FSV-aktuell sTRASSE Oktober 2018

Mitteilungen der Osterreichischen Forschungsgesellschaft

Straf’e ® Schiene ® Verkehr

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Das jahrlich stattfindende Expertentreffen
der Verkehrsfachleute des deutschsprachi-
gen Raumes (D-A-CH-Informationstagung
2018) fand heuer in Wien statt. Acht Themen-
bereiche wurden dabei in Halbtagessitzun-
gen behandelt. Zu diesen Themenbereichen
sollen jeweils bis max. 5 Expertinnen und Ex-
perten aus den drei Landern teilnehmen, um
die Diskussionseffizienz zu gewahrleisten.

Die Themen fanden heuer aber so groRen
Anklang, dass es zu starken Interessensbe-
kundungen gekommen ist und durchwegs
grofBere  Diskussionsgruppen entstanden.
Als Veranstalter freute sich die FSV, Gast-
geber sein zu dirfen und versuchte, ange-
nehme Rahmenbedingungen zu schaffen.
Obwohl nicht mit so einem grof3en Teilneh-

merkreis gerechnet wurde, konnte die Veran-
staltung im Hause der FSV in Wien durchge-
fihrt werden — dank der vielen Investitionen
der letzten Jahre und der insgesamt sechs
Sitzungssale, die bis zu 8o Personen aufneh-
men konnen, konnten die Parallelsitzungen
sowie die BegriiBungsund Prasentations-
sitzung im Verbandshaus abgewickelt wer-
den. In diesem Zusammenhang mdochte ich
allen teilnehmenden Verkehrsfachleuten fir
ihre Zeitdisziplin danken und den Mitarbei-
terinnen und Mitarbeitern, die die Rahmen-
bedingungen ermoglichten, ein herzliches
Dankeschon ausdriicken. Das Wichtigste
aber ist: Das Zusammenwirken im (bernati-
onalen Bereich bringt nicht nur einen fachli-
chen Austausch, sondern auch personliches
Kennlernen, was durch eine Abendveranstal-
tung im Verkehrsmuseum unterstiitzt wurde.
Das nachstjahrige Treffen wird turnusmaBig
in der Schweiz stattfinden.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

Aktive Mobilitdt: Gesundheitliche
und verkehrliche Ziele gemeinsam
erreichen

Die Mobilitdtswende bezeichnet jenen Pro-
zess, der Verkehr und Mobilitat auf nachhal-
tige Energietrager, sanfte Mobilitatsnutzung
und eine Vernetzung zwischen Individual
und offentlichen Verkehr umstellen soll. Dies
beinhaltet auch eine Férderung aller aktiven
Verkehrsmittel wie Rad fahren, zu Fu3 gehen
und im weiteren Sinne auch den 6ffentlichen
Verkehr (OV). In der Verkehrsentwicklung
der letzten 20 Jahre ist von einer Mobilitats-
wende auf den ersten Blick jedoch nichts zu
erkennen; der Anteil des motorisierten In-
dividualverkehrs (MIV; Lenkerlnnen und Mit-
fahrerlnnen gemeinsam) ist von 51 auf 67 %
angestiegen, wahrend der Rad- und Fuf3an-

teil zusammen von 32 auf 23 % gesunken ist.

Betrachtet man diese Entwicklung unter-
schieden nach Raumtypen, erkennt man
beispielsweise fiur Wien einen gegenldufi-
gen Trend. Hier ist der Pkw-Bestand riicklau-
fig und der MIV-Anteil konnte (hauptsachlich
zugunsten des offentlichen Verkehrs) von 35
auf 31 % gesenkt werden, d. h., der maxima-
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Wir finden neue Wege.

le MIV-Anteil wurde
in Wien bereits tber-
schritten. Dieses Pha-
nomen tritt bereits in
mehreren  Grofistad-
ten auf und zeigt,
dass eine notwendige
Mobilitdtswende be-
reits begonnen haben
kénnte. Zu nennen
ist in diesem Zusam-
menhang auch Berlin,
wo das Mobilitdtsge-
setz vor der Verabschiedung steht, welches
eine Gleichberechtigung aller Verkehrsteil-
nehmerinnen fordert und das Ziel verfolgt,
den Anteil der im Umweltverbund (Fuf, Rad,
OV) zuriickgelegten Wege zu erhéhen (htt-
ps://www.berlin.de/senuvk/verkehr/mobili-
taetsgesetz/).

DI Elisabeth Raser

Verlasst man den urbanen Raum, bleibt der
Pkw das dominierende Verkehrsmittel. Der
bestehende Trend (Anstieg des Pkw-Anteils
und der Verkehrsleistung) wird sich auch in
Zukunft weiter fortsetzen, wenn nicht MaR-
nahmen zur Gegensteuerung umgesetzt
werden. Gleichzeitig sind auch ein bewe-
gungsarmer Lebensstil und die damit ein-
hergehenden Gesundheitsprobleme in der
Bevolkerung auf dem Vormarsch. Chroni-
sche (nicht tibertragbhare) Erkrankungen wie
Ubergewicht und Diabetes, die mit man-
gelnder Bewegung im Zusammenhang ste-
hen, sind weltweit auf dem Vormarsch und
verantwortlich fur jahrlich ca. 1 Mio. Todes-

BEWEGUNGSEMPFEHLUNG

H erreicht M nicht erreicht

89,7%
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Bild 1: Anteil der Radfahrerinnen und Nicht-Radfahrerinnen, welche die WHO Empfehlung allein durch ihre

tdglichen Wege erreichen
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falle in der europaischen Region der WHO.
Schétzungen zufolge erreicht nur ca. 1/3 der
Bevolkerung das von der WHO empfohle-
ne Maf3 von 150 Minuten moderater Bewe-
gung pro Woche (WHO 2010). Durch mehr
aktive Mobilitat (Radfahren und ZufuBgehen
zu Mobilitatszwecken) konnten nicht nur die
unterschiedlichsten durch den Verkehr verur-
sachten Probleme (CO,- und Schadstoffemis-
sionen, Unfdlle, Ressourcenverbrauch etc.)
angesprochen, sondern auch ein Beitrag zu
mehr Bewegung und damit mehr Gesund-
heit geleistet werden. Dieser Ansatz riickt in
letzter Zeit immer mehr ins Bewusstsein der
Menschen und wurde z. B. im europdischen
Forschungsprojekt PASTA (Physical Activity
through Sustainable Transport Approaches),
geférdert von der Europdischen Union im
Zuge des 7. Rahmenprogramms, geleitet vom
Institut fir Verkehrswesen an der BOKU, na-
her untersucht (www.pastaproject.eu).

Die Ergebnisse des Projektes sowie die an-
derer Studien legen nahe, dass aktive Mobi-
litat zur Steigerung der Gesundheit beitragen
kann. Ein internationaler Literaturvergleich
zeigt etwa, dass bei einer Verlagerung von
Wegen vom MIV auf FuR- und/oder Radver-
kehr die positiven Auswirkungen durch mehr
korperliche Bewegung die negativen Aspek-
te wie ein erhdhtes Unfallrisiko und vermehr-
tes Einatmen von Luftschadstoffen (ber-
wiegen. Laut einer anderen Studie kdnnten
durch einen Ausbau der Radinfrastruktur in
den sieben PASTA-Stadten (Antwerpen, Bar-
celona, London, Orebro, Rom, Wien und Zi-
rich) Uber 10.000 friihzeitige Todesfélle ver-
mieden werden.

Dass vor allem Radfahren einen wertvollen
Beitrag zu mehr Bewegung und somit Ge-
sundheit leisten kann, belegen auch erste
Ergebnisse der in PASTA durchgefiihrten On-
linebefragung, welche zu den Themen Be-
wegung, Verkehrsverhalten und Gesundheit
durchgefuihrt wurde. Dabeiwurdenin den sie-
ben Stadten mehr al. 10.000 Teilnehmerln-
nen (ber einen Zeitraum von ca. zwei Jahren
befragt. Bringt man z. B. den Body-Mass-In-
dex (BMI) bzw. das Korpergewicht der Teil-
nehmerlnnen mit dem gewahlten Verkehrs-
mittel in Zusammenhang, zeigt sich, dass
Fahrradfahrerlnnen weniger Gewicht auf die
Waage bringen als Autofahrerinnen — und
zwar im Schnitt 4 kg. Ein Umstieg vom Fahrrad
auf ein anderes Verkehrsmittel fiihrt zu einer
Gewichtszunahme; umgekehrt bewirkt eine
leichte Zunahme des Radfahrens (beispiels-
weise ein paar Mal pro Monat) bereits eine
Gewichtsreduktion. Eine detaillierte Auswer-
tung des tatsachlichen in Wegetagebiichern
dokumentierten Verkehrsverhaltens zeigt
auBerdem, dass unabhdngig von der Stadt
und deren Rahmenbedingungen ein Grof3-
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teil der Fahrradfahrerinnen die Bewegungs-
empfehlungen der WHO allein durch ihre
taglichen Rad- und FuBwege erreicht (89,7 %
der Radfahrerlnnen im Ver-gleich zu 28,6 %
der Nicht-Radfahrerlnnen, ohne Berlicksich-
tigung des OV) (Bild 1). Zu erwahnen ist in
diesem Zusammenhang auch, dass bei Be-
ricksichtigung von FuBwegen zu/vom OV in
Stadten mit einem gut ausgebauten OV-Netz
wie London, Wien oder Zirich der Anteil an
Nicht-Radfahrerinnen, die die Bewe-gungs-
empfehlungen schaffen, deutlich tber je-
nen von MIV dominierten Stadten wie Orebro
oder Rom liegt.

Trotz offensichtlicher Uberschneidung der
Thematik und des Nutzens auf beiden Seiten
(Verkehr und Gesundheit), wird das Gesund-
heitsargument — die Steigerung der Gesund-
heit (bzw. der gesunden Lebensjahre) durch
die Erhéhung der physi-schen Aktivitdt — in
der Stadt- bzw. Raumplanung nicht prioritar,
sondern als willkommener ,Side-effect” ge-
sehen. Die primare Diskussion vonseiten der
Planung geht in Richtung Erhohung der Ver-
kehrssicherheit und Reduktion von Emissio-
nen, Stau und Larm; und dementsprechend
wird auch die interdisziplindre Zusammen-
arbeit zwischen den Sektoren vernachlas-
sigt. Dies zeigt sich auch bei jenen Mafnah-
men zur Forderung aktiver Mobilitat, welche
im PASTA-Projekt genauer unter die Lupe ge-
nommen wurden. In den sieben Stadten wur-
den Gber 200 MaBnahmen recherchiert, al-
lerdings bestand nur bei elf eine Kooperation
zwischen Verkehr und Gesundheit.

Dabei liegt gerade darin ein groRes Potenzial
Verkehrs- und Gesundheitsthemen gemein-
sam voranzutreiben, von umgesetzten Maf-
nahmen gleichermaBen zu profitieren und
ein Gesundheitsbewusstsein im Zusammen-
hang mit aktiver Mobilitat in der Bevolkerung
zu schaffen. Den Entscheidungstrdagerinnen
steht mit dem Health Ecconomic Assessment
Tool (HEAT) der WHO ein Werkzeug zur Verfi-
gung, mit dem sich der Ge-sundheitsnutzen
eines erhdhten FuB- und Radanteils auch fi-
nanziell abbilden l&sst. Dadurch lassen sich
Investitionen zur Forderung des Rad- und
FuBverkehrs leichter legitimieren. HEAT wur-
de im Zuge von PASTA weiterentwickelt. In
der aktuellen Version werden neben den po-
sitiven Aspekten von mehr Bewegung auch
die Gesundheitsauswirkungen einer verrin-
gerten Luftverschmutzung sowie das erhoh-
te Unfallrisiko und vermehrtes Einatmen von
Luftschadstoffen beriicksichtigt.

Was aber ist eine geeignete Malnahme, die
gleichzeitig aktive Mobilitdt und Gesundheit
fordert, und wodurch zeichnet sich diese
aus? Um diese Frage zu beantworten, wurde
die Recherche im Zuge des PASTA-Projek-
tes ausgeweitet und europaweit nach ,,Good

Practice“-Beispielen gesucht, die den Aspekt
der Gesundheitsforderung explizit mitein-
schlieBen. Acht dieser Manahmen wurden
ausgewahlt und in einem ,Good Practice*-
Handbuch zusammengefasst, wo sie detail-
lierter beschrieben wurden und auch Emp-
fehlungen fiir die Umsetztung enthalten sind.
Eine Vorreiterrolle in der Zusammenarbeit
zwischen den Disziplinen nimmt GroBbritan-
nien ein, wo die bewegungs- und gesund-
heitsfordernde Wirkung aktiver Mobilitatsfor-
men bereits Einzug in die Planung gefunden
hat.

International erfolgreiche MaBnahmen zeich-
nen sich durch eine interdisziplindre Zusam-
menarbeit, durch eine verpflichtende Vernet-
zung durchfihrender Organisationen und
durch Investitionen in Verkehrsinfrastruktu-
ren aus. Dies zeigt beispielhaft die folgenden
Auswahl:

— Der ,Healthy Streets Approach® in Lon-don
wurde von Gesundheitsexpertinnen fir
die Londoner Verkehrsbehérde entwickelt
und im ,Transport Action Plan 2014" fest-
geschrieben. Damit verpflichtete sich die
Stadt, Gesundheitsaspekte bei allen Pla-
nungen zu beriicksichtigen, was dazu ge-
fuhrt hat, dass zu Fuf} gehen, Rad fahren
und der offentliche Verkehr hoher priori-
siert werden als der MIV und Investitionen
dafiur anstiegen. In weiterer Folge soll der
Anteil der im Umweltver-bund zurtickge-
legten Wege von derzeit 64 auf 80 % ge-
steigert werden.

— Auch in Bristol wurde die Zusammenarbeit
zwischen der Stadt und Gesundheitsexper-
ten intensiviert, um den Gesund-heitsas-
pekt in den Planungen starker zu beriick-
sichtigen. Im Verkehrsbereich schlug sich
dies unter anderem in der Entwicklung von
Materialien und Unterlagen fir Planer nie-
der, die den Zusammenhang zwischen Ge-
sundheit und Verkehr veranschaulichen
und so das Verstandnis und die Akzeptanz
von Mafinahmen zur Forderung aktiver
Mobilitat fordern sollen. Seit der verbes-
serten Zusammenarbeit konnte der Anteil
der Personen, die mit dem Rad in die Ar-
beit fahren, um 94 % und jene, die zu FuB
in die Arbeit kommen, um 40 % gesteigert
werden.

— In Frankreich wurde eine ,Cycling kilome-
tric allowance” — eine Art Kilometergeld
fir Radfahrer — in 18 Pilotfirmen getestet,
wo jeder Kilometer, der mit dem Rad in
die Arbeit gefahren wird, mit 25 Cent be-
lohnt wurde. Die Sozialversicherungsab-
gabe bzw. die Steuer fiir das jeweilige Un-
ternehmen wurden dabei um den an die
Arbeitnehmerlnnen ausbezahlten Betrag
reduziert. Aufgrund des Erfolges der Maf-
nahme (die Anzahl der Radfahrenden in



den Betrieben konnte um 50 % gesteigert
werden) wird sie nun auch auf den 6ffentli-
chen Sektor ausgeweitet.

— Kopenhagen, die Radhauptstadt Europas,
weitet ihr Netz an Cycling Superhighways
(Radschnellwege) weiter aus. Durch diese
hochrangigen Verbindungen (eigener Rad-
weg, wenige Kreuzungen) werden Pend-
ler-Innen aus umliegenden Regionen dazu
ermutigt, mit dem Rad in die Arbeit zu fah-
ren. In einer ersten Stufe wurde ein Netz
aus 206 Radwegkilometern realisiert. Auf
einem der Korridore liegt die durchschnitt-
liche Lange eines mit dem Rad zuriickge-
legten Weges bei 14,7 km. AuBerdem ver-
besserte sich bei Personen, die vom Pkw
auf das Rad umstiegen, die Fitness bereits
nach einem Monat deutlich; zudem verrin-
gerte sich ihr Korper-fettanteil zwischen
0,6 und 2 %.

Aus diesen internationalen ,,Good practice*-
Beispielen lassen sich viele Aspekte und Ide-
en, wie die interdisziplindre Zusammenar-
beit im Sinne von ,Health in all Policies®, das
Festschreiben der Gesundheitsziele sowie
die gesetzliche Aufwertung aller aktiven Ver-
kehrsmittel ebenso auf andere Lander und
Raumstrukturen bertragen.

Auch in Osterreich wird eine Vielzahl an Maf-
nahmen mit dem Ziel der Férderung aktiver
Mobilitdt umgesetzt. Neben infrastrukturel-
len Matnahmen (Bau von Radverkehrsanla-
gen und -abstellpldtzen etc.) erweisen sich
auch Bewusstseinshildung und Mobilitats-
management als wichtige und zielfihrende
Instrumente. Letztere wurden im von dem
FGO initiierten und geférderten Projekt , Ak-
tive Mobilitdt in Schule, Betrieb & Gemein-
de* (im Auftrag des Fonds Gesundes Oster-
reich (FGO); Veroffentlichung im Rahmen der
FGO-Schriftenreihe) in den drei genannten
Settings im Hinblick auf ihre Gesundheitszie-
le untersucht. Dabei zeigt sich, dass die Mo-
tivation, aktive Mobilitat zu fordern, je nach
Setting unterschiedlich ist; sie reicht von Si-
cherheitsiiberlegungen bis hin zu Umweltas-
pekten, wahrend der Gesundheitsnutzen
meist nur im Hintergrund steht. Die Manah-
men reichen von grof} angelegten Motivati-
onskampagnen wie ,Radelt zur Arbeit* oder
.Beat the Street” iber Bikesharingangebote
bis hin zu konkreten Mobilitdtsmanahmen
in Betrieben. Hier sind besonders die folgen-
de beiden zu nennen:

— Anstelle der Errichtung einer Tiefgarage
im Zuge der Betriebserweiterung der Fir-
ma Omicron in Klaus in Vorarlberg wur-
de ein Mobilitdtsmanagement entwickelt,
mit dem Ziel, umweltschonende Mobilitat
zu fordern, die Gesundheit positiv zu be-
einflussen sowie Ressourcen effizient zu
nutzen und Kosten zu sparen. Neben In-

formation wurden Infrastrukturen geschaf-
fen (wie Fahrradtiefgarage, Duschen) und
ein Anreizsystem (Eco-Miles) eingefiihrt,
bei welchem geradelte Kilometer gegen
Gutscheine getauscht werden konnen.
180 der 480 Mitarbeiterlnnen am Standort
Klaus beteiligen sich aktiv. Das Programm
wird auch auf andere Standorte von Omic-
ron ausgeweitet.

— Berger Logistik hat den Unternehmens-
standort vom schwer erreichbaren Indus-
triegebiet in Radfeld zum Hauptbahnhof
Worgl verlegt. Begleitend wurden zahlrei-
che MaBnahmen umgesetzt, damit die Be-
schaftigten umweltfreundlich zur Arbeit
kommen kénnen (keine gratis Pkw-Park-
platze, Abstellanlagen fiir Fahrrader, OV-
Jobticket). Dadurch verzichten ca. 80 %
der Belegschaft auf den Pkw, sodass im
Vergleich zum friiheren Standort 1 Mio. Au-
tokilometer vermieden werden konnten.

Jenseits von erprobten und bereits erfolg-
reich umgesetzten Ideen und Projekten gibt
es auch solche, die gerade in der Start- oder
Entwicklungsphase sind. Die Idee, dass Ar-
beitnehmerinnen, die ihren Arbeitsweg mit
dem Rad oder zu Fuf3 zuriicklegen, einen Teil
dieser Wegzeit als Arbeitszeit gutgeschrie-
ben bekommen, wird gerade im Projekt , Acti-
ve2Work® (gefordert von der FFG im Zuge des
Programms ,Mobilitat der Zukunft“) von der
BOKU und tbw research GmbH untersucht.
Sollte sich dieser Ansatz, der in einer Kosten-
Nutzen-Analyse unter anderem den gesund-
heitlichen Benefit sowohl aus betrieblicher
als auch aus volkswirtschaftlicher Sicht be-
leuchtet, als vielversprechend erweisen, wer-
den in einem ndchsten Schritt Betriebe fir
eine Pilot-Umsetzung gesucht.

Wenn es gelingt, den Gesundheitsnutzen
von aktiver Mobilitat starker zu betonen bzw.
in den Kdpfen der Verantwortlichen wie auch
der Verkehrsteilnehmerinnen zu verankern,
kénnte dies die zusatzlich notwendige Moti-
vation sein, um vom Pkw umzusteigen und
damit einen Beitrag zur Mobilitatswende zu
leisten.

Den Artikel samt allen Quellen finden Sie im
Tagungsband ,Die Mobilitdtswende — eine
Bestandsaufnahme® erhéltlich bei der FSV
(www.fsv.at)
DI Elisabeth Raser
elisabeth.raser@boku.ac.at

Mobilitatsdaten als Basis fiir die
Verkehrsplanung der Zukunft

Ausgangssituation: Urbanisierung,
Mobilitatstrends & Digitalisierung

Bis zum Jahr 2050 werden zwei Drittel der
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Menschheit in Stadten Leben, so die Pro-
gnose des UN-Weltbevolkerungsberichts
2015. Dieser Trend zur Urbanisierung geht
einher mit ambitionierten Umweltzielen,
wie bspw. dem Pariser Abkommen, dem
WeiBbuch Verkehr der Europdischen Kom-
mission und dem Fachkonzept Mobilitat der
Stadt Wien sowie einer zu beobachtenden
Veranderung des Mobilitatsverhaltens der
Bevolkerung in ur-
banen Raumen. Der
Besitz eines eige-
nen Pkw verliert laut
Expert-Innen vor al-
lem bei jungen Men-
schen an Stellenwert.
Gleichzeitig  entste-
hen in urbanen und
ruralen Gebieten
neue  Mobilitdtsan-
gebote wie z. B. Bike-
und Carsharing. We-
sentlich zu dieser
Entwicklung tragt die Digitalisierung bei, er-
offnet sie doch zahlreiche neue Moglichkei-
ten fur die Entwicklung und Nutzung neuer
Mobilitatsangebote.

Mag. Gerald Stdckl,
M. Sc.

Die digitalen Technologien erlauben es,
rasch, bequem und jederzeit Mobilitatsan-
gebote zur Verfiigung zu haben. Allerdings
handelt es sich dabei gegenwartig um iso-
lierte Losungen, die in der Regel nur den
Zugang zu einem Service ermoglichen. Die
anbieteriibergreifende Verbindung unter-
schiedlicher, o&ffentlich zuganglicher Mo-
bilitdtsangebote wie z. B. Carsharing und
Bikesharing ist in vielen Fallen nicht mog-
lich. Eine Neugestaltung der (digitalen)
Zugangsmoglichkeiten zu diesen Mobili-
tatsangeboten unter einem Dach ist daher
dringend notwendig, auch um den Anteil
des Umweltverbunds (6ffentlicher Verkehr,
Sha-ringangebote, Radverkehr, FuBverkehr)
weiter zu erhohen.

Digitalisierung & Mobilitdt als
kommunale Verantwortung

Diese Notwendigkeit haben die Wiener
Stadtwerke und die Wiener Linien erkannt
und 2016 das Unternehmen Upstream —
next level mobility GmbH gegriindet.

Die Zielsetzung von Upstream — next level
mobility GmbH ist es, im Sinne der Daseins-
vorsorge und zur Sicherstellung von nach-
haltiger Mobilitat digitale Mobilitatsservices
auf einer kommunalen Plattform zu verei-
nen. Basierend auf dieser Plattform kénnen
mafgeschneiderte Funktionen sowie indi-
vidualisierte Applikationen, wie beispiels-
weise WienMobil® entwickelt werden. Die-
se digitale Plattformlésung, so wie sie in
Wien umgesetzt wird, wird von Expertinnen
bereits als ,,das Wiener Modell* bezeichnet
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Bild 2: Beispielhafte Auswertung Mobilitdtsdaten WienMobil

und ist richtungsweisend fiir zahlreiche wei-
tere Stadte bzw. offentliche Verkehrsunter-
nehmen im In- und Ausland geworden.

Kennzeichnend fir das ,Wiener Modell®
ist einerseits der Know-how-Aufbau inner-
halb des kommunalen Dienstleisters (Wie-
ner Stadtwerke und Wiener Linien) und
andererseits die Biindelung bzw. der Know-
how-Austausch dieser Innovationskraft mit
anderen, nationalen und internationalen
Anbietern offentlicher Verkehrsdienstleis-
tungen bzw. Expertinnen aus Planung, Bau,
Erhaltung, Betrieb und Nutzung von Ver-
kehrsanlagen. Dadurch kann sichergestellt
werden, dass die Wertschopfungskette digi-
taler Mobilitatslosungen im offentlichen In-
teresse verbleibt und Mobilitdt — im Sinne
der Daseinsvorsorge — auch weiterhin fiir
alle Menschen zuganglich bleibt.

Mobilitdtsdaten als Instrument
der Verkehrsplanung

Mit der Entwicklung von digitalen Mobili-
tatsplattformen beschaftigen sich diverse
globale Player intensiv, beispielsweise IT-
Dienstleister oder die Automobilbranche.
Der Markt wird von diesen derzeit heifs um-
kampft: das Wissen um das Mobilitatsver-
halten und die Mobilitatsbedirfnisse von
Menschen stehen im Mittelpunkt dieses
Wettbewerbs. Der Umgang mit diesen Da-
ten ist jedoch ein besonders heikler. Einer-
seits ermoglichen jene Daten, gezielt Pro-
dukte zu entwickeln, andererseits bilden sie
die Grundlage fiir die gegenwartige und vor
allem zukinftige Mobilitatssteuerung.

Es ist daher von besonders grofer Bedeu-
tung, dass digitale Mobilitatsplattformen
und daraus generierte Daten in offentli-
cher Hand liegen, um einen sensiblen Um-
gang mit Mobilitatsdaten zu gewahrleisten.
Kommunale Akteure sind dabei Garant fir
die rechtskonforme Erhebung, Nutzung und
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Weitergabe dieser Daten.

Die systematische Analyse von Mobilitats-
bzw. Bewegungsdaten, welche aus der Nut-
zung von Mobilitatsapplikationen generiert
werden, erlaubt es aber auch in der Ver-
kehrsplanung neue Mafstdbe zu setzen.
Die kontinuierliche Erhebung entsprechen-
der Daten schafft fiir Verkehrs-planerinnen
neuartige Moglichkeiten:

— Mafdigeschneiderte  Informationsbereit-
stellung von Mobilitdtsangeboten fiir Nut-
zerlnnen

— Verschneidung mit anderen Daten wie
z. B. Bevolkerungs- oder Wirtschaftsdaten
(Stichwort Big-Data-Analysen) und der
Méglichkeit fir umfassende Analysen

— Schaffung neuer Grundlagen fir die Ver-
kehrsplanung

— Optimierung der Verkehrsplanung durch
qualitativ neuartig und hochwertige Infor-
mationen (ber das Mobilitats-verhalten
von Menschen.

Zudem sind diese Daten auch fir den lang-
fristigen Ausblick von hoher Bedeutung, um
zukiinftig den diskriminierungsfreien Zu-
gang zu Mobilitat fiir alle Menschen sicher-
zustellen. So arbeitet Upstream — next level
mobility GmbH derzeit intensiv an Mog-lich-
keiten fiir die Bedarfssteuerung von auto-
nomen Fahrzeugen auf Basis unterschied-
lichster (Bewegungs-)Daten mit dem Ziel
eines diskriminierungsfreien Verkehrsopti-
mums im &ffentlichen Interesse. Somit liegt
in der systematischen Nutzung der Mobili-
tatsdaten der Schliissel zu einer effizienten
Nutzung der bestehenden und zukinftigen
Mobilitdtsangebote und zum Erhalt diskri-
minierungsfreier offentlich  zugénglicher
Mobilitat fir alle.

Mag. Gerald Stéckl, M. Sc.
gerald.stoeckl@upstream-mobility.at

FSV-Tagung

FSV-Preis 2018 — Die Jugend geht mit!
22.11.2018

riverbox, 1020 Wien

Briickenpriifer — Erfahrungsaustausch
15.11.2018
FSV, Wien

FSV-Schulung

Verkehrssicherheitsauditoren und
Road Safety Inspektoren — Fachseminar
5.11.2018

FSV, Wien

FSV-Seminare

Kommunale Straf’en — Block B
26—28.11.2018
FSV, Wien

Nadhere Informationen zu diesen und wei-
teren Veranstaltungen und eine Online-An-
meldemdglichkeit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at.

... erwarten Sie weitere Berichte zu Regel-
werken 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!





