichbarkeitsgrad der tiberregionalen
Zentren liegt Osterreichweit bei ca. 85 %. Das
bedeutet, dass dieser Anteil der Bevolkerung
ein Uberregionales Zentrum innerhalb der vor-
gegebenen Zeitschranke von 5o Minuten errei-
chen kann. Ohne Wien, wo die Reisezeiten na-
turgemaf flachendeckend unter dieser Grenze
liegen, liegt der Erreichbarkeitsgrad bei ca. 81 %.
Bei den Flachenbundeslandern schwankt der
Erreichbarkeitsgrad zwischen tber 99 % (Vor-
arlberg) und 67 % (Tirol). Auffallig ist auch
die regional groBe Bedeutung der im Ausland



gelegenen (berregionalen Zentren. So liegt
flr 57 % der Burgenlanderlnnen und 23 % der
Tirolerlnnen das nachstgelegene lberregionale
Zentrum im Ausland. Bei Analyse der Bezirks-
werte finden sich schlechte Erreichbarkeiten —
wie zu erwarten — vorwiegend bei inneralpinen
Bezirken wie etwa Lienz, Tamsweg und Murau.
AuBeralpin weisen neben Waidhofen an der
Thaya im Waldviertel und Jennersdorf im Sud-
burgenland nur wenige Bezirke vergleichbar
niedrige Erreichbarkeitswerte auf.

Der Erreichbarkeitsgrad der regionalen Zent-
ren im MIV, bestimmt durch eine Reisezeit von
unter 30 Minuten, liegt fir Gesamtosterreich
iber 97 %. Die Anzahl und rdumliche Verteilung
der regionalen Zentren kann somit die gegen-
iber den (berregionalen Zentren auf 30 Minu-
ten reduzierte Reisezeitschranke mehr als wett-
machen. Einzig das Land Tirol hat mit 88 % einen
Erreichbarkeitsgrad von unter 9o %. Die Taler-
struktur, mit zentralen Orten oftmals am Talein-
gang, aber Ortschaften tber die gesamte Lange
der Téler spiegelt sich auch in der mit 17 Minu-
ten hochsten mittleren Fahrzeit wider. Von den
94 Bezirken (2016, ohne Wiener Bezirke) ver-
fligen 32 Giber einen Erreichbarkeitsgrad von 100
%. Ungiinstige Werte finden sich vor allem bei
vergleichsweise grofen, inneralpinen Bezirken
mit diinn besiedelten, peripheren Bezirksteilen.
Dies trifft auf Lienz, mit dem niedrigsten Erreich-
barkeitsgrad von 66 %, aber ebenso auf Bezirke
wie Spittal an der Drau, Schwaz oder Imst zu. In
der Einwohnerzahl im Einzugsgebiet der regio-
nalen Zentren spiegeln sich sowohl die Bevol-
kerungsdichte als auch die Nahe der nachstge-
legenen Zentren wider und sie schwankt damit
zwischen Graz mit fast 350.000 Personen und
Mariazell mit etwa 6.000 Personen. Aber auch
regionale Zentren im benachbarten Ausland ha-
ben Osterreicherinnen im Einzugsbereich. Die
auslandischen Zentren mit den meisten Perso-
nen sind Bad Reichenhall, Bratislava und Lindau
— alle mit Werten etwas (iber 10.000 Personen.

Erreichbarkeiten im OV

Bei der Erreichbarkeit der iiberregionalen
Zentren im offentlichen Verkehr zeigen sich im
Bundeslandervergleich deutliche Unterschie-
de. Wahrend der Erreichbarkeitsgrad Wiens mit
100 % erwartungsgemaf’ hoch ist, liegt Vor-
arlberg mit Gber 93 % nicht weit hinter der
Bundeshauptstadt. Die durch die Bevolke-
rungskonzentration im Rheintal und Walgau
entstehenden Maglichkeiten fiir eine gute Ver-
sorgung im oOffentlichen Verkehr werden ge-
nutzt. Am Ende der Skala finden sich mit 45 %
die Steiermark und 43 % das Burgenland. Das
burgenlandische OV-System ist in vielen Berei-
chen aufgrund der Pendlerlnnen-Verflechtun-
gen stark auf Wien und nicht auf das raumlich
nachstgelegene (oftmals jenseits der Gren-
ze gelegene) Zentrum ausgerichtet. Auf vielen
Relationen kann dabei aber aufgrund der Dis-
tanz die Zeitschranke von 50 Minuten nicht er-

reicht werden. Neben den Distanzen tragen in
der Steiermark eine ungiinstige Topografie im
Alpenbereich und die Streusiedlungsstrukturen
der Sldoststeiermark zum niedrigen Erreich-
barkeitsgrad bei.

Auf Bezirksebene zeigt sich, dass aus 16 Bezir-
ken gar kein iberregionales Zentrum innerhalb
der 50 Minuten-Schranke erreicht werden kann.
Die niedrigsten Erreichbarkeitsgrade und die
langsten mittleren Reisezeiten finden sich bei
Bezirken in peripheren Gebieten, wie im Sid-
burgenland, Osttirol oder im Waldviertel. Die
hochsten Erreichbarkeitsgrade haben erwar-
tungsgemaf’ jene Statutarstadte, die auch die
Funktion eines Uberregionalen Zentrums ha-
ben; deren Wert ist oftmals 100 % bei gleich-
zeitig niedrigen mittleren Reisezeiten von unter
15 Minuten. Im Burgenland zeigt sich, dass im
offentlichen Verkehr die Einzugsbereiche der
auslandischen Zentren im Vergleich zum MIV
deutlich weniger Ausdehnung haben. Fehlende
grenzliberschreitende Verkehrsangebote fiih-
ren dazu, dass trotz deutlich groBerer Distanzen
Zentren wie Eisenstadt (aus weiten Teilen des
Nord- und Mittelburgenlandes) oder Graz und
Wiener Neustadt (aus dem Stdburgenland) in
kirzerer Zeit erreicht werden kénnen.

Beim Erreichbarkeitsgrad der regionalen Zen-
tren haben — mit Ausnahme von Wien — die
Bundeslander Vorarlberg und Salzburg die
hochsten Werte, die niedrigsten die Steiermark
und Karnten. Der Anteil der Personen, die das
nachste regionale Zentrum in 30 Minuten errei-
chen kénnen, schwankt zwischen 8o und 58 %.
Bei Analyse des Erreichbarkeitsgrads finden
sich die hochsten Werte naturgemafy in den
Statutarstadten mit fast 100 %, die niedrigsten
in peripher gelegenen Bezirken mit stark disper-
sen Raumstrukturen, wie Jennersdorf mit 11 %.
Ohne Berlicksichtigung von Wien kénnen etwa
2/3 der Bevolkerung das nachste regionale Zen-
trum im OV erreichen ohne umzusteigen; der OV
ist also stark auf die Zentren ausgerichtet.

OV im Vergleich zum MIV

Ein wesentliches Kriterium bei der Beurteilung
der Qualitat des offentlichen Verkehrs ist stets
der zeitliche Vergleich mit dem privaten Pkw.
Der Vergleich der mittleren Reisezeiten im MIV
und OV in das nichste regionale und iiberregi-
onale Zentrum zeigt fiir alle Flachenbundeslan-
der eine wesentlich kiirzere Reisezeit mit dem
Pkw, wahrend in Wien der 6ffentliche Verkehr
entsprechend der Berechnung schneller ist.
Zwischen den Bundesldndern zeigen sich deut-
liche Unterschiede. So muss man fiir die Fahrt
ins ndchstgelegene regionale Zentrum im Bur-
genland im OV an die 100 % mehr Zeit als im
MIV aufwenden, wahrend es in Vorarlberg 29 %
mehr sind.

Dipl.-Ing. Thomas Langthaler
t.langthaler@verracon.at
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E-CARSHARING TIROL

1 Ausgangssituation/Motivation

Mobilitét ist ein zentrales Bedirfnis fiir den Men-
schen und gleichzeitig eine der groBten 6kologi-
schen und sozialen Herausforderungen unserer
Gesellschaft. Aufgrund der in Tirol vorzufinden-
den Rahmenbedingungen ist die Einfiihrung ei-
nes attraktiven offentlichen Verkehrssystems
nicht finanzierbar. Der motorisierte Individualver-
kehr zeigt in den Regionen eine hohe Dominanz.
Um eine okologisch und sozial zukunftsfahige
Mobilitdt im ldndlichen Raum sicherzustellen,
kommt daher der geteilten E-Mobilitdt eine be-
sondere Bedeutung zu. Nach wie vor bestehen
Barrieren fiir die Verbreitung technologischer
und kultureller Fortschritte der intermodalen Mo-
bilitat im landlichen Raum. Das Projekt ,,E-Car-
sharing Tirol“ ist ein moglicher Losungsansatz
zur Uberwindung von Markteinfithrungshiirden
von E-Carsharing-Systemen im landlichen Raum.

Das E-Carsharing in landlichen Regionen entwi-
ckelt sich derzeit zu einem Flickenteppich von
Insellésungen, mit bereits aus den Ladenetzen
bekannten Problemen hinsichtlich Tarifungleich-
heiten, unterschiedlicher Betreibermodelle und
Softwaresysteme. Im schlimmsten Fall entwi-
ckeln sich regionale Initiativen zu einer mit dem
klassischen o&ffentlichen Verkehr konkurrieren-
den Mobilitdts l6sung. Private Mobilitatsdienst-
leister betreiben ,cherry-picking® und stellen ihre
Angebote nur dort zur Verfiigung, wo ein gewinn-
bringendes Geschaftsmodell zu betreiben ist.

2 Ziele

Das Land Tirol hat sich zum Ziel gesetzt, bis 2050
energieautonom zu sein, d. h., sich selbst mit
heimischen, erneuerbaren Energietradgern zu ver-
sorgen. Kiinftige Generationen sollen in der Lage
sein, ihren gesamten Energiebedarf aus landes-
eigenen Ressourcen zu decken, dadurch die Um-
welt zu schitzen, den erforderlichen, gesetzli-
chen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten und die
regionale Wertschopfung zu steigern. Im Mobi-
litdtsbereich wird durch den konsequenten Ein-
satz von Elektroautos und die Erweiterung des
Mobilitdtsangebotes durch Carsharing-Angebo-
te ein grofSer Schritt in Richtung Energieautono-
mie ermoglicht.

Mit FLUGS gibt es seit 2015 Carsharing mit Elek-
troautos in Tirol. Die Flotte umfasst zurzeit zehn
Fahrzeuge und wird weiter ausgebaut. Auch in
weiteren Regionen Tirols wird gegenwartig an
E-Carsharing-Angeboten gearbeitet. Noch heu-
er werden weitere E-Carsharing-Systeme entste-
hen. Ziel ist es, hinzukommende Angebote auf
das bestehende Angebot aufzubauen und die
wachsende Flotte an Fahrzeugen fiir moglichst
viele Tirolerlnnen nutzbar zu machen. So soll ein
einheitliches und gemeinsam nutzbares Tiroler
E-Carsharing-System entstehen, das bestmog-
lich auf den bestehenden o6ffentlichen Verkehr
abgestimmt ist.
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Regionsmanagement
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Regionalenergie
Osttirol

Verkehrsverbund
Tirol GesmbH

Energie Tirol
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Systempartner
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Marketing Tiral Kommunikation Tirol
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Kundenservice Kommunikation Koordination weiterer
Entscheidungstrager Tiroler E-CS Betreiber

Marketing Aufbau Multiplikatoren Projektabwicklung

Techn. Koordination

E-Mobilitat

E-Carsharing kann eine Erweiterung des offentli-
chen Verkehrsangebotes sein und muss deshalb
auch in das zukinftige, landesweite Vertriebs-
system des offentlichen Verkehres integriert
werden. Im Rahmen dieses vom Klima- und Ener-
giefonds geforderten Projektes werden beide
Angebote zusammengefiihrt, um daraus Erfah-
rungen flr weitere Carsharing-Betreiber in Tirol
zu gewinnen und diese im Sinne einer nachhal-
tigen Weiterentwicklung des OV in Tirol ebenfalls
in das offentliche Verkehrsangebot zu integrie-
ren. Ziel ist es, die Mobilitdtsangebote bis Ende
2018 zusammenzufiihren. Im ersten Schritt wer-
den Jahreskartenbesitzerlnnen des &ffentlichen
Verkehrs an das E-Carsharing-Angebot heran-
gefiihrt, im zweiten Schritt wird das E-Carsharing
iber die Kanale des OV beworben und im dritten
Schritt in den Ticket-Shop eingegliedert. Das Ge-
samtprojekt hat zum Ziel, die Rahmenbedingun-
gen fir eine Anbindung von Sharing-Betreibern
an die Vertriebsplattform des OV zu schaffen und
damit ein durchgangiges Angebot einer Mobili-
tatskette zu ermdglichen.

3 Umsetzungsschritte

Das Bewusstsein (iber viele Vorteile der E-Mobi-
litdt und Carsharing ist teilweise bereits vorhan-
den, allerdings istes noch nichtausreichend stark
ausgepragt, um das eigene Mobilitatsverhalten
auch nachhaltig umzustellen. Abseits der klas-
sischen Bewusstseinsbildung mittels Broschii-
ren und Presseaussendungen wird im Rahmen
des Projektes eine andere Form der Kommuni-
kation gewahlt. Monatliche Geschichten des Ge-
lingens sollen die Personen des Wandels in den
Vordergrund riicken. Die Nachbarln, die Bekann-
te oder die Arbeitskollegin und ihre personlichen
Geschichten, ihre persénlichen Erfahrungen mit
E-Mobilitat und E-Carsharing riicken in das Zen-
trum. So kdénnen viele potenzielle Nutzerlnnen
auf einer emotionalen Ebene erreicht werden.
Im Rahmen von TIROL 2050 energieautonom
wurde dieser Ansatz bereits einmal sehr erfolg-
reich umgesetzt (www.tirol2050.at/geschichten-
des-gelingens/flugs). Ein regelméaBiges Erschei-
nen dieser Geschichten in den regionalen Me-
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dien hat einen weit starkeren Effekt. Diese
Geschichten und die darin vorkommenden Ak-
teurlnnen dienen auch allen weiteren Tiroler Re-
gionen als Vorlage.

Durch Evaluierung der bestehenden und raum-
planerische Analysen der neu geplanten Stand-
orte wird eine Grundlage fiir Standortentwicklung
in der Region erarbeitet (wo in der Gemeinde ist
der ideale Platz, um erfolgreich zu sein). Diese
Infos sind auch fir die weiteren Betreiber we-
sentlich und werden dementsprechend an alle
weitergeleitet. Standortpartner ibernehmen die
Ausfallshaftung, was vor allem fiir den Start an
den neuen Standorten eine wichtige Unterstit-
zung darstellt. Die Standortpartner miissen zum
Teil auch die Kundenakquise tbernehmen. Die
aktive Bewerbung durch Standortpartner redu-
ziert deren Kosten.

FLUGS wurde von Beginn an als Marke konzi-
piert. Diese Marke wirkt. Wichtig ist es, den po-
tenziellen Kundinnen einen unkomplizierten ers-
ten Kontakt zu ermoglichen. Testtage sind ein
probates Mittel. Durch Energie Tirol werden die
in der Region Osttirol gewonnenen Erfahrungen
und Erkenntnisse in die anderen Regionen und
zu den anderen Betreibern gespielt. Der Aus-
tausch der betroffenen Akteurlnnen auf Augen-
hohe ist dabei wichtig und wird forciert. Ein we-
sentliches Projektziel ist, dass Nutzerlnnen aus
einer Region erkennen, dass sie auch in ande-
ren Regionen unkompliziert auf Elektroautos zu-
greifen konnen. Diese Vorteile entsprechend zu
kommunizieren, ibernehmen der OV und Ener-
gie Tirol im Rahmen von TIROL 2050 energieau-
tonom gemeinsam.

Die Einigung samtlicher Partner auf einen ein-
heitlichen Tarif ist unbedingt notwendig. Ist die-
se Anfangshirde genommen, wird je nach Ver-
lauf des Projektes eine laufende Evaluierung und
Anpassung der Tarifmodelle notwendig sein. Das
Projekt zeichnet sich durch ein breit aufgestell-
tes Projektteam mit unterschiedlichen Zugédngen
und Kompetenzen aus.

Rene Schader
rene.schader@energie-tirol.at

FSV-Tagung

FSV-Preis 2018
22.11.2018
Riverbox, 1020 Wien

FSV-Seminare

StraRenoberbau — Bemessung und
Rechnerische Dimensionierung
23.10.2018

Falkensteiner Hotel & Asia Spa Leoben
8700 Leoben

FSV-Infonachmittage

Einsatzleiter und Lenker im Winterdienst —
Wahl der optimalen Salzstreumenge
10.09.2018

Hotel IBIS LINZ, 4020 Linz

FSV-Schulungen

Betriebspersonal von Straflentunneln
17.09.2018 — 20.09.2018
FSV, Wien

Nédhere Informationen zu diesen und weiteren
Veranstaltungen und eine Online-Anmelde-
moglichkeit finden Sie auf unserer Homepage
www.fsv.at.

...erwarten Sie weitere Berichte zu Regelwerken
und Veranstaltungen.

FSV-aktuell StraBie:

,Osterreich-Teil“ und offizielles Organ des
Bereichs StraRe der Osterreichischen For-
schungsgesellschaft StraBe — Schiene — Ver-
kehr (FSV)

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 158 55 567

Fax: +43 158 55 567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

Andreas Regner
(Kommentare, Anregungen,
usw. erwiinscht!)

Beitragsideen

Weitere Informationen und Bestellmog-
lichkeit der Publikationen der FSV auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte Ihre UID
bekannt geben (in Deutschland = DE + g Zif-
fern), da Sie so die MwSt. sparen kénnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
Straf3enverkehrstechnik sowie
Strafle und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder ermafigt!





