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EDITORIAL

Liebe Leser:innen,

Mobilitat befindet sich in einer Phase tiefgreifender Transformation. Neue Antriebstechnologien, digitale Dienste und vernetzte
Infrastrukturen pragen den Sektor ebenso wie veranderte Erwartungen von Wirtschaft und Gesellschaft. Diese Entwicklungen fihren
zur Notwendigkeit sich einerseits grundlegend mit Innovation zu befassen, andererseits konstant voraus zu Planen und neue
Losungen fiir die jeweiligen Kunden zu implementieren.

Flr Unternehmen und Organisationen stellt sich dabei eine zentrale Frage: Wie konnen Innovationen so gestaltet werden, dass sie
nicht nur technologisch Uberzeugen, sondern auch nachhaltige, sichere und effiziente Mobilitat fur alle ermoglichen?

Gerade jetzt braucht es einen klaren Blick auf jene Entwicklungen, die den Mobilitatssektor in den kommenden Jahren definieren
werden. Die OVG nimmt diese Dynamik immer wieder zum Anlass, um Plattformen zu schaffen, auf der Expert:innen aus Industrie,
Wissenschaft, Politik und Praxis gemeinsam an Losungen arbeiten, Erfahrungen teilen und konkrete Handlungsperspektiven
entwickeln konnen.

Diese Ausgabe der OZV widmet sich daher dem Schwerpunkt ,Innovationen in der Mobilitat” und beleuchtet ihn aus einer Vielzahl
von Blickwinkeln. Neben dem Umgang mit Innovation als politischer und unternehmerischer Zielsetzung, sollen Beispiele aus
Bahnindustrie, OPNV, betrieblicher Mobilitat und Infrastruktur im Fokus stehen. Die Beitrage reichen von technologischen Trends —
etwa automatisierten Systemen, alternativen Antrieben oder digitalen Betriebsprozessen — bis hin zu organisatorischen,

wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Fragestellungen.

Die Autor:innen aus Unternehmen, Verwaltung, Forschung und Verbanden spiegeln die Breite des Mobilitatssektors wider und zeigen,
wie unterschiedlich Innovationen gedacht, angewandt und bewertet werden konnen.

Wir danken Ihnen fir lhr Interesse und wiinschen eine anregende Lekture voller neuer Perspektiven, Einsichten und Impulse!

Roman Benedetto

Redaktion
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TECHNOLOGIEENTWICKLUNG UND SYSTEMINNOVATIONEN

FUR DIE MOBILITATSWENDE:

INNOVATIONSPOLITIK IM BMIMI

VON M. WEICHSELBRAUN-PALAVECINO UND L. PULS

Das Bundesministerium fir Innovation, Mobilitat und
Infrastruktur (BMIMI) fuhrt den Begriff ,Innovation”
bewusst an erster Stelle im Namen, denn sie ist fir die
Politikgestaltung im Ministerium zentral. Innovation
eroffnet alternative Losungswege fur eine
umweltfreundliche, leistbare und inklusive Mobilitat von
morgen. Ziel ist es, Innovation zur Sicherung von
Arbeitsplatzen, Wohlstand und Wettbewerbsfahigkeit zu
nutzen und gleichzeitig Transformationspfade im
Einklang mit den internationalen Vorgaben des Pariser
Klimaabkommens sowie den nationalen Erfordernissen

zur Klimaneutralitat 2040 voranzutreiben.

Vor diesem Hintergrund verfolgt das BMIMI einen
ganzheitlichen Governance-Ansatz, der Forschung,
Technologie und Innovation (FTI) systematisch mit der
Mobilitats- und Infrastrukturpolitik sowie weiteren
Politikfeldern verknlpft. Denn nur wenn technologische
Entwicklungen, regulatorische Rahmenbedingungen und
gesellschaftliche Praktiken zusammengedacht werden,
gelangen Forschungsergebnisse verlasslich in die

Anwendung.

© Foto: stock.adobe.com

Datengrundlagen fiir evidenzbasierte Mobilitatspolitik

Die Grundlage flr eine nachhaltige Mobilitatspolitik ist
ein fundiertes Verstandnis von Mobilitatsverhalten sowie
technologischen und sozialen Entwicklungen und

Trends.

Auf dieser Basis lassen sich Bedarfe identifizieren,
Losungsansatze entwickeln und deren Wirkungen

bewerten.

Das BMIMI arbeitet daher beispielsweise kontinuierlich
an der Weiterentwicklung der Verkehrsdatengrundlage
und etabliert mit dem Mobilitatsdaten-Monitoring einen
zentralen Baustein fur eine evidenzbasierte
Politikgestaltung. RegelmaBige Datenerhebungen liefern
verlassliche Kennzahlen um gesellschaftliche und
verkehrliche Entwicklungen zZu beobachten,
Veranderungen zu erkennen, MaBnahmen effizient und
sozial ausgewogen zu priorisieren sowie Strategien
abzuleiten. Ziel ist es, Fortschritte messbar zu machen
und neue Bedarfe frihzeitig zu identifizieren.

IOB-Challenge:

Begleitend adressiert die

Mobilitatsdatenerhebung — niederschwellig, sicher und

ressourcenschonend” innovative digitale Losungen aus

Forschung und Wirtschaft, die Mobilitatsbewegungen
der oOsterreichischen Bevolkerung kontinuierlich und

ressourcenschonend bereitstellen sollen.

Bedarfs- und wirkungsorientierte FTI-Forderungen

Neben der Bereitstellung von Evidenzen und
Entscheidungsgrundlagen fordert das BMIMI im Rahmen
seiner transformativen Innovationspolitik die
Entwicklung nachhaltiger Mobilitatslosungen. Im Fokus
stehen Beitrage zur Klimaneutralitat, die Starkung von
Wettbewerbsfahigkeit und technologischer Souveranitat
sowie der Aufbau von Innovationsfahigkeit und
Zukunftskompetenzen in Unternehmen, offentlichen
Institutionen und Forschungsorganisationen. Hierzu
ETI-Ausschreibungen _der

setzen die nationalen

Osterreichischen Forschungsforderungsgesellschaft

(FFG) sowohl an technologischen als auch systemischen

Hebeln an.

Das Forderportfolio des BMIMI unterstitzt Innovationen
in allen Phasen — von der Konzeption uber die
prototypische Demonstration bis zur anwendungsnahen

Erprobung und systemischen Verankerung.


https://www.ioeb-innovationsplattform.at/challenges/detail/mobilitaetsdatenerhebung-niederschwellig-sicher-und-ressourcenschonend/
https://www.ioeb-innovationsplattform.at/challenges/detail/mobilitaetsdatenerhebung-niederschwellig-sicher-und-ressourcenschonend/
https://www.ffg.at/fti-mobilitaet
https://www.ffg.at/fti-mobilitaet
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TECHNOLOGIEENTWICKLUNG UND SYSTEMINNOVATIONEN

FUR DIE MOBILITATSWENDE:

INNOVATIONSPOLITIK IM BMIMI

e Der FTI-Schwerpunkt Mobilitatswende” umfasst

zwei Schienen. Erstens die Forderung von

Mobilitatstechnologien in den Bereichen

klimaneutrale Antriebe, umweltfreundliche und
recyclingfahige Materialien und Fahrzeugsysteme,
Digitalisierung  sowie automatisierte  Mobilitat.
Zweitens die Forderung von Systeminnovationen und
Demonstrationsprojekten, die geeignete
organisatorische Strukturen, Geschaftsmodelle und
Infrastrukturen sowie gesellschaftliche und

institutionelle  Rahmenbedingungen  adressieren.

Denn die Mobilitatswende erfordert das
Zusammenspiel beider Dimensionen: Technologische
Innovationen liefern die Werkzeuge.
Systeminnovationen sorgen daflir, dass diese
Werkzeuge wirksam in ein nachhaltiges Verkehrs-
und Mobilitatssystem eingebettet werden. Das

Programm ,Zero Emission Mobility plus” richtet den

Fokus auf technologie- und umsetzungsorientierte
Vorhaben im Bereich Elektromobilitat zur Integration
von Komponenten, Systemen und Dienstleistungen
zu einem ganzheitlichen und interoperablen
Mobilitatssystem.

e Das Programm ,Digitale Transformation in der

Mobilitat” unterstutzt die Umsetzung der

MaBnahmen des gleichnamigen Aktionsplans (AP-

DTM) mit dem Ziel, die Digitalisierung bestmoglich

fur die Herausforderungen des Mobilitatssystems zu

nutzen. Dabei liegt der Fokus nicht nur auf dem

Einsatz neuer Technologien, sondern auch auf dem

Schaffen von geeigneten organisatorischen
Rahmenbedingungen.

e ,Rail4Climate” unterstiitzt die Verkehrswende durch
Erhohung der Kapazitat und Produktivitat im
osterreichischen Bahnsektor. In erster Linie erfolgt
dies durch die Uberfiihrung europaischer und
nationaler Forschungsergebnisse in die praktische
Umsetzung zur Digitalisierung und Automatisierung
des Systems Bahn im Rahmen der Forderung von

prototypischen Erprobungen.

bedarfs- und

Lernschleifen zu

Die Forderlogiken sind dabei
wirkungsorientiert angelegt, um

ermoglichen und Mittel dort einzusetzen, wo der groBte

Systemnutzen zu erwarten ist.

Experimentierraume als Katalysatoren

Um Innovationen vom Konzept in die Praxis zu bringen
und regionale Innovationsokosysteme zu starken, fordert
das  BMIMI
Mobilitatslaboren und Testumgebungen (u. a. fur
Fahren). Die zehn vom BMIMI

geforderten Mobilitatslabore sind dabei lokale, regionale

Experimentierraume in  Form von

automatisiertes

oder thematische Anlaufstellen, in denen Wissenschaft,
Verwaltung, Wirtschaft und Zivilgesellschaft gemeinsam
Mobilitat neu denken, erproben und in den Alltag
bringen. Sie verbinden Praxislernen mit Forschung,
bauen Vertrauen zwischen Akteuriinnen auf und
beschleunigen den Transfer erfolgreicher Losungen -

von der Idee in den Regelbetrieb.

Innovation als Standortfaktor

Innovation ist flUr das BMIMI kein Selbstzweck, sondern
ein zentraler Treiber flir Gemeinwohl, Wettbewerbs- und
Zukunftsfahigkeit. Vom

Ausbau belastbarer

Mobilitatsdaten lber gezielte FTI-Forderungen bis hin zu


https://www.bmimi.gv.at/themen/innovation/FTI-Themen/Mobilitaetswende.html
https://www.klimafonds.gv.at/foerderung/zero-emission-mobility-plus/
https://www.klimafonds.gv.at/foerderung/dtmr4c-2025/
https://www.klimafonds.gv.at/foerderung/dtmr4c-2025/
https://www.bmimi.gv.at/themen/mobilitaet/alternative_verkehrskonzepte/telematik_ivs/publikationen/aktionsplan-digitale-transformation.html
https://www.bmimi.gv.at/themen/mobilitaet/alternative_verkehrskonzepte/telematik_ivs/publikationen/aktionsplan-digitale-transformation.html
https://www.klimafonds.gv.at/foerderung/dtmr4c-2025/
https://fti-mobilitaetswende.at/de/artikel/mobilitaetslabore/
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schafft das BMIMI ein
Umfeld, das

kooperativen  Formaten

innovationsfreundliches nachhaltige

Mobilitatslosungen vorantreibt. Fundierte Daten
ermoglichen es, Innovationspotenziale zu identifizieren
und zu heben. Die Forderung technologischer und
systemischer Innovationen hilft Unternehmen und
offentlichen Institutionen, innovative Produkte, Prozesse
und Dienstleistungen zu entwickeln und diese sinnvoll in
Gesellschaft und Mobilitatssystem zu integrieren.
Experimentierraume erleichtern den Transfer von
Innovationen in die Umsetzung und starken so die
osterreichische Innovationskraft.

Damit verankert das BMIMI Innovation als Motor einer
okologischen, sozialen und wirtschaftlich tragfahigen
Mobilitat und als Grundlage fir einen zukunftsfahigen

Standort Osterreich.

Veranstaltungstipp: Mobilitatskonferenz des BMIMI

Vertiefende  Einblicke in die Mobilitats- und
Innovationspolitik des BMIMI liefert die
Mobilitatskonferenz am 20. und 21. April 2026 mit
aktuellen Themen aus der vielfaltigen
Mobilitatslandschaft. Sie bietet eine Plattform fur
zukunftsrelevante und innovative Verkehrsthemen aus
der Perspektive von Verwaltung, Wissenschaft und
Wirtschaft. Weitere Informationen zur Konferenz finden

Sie hier.

Magdalena Weichselbraun-Palavecino ist Referentin in der Abteilung IlI/4 fiir
Mobilitats- und Verkehrstechnologien und ist dort fiir die Entwicklung, Steuerung
und das Monitoring von FTI-MaBnahmen fiir die Mobilitatswende zustandig. Sie hat
einen Master in Socio-Ecological Economics and Policy der Wirtschaftsuniversitat

Wien.

Lea Piils treibt seit flinf Jahren im Mobilitatsministerium als Refertin in der Abteilung
11/1 Mobilitatswende die Klimaschutzagenda im Verkehr voran. Wahrend dieser Zeit
sammelte sie auch internationale und politische Erfahrung: jeweils ein halbes Jahr
bei der EU-Kommission (DG CLIMA) und im Kabinett Gewessler. Studiert hat sie

Socio-Ecological Economics and Policy an der Wirtschaftsuniversitat Wien.


https://www.bmimi.gv.at/service/veranstaltungen/260421_mobilitaetskonferenz.html
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DATENBASIERTES BETRIEBLICHES MOBILITATSMANAGEMENT
ALS ANTWORT AUF FACHKRAFTEMANGEL UND
NACHHALTIGKEITSANFORDERUNGEN

VON S. TANZER

Strategische Relevanz: Mobilitat als Standortfaktor

Mit Einflhrung der Corporate Sustainability Reporting
Directive (CSRD) missen Unternehmen ab dem
Geschaftsjahr 2024 nach European Sustainability
Reporting Standards (ESRS) berichten [1]. Pendel-
mobilitat wird damit Uber das Greenhouse Gas Protocol,
Scope 3 Kategorie 7 prifbar [2]. Die betriebliche
Relevanz  reicht jedoch weit darliber hinaus:
Unternehmen stehen vor einem akuten Fachkraftebedarf
Pendel-
mobilitat entwickelt sich damit zu einem zentralen
Standortfaktor. Wer Mobilitat nicht als Neben-Thema,

sondern als Kernressource fiuhrt, erweitert den

und neuen Nachhaltigkeitsanforderungen.

Bewerber:innenpool, positioniert das Unternehmen fur
die Zukunft und senkt Kosten - CO,-Effekte inklusive.

Unternehmensbefragungen der WKO zeigen, dass 82 %
der Osterreichischen Betriebe von Schwierigkeiten bei
der Besetzung offener Stellen berichten. Rund 193.000
Fachkraftepositionen gelten als vakant [3]. Pendeln hat
einen messbaren Einfluss auf Bewerbung und Verbleib.
Internationale Erhebungen zeigen: 34 % der Beschaf-
tigten wirden ein Jobangebot ablehnen, wenn der
Arbeitsweg unginstig ist [4]. Eine Verlangerung der
taglichen Pendelzeit um 20 Minuten wirkt auf die
Jobzufriedenheit wie eine wahrgenommene Lohn-
kiirzung von 19 % [5].

Best Practice: Industrie-Standort Debrecen (BMW
Group)

Fir den neuen Standort der BMW Group im ungarischen
Debrecen war die Mobilitat zur Attraktivierung des
Standortes ein groBes Thema. Fur mehrere Tausend
geplante Mitarbeitende musste ein leistungsfahiges,
verlassliches und zugleich nachhaltiges Mobilitats-
system geschaffen werden - in einer Region, in der es
zwar bestehende OPNV-Strukturen gibt, diese aber
nicht ausreichen, um Schichtzeiten und raumliche
Anforderungen eines GroBbetriebs abzudecken. Es war
entscheidend, das bestehende offentliche Verkehrs-
system nicht zu ersetzen, sondern gezielt zu erganzen:
Ein hybrides Modell, das regionalen OPNV starkt, Liicken
effizient schlieBt und die Standortattraktivitat fur
kinftige Mitarbeitende erhoht.

Triply analysierte flr die BMW Group weltweit mehrere
Standorte und setzte diesen Ansatz in Debrecen
gemeinsam mit dem Unternehmen und dem regionalen
Verkehrsunternehmen um.

Analyse der bestehenden Infrastruktur: OPNV-Linien
und regionale Werksbusse wurden in Kombination mit
den geplanten Schichtfenstern sowie der HR-Strategie
analysiert.

Identifikation von Fehlstellen und Simulation neuer
Linienkonzepte: Verschiedene Varianten wurden
hinsichtlich Kapazitat, Kosten, Emissionen und Fahrtzeit
simuliert.

Co-Planung mit Partnern: Ausgewahlte Linien wurden in
das offentliche Netz integriert und durch werksinterne
Linien zur Abdeckung spezifischer Schichtlagen erganzt.
Das Ergebnis ist ein hybrides System aus OPNV-

Backbone und Betriebsverkehr.

Methodik: Von heterogenen Daten zur integrierten
Entscheidungsgrundlage

Standorte unterscheiden sich deutlich in Arbeitszeiten,
Raumtyp, Anschlussqualitat, Parkraumsituation und
bestehenden Mobilitatsangeboten. Die Herausforderung
besteht darin, dass relevante Informationen — HR-Daten,
Infrastrukturdaten, Parkraumbilanzen, Mobilitatskosten,
interne Systeme — fragmentiert vorliegen.

Ein datenbasiertes Betriebliches Mobilitatsmanagement
(BMM) startet mit einer umfassenden Analyse des
aktuellen Zustands. Diese zeigt klar, wo es Engpasse
gibt, welche MaBnahmen besonders wirken konnen und
wie verschiedene Faktoren zusammenhangen. Darauf
aufbauend werden alle wichtigen Mobilitatsthemen im
Unternehmen optimiert. Mit Simulationen lassen sich
verschiedene Moaoglichkeiten fiir einen Wechsel der
Verkehrsmittel hinsichtlich Kosten, Zeit und CO.
vergleichen und ihr Zusammenspiel besser verstehen.

Wirkung: Resonanz und Entscheidungsqualitat

Der Best-Practice-Fall aus Debrecen zeigt, wie groB die
Wirkung integrierter Mobilitatssysteme bei einem
internationalen Industriebetrieb sein kann. Gleichzeitig
bestatigen Ruckmeldungen aus Unternehmen unter-
schiedlichster GroBenordnungen - von produzierenden
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Betrieben wie Ringana bis hin zu Finanzdienstleistern
wie der Raiffeisenlandesbank OO oder dem OAMTC -
dass dieselben Prinzipien auch auBerhalb grofBin-
dustrieller Kontexte greifen [6].

Die Relevanz der Mitarbeitendenmobilitat spiegelt sich
dabei

jeweils

in auBergewohnlich hohen Teilnahmequoten,
deutlich

Unternehmensbefragungen.

uber dem  Niveau typischer

Die integrierten Analysen lieferten in allen Fallen ein
Gesamtbild der
Kostenstrukturen.

erstmals vollstandig verstandliches

Pendelmuster, Engpasse und
Entscheider:innen beschrieben Ubereinstimmend, dass
Visualisierungen und Key Performance Indicators (KPI)
die ,deutlich

MaBnahmen nicht mehr abstrakt, sondern anhand klarer

Planung beschleunigt" haben, weil

Effekte bewertet werden konnten: "Karten, Erreich-

barkeitsanalysen und die einfache Vergleichbarkeit
machten komplexe Zusammenhange fir alle Stakeholder
sofort nachvollziehbar und erleichterten es, wirksame
MaBnahmen wie Jobtickets, Linienanpassungen oder

Fahrradinfrastruktur schnell zu priorisieren”.

Ubertragbarkeit: Skalierbarkeit fiir Unternehmen jeder
GroBe
Digitale Werkzeuge wie triply ermoglichen ein skalier-

A Abbildung 1: Darstellung OPNV Erreichbarkeit mit Triply

bares, effizient einflhrbares und  kontinuierlich
aktualisierbares Mobilitatsmanagement, unabhangig von
Branche oder UnternehmensgroBe. Durch standardisierte
Datenerfassung, automatisierte Analyse und simulations-
gestutzte Bewertung konnen Unternehmen Standorte
vergleichen, MaBnahmen priorisieren und Investitionen
fundiert planen. Damit wird BMM zu einem durchgan-
gigen Managementansatz, von der ersten Status-Quo-

Analyse bis zum regelmaBigen Monitoring [7].

V' Abbildung 2: Beispielhaftes Triply Mobility Audit

©Foto: triply
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https://www.ioeb-innovationsplattform.at/challenges/detail/maximale-energie-auf-minimaler-flaeche-in-der-infrastruktur/
https://www.ioeb-innovationsplattform.at/challenges/detail/maximale-energie-auf-minimaler-flaeche-in-der-infrastruktur/
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QUELLEN
[11 European  Commission. 2025. “Corporate
(CSRD/ESRS).”

Sustainability Reporting

https://finance.ec.europa.eu.

[2] GHG Protocol 2022. “GHG Protocol: Corporate
Value Chain (Scope 3) Accounting and Reporting
Standard — Category 7: Employee Commuting.”
https://ghgprotocol.org/sites/default/files/2022-
12/Chapter?7.pdf

[3] WKO/ibw. 2024. "Arbeits- und Fachkraftebedarf in
Osterreich."https://ibw.at/.

[4] Totaljobs / Stepstone Group. 2021. "Commuting at
the Crossroads."_https://www.totaljobs.com.

[5] bristolhealthpartners 2017. “Bristol Health Partners
2017 UK”
https://www.bristolhealthpartners.org.uk/news/an-
additional-20-minutes-commuting-each-day-lowers-
job-satisfaction-equivalent-to-a-19-per-cent-pay-cut/

[6] triply/kunden 2025. "triply Kundenreferenzen".
https://www.triply.net/de/customers

[7] triply 2025. 'Status-quo Analyse, Mobilitats-
Optimierung & MaBnahmenbewertung."

https://www.triply.net/de

Sebastian Tanzer ist Mitgriinder und CEO des 2018 gegriindeten Linzer Start-ups
triply. Bei triply liegt der Schwerpunkt darauf, Firmen dabei zu unterstitzen,
Pendlerstrome zu analysieren, Emissionen sowie Kosten zu erfassen und strate-
gische MaBnahmen fiir eine nachhaltige und optimierte Mitarbeitendenmobilitat
abzuleiten.

Tanzer und sein Team kooperieren international - das Startup ist in mehreren
Landern tatig und arbeitet mit groBen Unternehmen zusammen, um betriebliche
Mobilitat neu zu gestalten.

Als Absolvent des Smart-Mobility-Management-Programms der Universitat St.
Gallen und Mitglied der Forbes-Europe ,30 Under 30" verfolgt er das Ziel,

betriebliche Mobilitat weltweit nachhaltig, effizient und datenbasiert zu gestalten.

triply unterstlitzt Unternehmen bei der Entwicklung nachhaltiger und
effizienter Pendelstrategien. Der Mobility Audit bietet umsetzbare Einblicke
in die Mitarbeitermobilitat, um Kosten und CO,-Emissionen zu senken. Zu
den Kunden gehdren Unternehmen wie BMW, Toyota, Raiffeisenlandesbank

00, sowie einige Berater und die OPNV Anbieter [6].


https://finance.ec.europa.eu/
https://ghgprotocol.org/sites/default/files/2022-12/Chapter7.pdf
https://ghgprotocol.org/sites/default/files/2022-12/Chapter7.pdf
https://ibw.at/news/unternehmensbefragung-zum-arbeits-und-fachkraeftebedarf-mangel,37.html#:~:text=Die%20Ergebnisse%20einer%20j%C3%A4hrlichen%20%C3%B6sterreichweiten,Umsatz%20und%20h%C3%B6here%20Kosten)%20f%C3%BChrt.
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VON C. HOLZER UND M. JAKELIC

Einleitung

Der Schienenverkehr in Osterreich erlebt einen Boom.
Dieser Trend wird sich auch in den kommenden Jahren
fortsetzen, was zu einem signifikanten Anstieg der
Passagierzahlen und damit der Zugkilometer flihren wird
[1; S. 31]. Das kiinftige Verkehrsaufkommen stellt eine
groBe Herausforderung fiir die OBB-Infrastruktur AG dar
— Osterreichs Planer, Instandhalter und Betreiber der
Eisenbahninfrastruktur. Als Rickgrat der Mobilitats-
wende ist der Ausbau der Eisenbahninfrastruktur ein
Mobilitats-
bedurfnisse der Zukunft. Um die Chancen des Booms

wichtiger Schlissel zur Erfullung der
der nachhaltigen Mobilitat zu nutzen bzw. zu verankern,
mussen Produktivitat und Effizienz des Gesamtsystems
Bahn gesteigert werden, um die Wirtschaftlichkeit des
Gesamtsystems Bahn sicherzustellen. Eine
hochverfligbare und sichere Schieneninfrastruktur ist
der Schlissel zur Erfullung des Leistungsversprechens
gegenuber den Kund:innen — sie sicher und punktlich

von A nach B zu bringen.

Daher sind innovative Ansatze erforderlich, die die

widerspruchlichen Interessen zwischen hoher

Verflgbarkeit und kurzen Wartungsintervallen bei
begrenzten finanziellen Ressourcen in Einklang bringen
und eine Grundlage flr objektivierte Managemen-

tentscheidungen bieten.

Was passiert, wenn die Mittel fur notwendige
Instandhaltungstatigkeiten und Erneuerungs-
investitionen gekiirzt werden? Welche messbaren

Qualitat  der
objektivierten Ent-

Auswirkungen hat dies auf die
Welche
scheidungsgrundlagen lassen sich daraus ableiten?
Uberblick liber die
Ursache-/Wirkungszusammenhange zwischen verfiig-

Schieneninfrastruktur?

Dieser Beitrag gibt einen
baren finanziellen Mitteln und der daraus resultierenden

Qualitat der Schieneninfrastruktur.

Durch die Simulation der fiur die Erreichung der
Qualitatsziele erforderlichen Mittel fir Erneuerungen
und Instandhaltung auf Netzebene sowie der
Auswirkungen einer Mittelklirzung in verschiedenen
Szenarien auf die Qualitat lassen sich diese Fragen mit

Hilfe des Prognosemodells Netzqualitat der OBB-Infra-

struktur AG beantworten. Dieser Losungsansatz ist die
Grundlage fur Managemententscheidungen zur
effizienten Verteilung finanzieller Ressourcen sowie fir
die Darstellung der Auswirkungen auf die Qualitat der
Eisenbahninfrastruktur in Osterreich. Es liefert damit
einen klaren, quantitativen Zusammenhang zwischen
den Erhaltungs- und Erneuerungsbedarfen des Netzes
und verschiedenen Dimensionen der Netzqualitat wie
bspw. Sicherheit, Zustand,
Funktionalitat.

Verflgbarkeit  und

1. Das Prognosemodell Netzqualitat

Im Jahr 2017 startete die OBB-Infrastruktur AG eine
Modell-Machbarkeitsprifung, um die Auswirkungen von
Mittel auf die
Netzqualitat der Schieneninfrastruktur zu quantifizieren.

Veranderungen der finanziellen
Ziel war es, eine intelligente Ressourcenplanung und
Mittelallokation in die
Entscheidungsprozesse zu integrieren.

mittel- bis langfristigen

Die allgemeinen Anforderungen und Ziele fir ein
mittel-/langfristiges Prognosemodell auf Netzebene
Projektgruppen
diskutiert, gechallenged und schlieBlich definiert.

wurden breit in internationalen

Fir die Modellierung einer Netzprognose ist eine
integrierte Sicht auf das gesamte Netz erforderlich —
einschlieBlich der Berlicksichtigung des gesamten

Anlagenportfolios sowie der Nutzung derselben
Datenbasis wie in den anlagenspezifischen Modellen.
Wahrend anlagenspezifische Modelle Informationen Uber
den  Erhaltungsbedarf

simulieren Prognosemodelle auf Netzebene Szenarien

einzelner Anlagen liefern,
zur Mittelverteilung Uber alle Anlagen hinweg sowie

deren Auswirkungen auf definierte Qualitatskriterien [2].
1.1.Spezifikation der Modellanforderungen

Die Entwicklung des Konzeptes flr das Prognosemodell
Netzqualitat erfolgte in Zusammenarbeit mehrerer
interdisziplindrer Teams innerhalb der OBB-Infrastruktur
AG, unterstitzt
unternehmen. In der Proof-of-Concept-Phase war es

durch ein externes Beratungs-
entscheidend, den Modellansatz festzulegen und erste

Parametrisierungen vorzunehmen.
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Dartiber hinaus wurde in dieser Phase die Anwendbarkeit
der entwickelten Methode geprift — insbesondere
hinsichtlich der verfligbaren Daten, der Plausibilitat der
Ergebnisse und der Abbildung weiterer Anforderungen
wie etwa der Integration von Netzerweiterungen sowie
der Anderung der Belastung durch erhohten Zugverkehr.
Zudem wurden die Anforderungen auf Basis der
folgenden User Stories definiert:

e Prognose der Qualitatsdimensionen Verflgbarkeit
und Zustand auf Netzebene

e Prognosezeitraum: fir Verfligbarkeit mindestens 6
Jahre, fur Zustand mindestens 50 Jahre

e Auswirkungen einer Erhohung oder Reduktion der
Mittel (+/- 50 bis 100 Mio. EUR pro Jahr) auf die
Qualitatsdimensionen Verfligbarkeit und Zustand

e Abbildung von mindestens sieben unterschiedlichen
Szenarien

e Darstellung einer Logik zur Priorisierung der
Mittelverwendung

e Erfassung von Erhaltungs- und Erneuerungs-
rickstanden sowie der Anlagenabnutzung Uber den
Lebenszyklus

e Bewertung des jahrlichen Finanzbedarfs fir Erhal-
tung und Erneuerung je Szenario

e Ableitung von Output-Mengen auf Ebene der
Anlagentypen

e Prognose der jahrlichen Erhaltungs- und Erneuer-

ungsbedarfe

e Berlicksichtigung von Netzerweiterung und

Belastungsanderungen

1.2. Modelldesign und -entwicklung

Das Prognosemodell  Netzqualitat simuliert die
Erneuerungs- und Erhaltungsbedarfe auf Netzebene, die
erforderlich sind, um die Qualitatsziele zu erreichen —
und umgekehrt, wie sich Erhaltungs- und
Erneuerungsrickstande auf die Netzqualitat auswirken.
Die Bewertung der Netzqualitat erfolgt anhand der

Dimensionen Verfligbarkeit und Zustand des Netzes.

Die Zustands- und Degradationsentwicklung der im
Prognosemodell Netzqualitat betrachteten Anlagen wird
auf Grundlage bestehender wissenschaftlicher Arbeiten
zu anlagenspezifischen Erhaltungs- und Erneuerungs-
zeitpunkten modelliert. Dabei flieBen sowohl die
Prinzipien des zustandsorientierten Instandhaltungs-
und Anlagenmanagements [3], als auch gewerke-
Ubergreifende  Life-Cycle-Management-Ansatze der
OBB-Infrastruktur AG ein [4], die die Relevanz der
Lebenszykluskosten und optimierten Erhaltungs- und
Erneuerungszeitpunkten hervorheben. Die Simulation
des Anlagenzustands und dessen Zusammenhang mit
Erhaltungs- und ErneuerungsmaBnahmen erfolgt fir jede
einzelne Anlage, wahrend die Szenarien und Ergebnisse
ausschlieBlich auf Netzebene bewertet werden. Dieses
Konzept, genannt ,V-Modell”, ist schematisch in
Abbildung 1 dargestellt.

WV Abbildung 1: Die Interaktion zwischen dem Prognosemodell Netzqualitat und den anlagenspezifischen Modellen basiert auf dem

V-Modell-Ansatz
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1.3. Leistungskennzahlen

Um die Ergebnisse innerhalb eines simulierten Szenarios

aussagekraftig darzustellen, wurden nachfolgende

Leistungskennzahlen definiert.
1.3.1. Eingeschrankte Verfiigbarkeit

Diese Kennzahl misst den Anteil der Anlagen mit

eingeschrankter Verfligbarkeit, gemessen am
Wiederbeschaffungswert (in %). Diese basiert auf der
Aggregation

Abschnitte mit Langsamfahrstellen und Inspektions-

anlagenspezifischer  KPI, wie z.B.

noten 5, was einen sehr schlechten Zustand bedeutet.
Das strategische Ziel besteht darin, den Wert bei
erhohen,

eingeschrankter Verflgbarkeit nicht zu

sondern auf dem Ausgangsniveau zu halten.

1.3.2. Substanzindex

Dieser KPI wird aus der relativen Nutzungsdauer und der

Zustandsbewertung der Anlagen abgeleitet. Das
strategische Ziel ist, den Substanzindex nicht zu

erhohen, sondern auf dem aktuellen Niveau zu halten.

1.4. Priifung und Verifizierung

Die Eisenbahninfrastrukturanlagen unterliegen einem

kontinuierlichen Degradationsprozess, welcher ihre

strukturelle Verlasslichkeit und funktionale
Leistungsfahigkeit im Zeitverlauf vermindert. Diese
Degradationsmechanismen unterscheiden sich zwischen
den einzelnen Anlagentypen. Um die Vielfalt der
Eisenbahninfrastrukturanlagen abzudecken, wurde der
Modellansatz anhand der folgenden drei Anlagentypen
Uberpruft:

e Gleise (stellen Linienstrukturen dar; reprasentieren

eine verschleiBbedingte Degradation)

e Eisenbahnbriicken (stellen Punktstrukturen dar,
reprasentieren eine altersbedingte Degradation)

e Signalsteuerung/Signale (stellen Netzstrukturen dar,

Degradation durch die technologischen
Anforderungen)
Damit wurden unterschiedliche Anlagentypen

einschlieBlich ihrer strukturellen Eigenschaften und
spezifischen Degradationsarten im Modell abgebildet
und zur Uberpriifung des Konzeptes eingesetzt. Die

Grundlagen des Modells, die Plausibilisierung und das
Basisszenario wurden von internen und externen
Expert:innen der jeweiligen Fachbereiche Uberprift. Die

Simulation des Anlagenzustands basiert auf der

Weiterentwicklung der Methodik, die im Netz-

zustandsbericht der OBB-Infrastruktur AG [5; S. 9-10)

verwendet wird, sowie auf Standarderhaltungsplanen

und festgelegten Kostensatzen fir das Anlagenportfolio
der OBB-Infrastruktur AG. Zur Konfiguration der zu
berechnenden Szenarien sind die folgenden

Eingabedaten und Parameter definiert:

e Die Simulation startet mit dem laufenden Jahr
(entspricht dem Status quo) und die
Simulationsdauer muss festgelegt werden (bis zu 50
Jahre)

e Import der technischen Anlagendaten fiur jede
einzelne Anlage

e Import der Finanzquoten fur Erhaltung und

Erneuerung fir jedes Prognosejahr (zur Definition

der verschiedenen Finanz-Szenarien)

durch

aggregierte Inputdaten mit den einzelnen Anlagen in

e Die Lokalisierung erfolgt Mapping, um
der Prognose zu verknipfen.

e Import der Kosten aller Aktivitaten, die in den
Standarderhaltungsplanen abgebildet werden

budgetarer

Anlagentyp als

o Definition technischer und

Beschrankungen fir  jeden

Obergrenze  der  moglichen Umsetzung  der

Aktivitaten innerhalb eines Jahres

Die Auswirkungen der eingesetzten Erhaltungs- und
Erneuerungsmittel werden anhand von Degradations-
kurven modelliert, die den Zusammenhang zwischen
Performance und Abnutzung abbilden. Anhand von
Eingabedaten aus dem Netzzustandsbericht, wie z. B.
zur relativen Nutzungsdauer von Anlagen werden die
Wahrscheinlichkeiten fur das Erreichen der definierten
Ziele fur die KPI jedes Anlagentyps im Verhaltnis zur
Nutzungsdauer der Anlage dargestellt. Die De-
gradationskurve beschreibt die Wahrscheinlichkeit, dass
es zu einer Einschrankung oder einem Fehler kommt,
abhangig vom relativen Alter der Anlage (siehe
Abbildung 2). Fiir jeden Anlagentyp wurden spezifische
Degradationskurven entwickelt und mit den jeweiligen
kalibriert.  Um  die

bestmogliche Anpassung der Kurven an die beob-

anlagenspezifischen Modellen
achteten Daten zu erreichen, wurden unterschiedliche
mathematische Ansatze fir einzelne Anlagentypen
angewendet: lineare, quadratische und exponentielle.
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Fur die Simulation der anlagenspezifischen Kennzahlen
(KPI) werden zusatzlich Wahrscheinlichkeitsverteilungen
Hierbei

statistische Verteilungen zum Einsatz,

verschiedene
die
Binomialverteilung, die Poisson-Verteilung sowie die

die
Anlagenverhalten

beriicksichtigt. kommen

darunter
Unsicherheiten und

Normalverteilung, um

Variabilitaten im realistisch

abzubilden. Die Zustandsentwicklung der Anlagen wird
anhand der durch den Interaktionsfaktor c definierten
Wahrscheinlichkeitsfunktion Dieser

Faktor bestimmt, wie sich der Zustand der Anlage nach

prognostiziert.

der Umsetzung einer MaBnahme (Erhaltung oder

Erneuerung) theoretisch verbessert (siehe Abbildung 3).

V¥V Abbildung 2: KPI-Kurve in Abhingigkeit vom relativen
Alter der Anlage
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Die Moglichkeit der Berlicksichtigung von Netzausbau
und Belastungsanderungen wurde ebenfalls untersucht
Die Module
erfolgt in der weiteren Entwicklungsphase des Modells.

und verifiziert. Implementierung dieser

1.5. Implementierung und Ausrollung

Der Schwerpunkt der Implementierungsphase lag auf der

Parametrisierung  der Cleise  und

Eisenbahnbricken
Modells um Weichen und Oberleitungen. Innerhalb der

Anlagentypen
sowie auf der Erweiterung des
Umsetzungsphase wurde jeder Anlagentyp individuell
modelliert, basierend auf den verfligbaren Daten. In der
letzten Phase dieses Prozesses wurden die Modelle auf
Netzebene konsolidiert.

Die Modell und
Erhaltungsbedarfe wurden so angepasst, dass sie den
OBB-
erforderlichen
OBB-
internen Standarderhaltungsplane und der Erfahrungen

im abgebildeten  Erneuerungs-
Zielen der
Die
auf Grundlage der

anlagenspezifischen
AG
Erhaltungsmittel

strategischen
Infrastruktur entsprechen.

werden

von Expert:innen aus den jeweiligen Fachbereichen
berechnet. Diese Anpassung im Modell stellt sicher, dass
die Studien
gewonnenen Erkenntnisse und Erfahrungen als Eingang

aus friheren Untersuchungen und

in die Prognose der Netzqualitat berlicksichtigt werden.

Entsprechend dem mehrjahrigen Rahmenplan der OBB-
Infrastruktur AG wurden die Prognoseergebnisse zu
einem Durchschnittswert Uber einen Zeitraum von 6
Jahren aggregiert. Auf Grundlage der vorverarbeiteten
Eingabedaten (d. h.
Anlagenportfolio der OBB-Infrastruktur AG aus dem
Netzzustandsbericht, und

technische Anlagendaten und

Standarderhaltungsplane

Kostensatze) wurden gemeinsam mit Expert:iinnen
Parameter fir die Wechselwirkungen zwischen Erhaltung
und Erneuerung definiert. Fiir jeden Anlagentyp wurde
die die die
Wahrscheinlichkeit des Erreichens der definierten Ziele
beschreibt.

KPI-Referenzkurve modelliert,

die
jeden

Referenzkurven fur
KPI

parametrisierten Wechselwirkungen als Grundlage fur

SchlieBlich dienten
und

jeden

Anlagentyp mit  quantifizierten

die Simulation verschiedener Budgetszenarien.
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Folgende Szenarien wurden betrachtet:

e |BOOT:
Werte

e |IBOO1-8: Mittelklrzung linear pro Anlagentyp von
BASIS-Szenarioum 8 %

e |BOO1-15: Mittelklirzung linear pro Anlagentyp von
BASIS-Szenario um 15 %

e PLOO1T: Kalibrierungsszenario = berechnet anhand der

Basis Szenario Fortschreibung der IST-

SOLL-Leistungsmengen gemaB den definierten
strategischen Zielen (bestehende anlagenbezogene
KPI-Modelle)

e OK-Szenario: Ergebnis eines iterativen Prozesses a

erforderliche Mittel, um das Ziel zu erreichen

2. Ergebnisse

Basierend auf den Referenzkurven fur jeden Anlagentyp
sowie den Wechselwirkungen zwischen MaBnahmen
(Erhaltungs- und ErneuerungsmaBnahmen) und dem
Zustand einer Anlage wurden die oben genannten
Die
Ergebnisse wurden anhand des KPIs ,Eingeschrankte

Finanzszenarien fir jeden Anlagentyp simuliert.

Verflugbarkeit” dargestellt.

Die Resultate auf Ebene der Anlagentypen sind in
Abbildung 4 dargestellt. Die Ergebnisse der simulierten
anlagentypspezifischen KPl - insbesondere das Kali-
brierungsszenario (PLOO1) - bilden die Grundlage fir
iterative Plausibilitatsprifungen der Aussagen aus den
verschiedenen Finanzszenarien. Das Kalibrierungs-
szenario (PLOO1) wurde fiir jeden Anlagentyp mit Hilfe
der Parametrisierung an die in der OBB-Infrastruktur
definierten strategischen Ziele angepasst. Darlber
hinaus wurden drei weitere Finanzszenarien definiert
und ihre Auswirkung auf anlagenspezifischen KPI
simuliert. Die Szenarioergebnisse fir die analysierten
und
hohe
Aussagekraft zu erreichen. AbschlieBend erfolgte eine
durch  OBB-interne

Anlagenspezifische KPls wurden kon-

Anlagentypen wurden geprift, plausibilisiert

iterativ  Uberarbeitet, um eine moglichst

Verifizierung und  externe
Expert:innen.
figuriert und in der Endphase auf Netzebene konsoli-
diert. die

Feinabstimmung und Standardisierung Ulber das mo-

In der Implementierungsphase wurden
dellierte Anlagenportfolio sichergestellt. Ziel der Kon-
solidierung war es, einen umfassenden Uberblick tiber
die Qualitat hinsichtlich der Verfligbarkeit und des
Zustands auf Netzwerkebene entlang der Szenarien zu

geben.

V¥V Abbildung 4: Verschiedene Szenarien fiir die anlagentypspezifischen KPls
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Nach der Konsolidierung aller anlagenspezifischen KPls
wurde die Simulation der Szenarien auf Netzebene
durchgefiihrt. Die endgliltigen Szenarioergebnisse
beschreiben die eingeschrankte Verfligbarkeit und den
Substanzindex auf Netzebene fir die Anlagentypen
Gleise (Gleisrange a, b und c), Weichen (Gleisréange a, b
und c¢), Eisenbahnbricken und Oberleitungen. Das
Ergebnis ermoglicht eine langfristige Prognose der
Netzqualitat in Abhangigkeit von den eingesetzten

Finanzmitteln fur Erneuerung und Erhaltung.

Fur die Simulation auf Netzebene wurden dieselben
Szenarien verwendet wie fir die Prognose einzelner
Anlagentypen (d. h. IBOO1, IBOO1-8, IBOO1-15, PLOO1 und
OK-Szenario). Die Ergebnisse dieser Szenarien sind in
Abbildung 5 dargestellt.

Das Basisszenario (BOO1) bildet die Fortschreibung der
in den vergangenen 6 Jahren durchschnittlichen IST-
Werte ab und zeigt die prognostizierte Entwicklung der
Netzqualitait der OBB-Infrastruktur AG, sofern die
gleichen Finanzmittel in Erneuerung und Erhaltung
umgesetzt werden. Laut diesem Szenario verschlechtern
sich die beiden simulierten Qualitatskennzahlen
(eingeschrankte Verfligbarkeit und Substanzindex) bis
zum Jahr 2039 leicht. Werden die Mittel in Erneuerung
und Erhaltung gegeniiber dem Basisszenario linear um 8
% (IBOO1-8) beziehungsweise um 15 % (IBO01-15)
reduziert, verschlechtern sich die beiden Qualitats-

kennzahlen exponentiell bis zum Jahr 2039.

Mit Hilfe des Prognosemodells Netzqualitat lasst sich
die Qualitatsverschlechterung des gesamten Netzes in
Abhangigkeit von den verschiedenen Finanzszenarien
fur  Erneuerung und  Erhaltung innerhalb des
sechsjahrigen Rahmenplans der OBB-Infrastruktur AG
quantitativ feststellen. Durch iterative Simulationen
verschiedener Szenarien lassen sich die finanziellen
Bedarfe prognostizieren, die zur Erreichung eines
bestimmten Qualitatsniveaus erforderlich sind. Als
Ergebnis des iterativen Prozesses wurde schlieBlich das
Szenario OK-001 simuliert, dass das ,OK-Niveau” der
Finanzmittel fir Erneuerung und Erhaltung definiert. Das
,OK-Szenario” dient somit als Grundlage fir die
Entscheidungsfindung Uber die Allokation von Erneu-
erungs- und Erhaltungsmitteln im Rahmen des mehr-

jahrigen Rahmenplans der OBB-Infrastruktur AG.

Das OK-Level-Szenario zeigt beispielsweise, dass die
Investitionen in die Erneuerung im Vergleich zum Basis-
Szenario um etwa 10 Prozent erhoht werden missen, um
die erforderliche Netzqualitat bis 2039 aufrecht-
zuerhalten. Darliber hinaus miussen die Mittel fir die
Erhaltung auf demselben Niveau wie im Basis-Szenario
beibehalten werden.

Bei der Interpretation der Ergebnisse muissen folgende

Einschrankungen des Modells berlicksichtigt werden:

o Die Ergebnisse sind auf Netzebene zu interpretieren

e Das Modell zeigt Trends, Indikationen und
Auswirkungen auf, ist jedoch kein Finanzplanungs-
instrument

e Einige Erhaltungstatigkeiten, wie z. B. Winterdienst
und Katastrophen sind im Modell nicht berlicksichtigt

e Netzausbau wund Belastungsanderungen werden
derzeit nicht berlicksichtigt, werden jedoch kiinftig
in das Modell integriert

e Das Modell umfasst Gleise, Weichen, Eisenbahn-
briicken und Oberleitungen der OBB-Infrastruktur AG

¥ Abbildung 5: Die Ergebnisse verschiedener Szenarien auf
Netzebene

Eingeschrankte Verfigbarkeit Substanzindex

| T e r— [raT—

r]
e 13 st

B0l [ T e [ S ——
1% "
2021 WEIOT  HEAION RO e 027 I 0NN
IB0D1-8
e
+ .
100 00 Tlmesssssssssssssssssspesses
%
2021 002207 MOEI0M 242000 221 200227 03 20430
[ =1
Bi0i-15 7
¥
n
el T —— —
%
mn aoaaaT ST 42058 Fre iy 2008-33 2034-30
[el i
s
L4 som] -5 + ¢ r o mmmn mmm m mmme L]
ot 20022007 2282003 2004-2039 Ferd] AT -3 -G
PLOOT
A% | 28%
. lieeeeeseeeeee e 2
il ¥

eyl MEAT MOS0 N0 2 202227 20 03439



Nr. 3/2025

LEITARTIKEL

VON DER URSACHE ZUR WIRKUNG UND UMGEKEHRT:
DAS PROGNOSEMODELL NETZQUALITAT DER OBB-INFR

3. Fazit und der Ausblick

Das Prognosemodell Netzqualitat der OBB-Infrastruktur
AG erlaubt quantitative Langfristprognosen der Qualitat
auf Netzebene, insbesondere der Verfligbarkeit und des
Zustands der Anlagen, fur verschiedene
Finanzierungsszenarien fir Erhaltung und Erneuerung.
Die im Modell simulierten Szenarien beantworten die
Frage: ,Wie wird sich die Qualitat des Netzes der OBB-
Infrastruktur reduzierte

AG verandern, wenn bspw.

Mittel flr Erneuerung und Erhaltung zur Verfigung
stehen?”.

Auf  Grundlage technischer  Anlagendaten und
Standarderhaltungsplane simuliert das Modell den

Erneuerungs- und Erhaltungsbedarf auf Netzebene und

prognostiziert den  quantitativen = Zusammenhang

Mittel
Netzqualitat in verschiedenen Szenarien.

zwischen der Verwendung der und der

Als Ergebnis eines iterativen Prozesses wird das OK-
Szenario simuliert. Dieses Szenario beantwortet die
Frage, welche finanzielle Mittel in der Erneuerung und
erforderlich um die Qualitat des

Erhaltung sind,

auf dem aktuellen
Dadurch entsteht
die

effizienten Einsatz der verfligbaren Mittel unterstitzt.

Bestandsnetztes  langfristig

Qualitatsniveau zu halten. eine

strategische, langfristige  Perspektive, den

Das OK-Szenario, als wesentliches Ergebnis des

Prognosemodells Netzqualitat, liefert damit einen

wichtigen Beitrag zum Entscheidungsprozess fur die
langfristige Planung der finanziellen Erhaltungs- und
OBB-

Erneuerungsbedarfe fir das Bestandnetz der

Infrastruktur AG.
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In der dritten Phase dieses Projekts werden zusatzliche
Module implementiert, wie z. B. Netzerweiterungen auf

Grundlage der geplanten Projekte innerhalb des

aktuellen  Rahmenplans sowie der langfristigen

OBB-Infrastruktur AG.
Belastungsanderungen auf

Netzentwicklungsstrategie der

Darliber hinaus werden
Netzebene, die sich aus strategischen Planen ableiten, in
das Modell integriert.
Steigende Belastungen im Netz fluhren zu einer
beschleunigten Degradation, insbesondere bei Anlagen,
deren Degradationsverlauf primar durch
verschleiBbedingte Mechanismen bestimmt wird. Diese
Anlagen missen sowohl mehr Gewicht als auch eine
hohere Zugfrequenz aushalten, wodurch ihr Zustand
schneller verschlechtert wird. In der Folge sind haufigere
Erhaltungs- und ErneuerungsmaBnahmen erforderlich,
was den Mittelbedarf im Bestandnetz deutlich erhoht.
Die Erkenntnisse aus den Szenarien nach der Integration
Module

Belastungsanderung) werden zeigen welche finanziellen

der  zusatzlichen (Netzerweiterung  und
Mittel fur die Erhaltung und Erneuerung des erweiterten
OBB-Infrastruktur

sind, um die derzeitige Netzqualitat auch bei deutlich

Bestandnetzes der AG notwendig
gesteigerter Kapazitat langfristig sicherzustellen.

SchlieBlich
zusatzlich

weitere  Priorisierungslogik
z.B. die

Kritikalitatseinstufung von Strecken, untersucht [6].

wird  eine

zum  Anlagenzustand, wie
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AUS DER PRAXIS — FUR DIE PRAXIS

EUROPAS BAHNEN DIGITAL VERBINDEN - WARUM
EINFACHHEIT AM ENDE ENTSCHEIDET

VON B. BENDER

Europa ist auf der Schiene hervorragend vernetzt -
technisch, historisch, kulturell. Doch fir Reisende
offenbart sich oft ein anderes Bild: unterschiedliche
nationale Systeme, Tariflogiken, Buchungswege und
Serviceprozesse. Wer Uber Grenzen hinweg fahrt oder in
anderen Landern unterwegs ist, splirt die Komplexitat.
Wenn wir mehr Menschen vom Fliegen und Autofahren
auf die Bahn bringen wollen, missen wir Hurden
abbauen. Meine These: Am Ende entscheidet die
Einfachheit — in Suche, Buchung, Ticket und Betreuung.

Rail Europe als Enabler — ein integrierter Aggregator

Rail Europe ist eine der weltweit fluhrenden digitalen

Vertriebsplattformen  flr europaische Bahnreisen.
Unsere technische Backend-Plattform ,ERA” (Easy Rail
Access) ist ein aggregierender Backend-Service, der auf
der Supply-Side mehr als 250 europaische Bahnen
vertrieblich zuganglich macht und auf der Demand-Side
hunderte Application Programming Interface-Partner
(APl) sowie insgesamt Uber 25.000 Business-Partner
wie Reiseagenturen, Reiseveranstalter und Online Travel
Agencies (OTAs) verbindet. ERA ist damit ein echtes
paneuropaisches ,One-Stop-Shop”-Backend: ein Multi-
Provider-Engine, die Suche, Buchung, Ticketing und
After-Sales Uber Carrier-Grenzen hinweg in einem
einzigen digitalen Prozess vereint und mit APls auf

beiden Seiten verbunden ist (Supply & Demand).

Ausgangslage: Starkes Wachstum, aber zu wenig
internationale Einfachheit

Der europaische Personenbahnverkehr ist zuriick auf
Wachstumskurs. 2024 erreichte die Leistung im EU-
Schienenpersonenverkehr rund 450 Mrd. Personen-
kilometer — ein Plus von fast 15 % gegenliber 2022
(Eurostat 2024). Gleichzeitig dominiert das Auto mit
Uber 70 % der gesamten Personenkilometer weiterhin
die Mobilitat in der EU [1].

Auch global zeigt sich der Trend: Das weltweite
Fahrgastaufkommen der Bahnen liegt wieder auf Vor-
COVID-Niveau; die UIC meldete fir 2024 einen
Zuwachs von rund 7 % gegeniber 2023 [4]. Und
Umfragen der Reisende

EU-Kommission zeigen:

winschen sich nahtlose, digitale Buchungen -

insbesondere bei grenziiberschreitenden Reisen [2].

Wir bringen mehr Menschen auf die Schiene, wenn
grenziiberschreitende Reisen digital mit einem Klick
plan- und buchbar sind.”

Warum Non-Domestic mehr ist als eine Nische

Internationale Bahnreisen sind langst kein Randthema
mehr — City-Trips, Geschaftsreisen mit ESG-Zielen,
Night-Trains und Open-Access beleben den Markt [4].
Gleichzeitig zeigen unabhangige Studien: Reisende
wirden haufiger den Zug nutzen, wenn die Online-
Buchung Ulber Betreibergrenzen hinweg einfacher ware
[3]. Genau hier entscheidet sich die Verlagerung: Nicht
die reine Fahrzeit, sondern die Einfachheit in Suche,
Buchung, Bezahlung wund Service entscheidet -
besonders bei Reisen, die mehr als eine Bahngesellschaft
betreffen. Non-Domestic ist damit ein zentraler Hebel
fur die Verkehrswende.

Hiirde Buchbarkeit: Was Reisende wirklich erwarten

Eine aktuelle europaweite YouGov-Umfrage zeigt: 61 %
der Fernreisenden haben mindestens einmal aufgrund
der Buchungshurden auf eine Bahnreise verzichtet; 43 %
wirden haufiger den Zug wahlen, wenn die Online-
Buchung einfacher ware [3]. Die Zahl ist ein Auftrag an
die Branche: Wir missen Fragmentierung uberbriicken —
digital, verlasslich, transparent.

Best Practice: Multi-Provider-Buchung von Rail Europe

Mit der Multi-Provider-Engine von Rail Europe konnen
Verbindungen von Uber 250 europaischen Bahn-
unternehmen Uber Landes- und Betreibergrenzen hin-
weg in einem Vorgang gesucht, gebucht und bezahlt
werden — inklusive einheitlicher Bestatigung und
zentralem Kundendienst. Beispiele wie Barcelona—
Kopenhagen oder Zirich—Aarhus werden damit ohne
Briche plan- und buchbar.

Einfachheit steht
Integrationsarbeit: technische Harmonisierung von

Hinter dieser erhebliche
Tariflogiken, intelligentes Routing Uber mehrere Carrier
in  Echtzeit, Steuer-Logiken, Payments, After-Sales,
sowie ein einheitlicher End-to-End-Service. Diese Arbeit
ist zugleich eine kulturelle — sie verlangt Kooperation,
Verlasslichkeit und gemeinsame Standards.



Nr. 3/2025

AUS DER PRAXIS — FUR DIE PRAXIS

EUROPAS BAHNEN DIGITAL VERBINDEN - WARUM
EINFACHHEIT AM ENDE ENTSCHEIDET

Konkreter Nutzen - fiir Reisende, Agenturen und

Unternehmen

Fir Reisende: eine Suche, ein Ticket, ein Service Uber

Grenzen hinweg; weniger  Abbrlche; einfache
Umbuchung/Erstattung.

Fir die Reisebranche: paneuropaische Angebote aus
einem System; hohere Conversion; geringere
Prozesskosten.

Flir Unternehmen: bessere Erreichbarkeit per Bahn;

Beitrag zu Nachhaltigkeitszielen; Compliance-Vorteile.
Regulierung & Standards als Enabler

Die europaische Debatte um Multimodal Digital Mobility
Services (MDMS) und diskriminierungsfreie Vertriebs-
schnittstellen zeigt, wohin die Reise geht: leichter
Zugang zu Daten und Vertrieb, klare Fahrgastrechte,
transparente Bedingungen [2]. Industrieinitiativen wie
OSDM und TAP-TSI liefern daflr wichtige Bausteine.
Entscheidend ist, dass Regulierung Innovation ermog-

licht, faire und auskommliche Verglitung sicherstellt —

und die tatsachliche Buchbarkeit flr Kund:innen
verbessert

Ausblick: Was jetzt zahlt

Internationale  Bahnreisen werden dann  wirklich
skalieren, wenn die digitale Erfahrung ebenso

reibungslos wird wie die Fahrt selbst. Drei Prioritaten

sind zentral:

1. Offene, stabile, faire Schnittstellen: faire Vergltung,
einheitliche Regeln fur Datenzugang, Tarife, After-Sales.
2. Durchgangige Automatisierung: Echtzeit-Handling
fir Verspatungen, Umbuchungen, Erstattungen — lber
Betreiber hinweg.

3. Kundenerlebnis vor Komplexitat: ein Ticket, ein

Service, klare Preise — lber Grenzen hinweg.

Wenn wir diese Hausaufgaben erledigen, wird die Bahn
zur ersten Wahl auf Distanzen, auf denen heute noch zu
oft das Flugzeug dominiert. Einfachheit ist der starkste

Hebel der Verkehrswende.
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Integrierte Angebotsplanung am Beispiel Mostviertel\West

von B. Buchegger und B. Fuchs

Nachdem die NOVOG im September 2024 die Aufgaben
die
Regionalverkehrs in Niederdsterreich Ubernommen hat,

fur Weiterentwicklung des offentlichen

wurden Innovationsprojekte insbesondere im Bereich
Jntegrierter offentlicher Verkehr” — also die Kombi-
nation von klassischem Linienverkehr mit bedarfs-
gesteuerten Angeboten — weiterverfolgt und vertieft.
Am Beispiel der integrierten Angebotsplanung im
westlichen Mostviertel lasst sich der vielversprechende

Ansatz der NOVOG exemplarisch darstellen.

Das Flachenbundesland Niederosterreich mit seiner teils
stellt die
Organisation des offentlichen Verkehrs vor besondere

dispersen  Raumstruktur Planung und
Herausforderungen. Die Erwartungshaltungen aus den
Regionen sind vielfaltig und mit den klassischem
Linienverkehr schwer ,unter einen Hut” zu bringen.

Neben dem Abbilden der Schilerstrome, nicht eben
erleichtert durch den Wegfall der Schulsprengel, soll das
Regionalbusangebot entlang effizienter Achsen eine
rasche Beforderung von A nach B ermodglichen. Nimmt
man auch die flr einen nachhaltigen
Verkehrs

First-/Last- Mile zum hoherrangigen Netz hinzu, zeigt

Erfolg des

offentlichen notwendige Bedienung der

sich die zunehmend anspruchsvolle planerische Aufgabe

des offentlichen Regionalverkehrs in ihrer ganzen

Komplexitat.

In  Kombination mit einer Gewahrleistung einer

Grundversorgung auch in der Nebenverkehrszeit fur
Alltagswege wie Arzt- bzw. Einkaufsfahrten stoBt der
Regionalbusverkehr vor allem in Regionen mit hoher
Zersiedelung im Endeffekt an seine Grenzen. Vor diesem
Hintergrund beschaftigen sich die Fachleute der
NOVOG neben der
Regionalbusverkehres vermehrt mit der Integration von
Anruf-

sammeltaxis auf Gemeindeebene bis hin zu flachigen,

Planung und Organisation des

bedarfsorientierten Mobilitatssystemen, von
softwaregestitzten Bedarfsverkehren in das Gesamt-

angebot.

Die
Regionalbusverkehr und Bedarfsverkehr wurden in einer

bisherigen Erfahrungen aus den Bereichen
Pilotregion im Mostviertel gebundelt und erstmalig in
der Ostregion der Regionalbusverkehr gemeinsam mit
einem flachigen Bedarfsverkehr ,integriert” geplant und
in  einem

gemeinsamen  Ausschreibungsverfahren

vergeben.

Pilotregion Mostviertel West
Dieses Pilotprojekt ,Ausschreibung Mostviertel West”

erstreckt sich nordlich von Amstetten der Donau
folgend bis nach St. Valentin. Die westliche Grenze

verlauft entlang der Bundeslandergrenze, ostlich verlauft

-
© Foto:NOVOG/Bollwein|
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die Ausschreibungsgrenze entlang der Rudolfsbahn bis
Waidhofen an der Ybbs.

Die Region erstreckt sich lber 14 Gemeinden rund um
Amstetten. Amstetten, als wichtiger Hauptknotenpunkt,
wird sowohl im Regionalbusverkehr als auch durch
Sammelstellen mit einem

externe neuartigen

Bedarfsverkehr angebunden. Im
wurden  Uber 400

implementiert, um ein dichtes Netz an Einstiegspunkten

eigentlichen
Bediengebiet Sammelstellen
zur Verfligung zu stellen. Alle Sammelstellen sind durch
Tafeln  gekennzeichnet, damit diese auch fir
Nutzer:innen ohne App sichtbar sind und das Angebot
niederschwellig zuganglich ist. Der Bedarfsverkehr steht
erganzend zum Regionalbusverkehr von Montag bis
Samstag, von 05:30 bis 20:00 Uhr, zur Verfligung.

Im Rahmen eines holistischen Planungsprozesses
wurden die einzelnen Kurse des Bestandslinienverkehrs
hinsichtlich seiner Linienverlaufe und seiner Auslastung
analysiert. Der Schiler:iinnenverkehr mit seinem Bedarf
an  entsprechenden  GefaBgroBen  wurde unter
Ricksichtnahme auf die Schulanfangs- und Endzeiten
der diversen Schulstandorte planerisch geringflgig
adaptiert. Kilometerleistungen in Kursen mit schwacher
wurden  nach

Auslastung Moglichkeit  in den

Bedarfsverkehr verlagert. Umgekehrt wurden
bestehende Achsen durch zusatzliche Kurse verstarkt.
Maandrierende Kurse wurden dabei gestrafft und damit
Fahrzeiten verkurzt. Wahrend des Betriebes bindet der
integrierte Bedarfsverkehr an die Achsen an. Somit
werden langere Fahrtwege im Bedarfsverkehr vermieden,
bei gleichzeitiger Flachenabdeckung durch das

Gesamtangebot Linie und Bedarfsverkehr.

Damit ein solches System effizient umgesetzt werden
kann, braucht es im Hintergrund des Bedarfsverkehrs
eine Dispositionssoftware, die den Fahrplan des
Linienverkehrs integriert und so eine Konkurrenzierung
des Linienverkehrs durch den Bedarfsverkehr verhindert.
Durch unterschiedliche Parametereinstellungen werden
Anzahl der Umstiege, zumutbare Wartezeiten uvm.
definiert, um ein auf einander abgestimmtes System den
Fahrgasten zur Verfligung zu stellen. Der Bedarfsverkehr
kann mittels App oder uber eine Hotline gebucht werden
und die Fahrgaste bekommen sowohl Auskunft Uber den
Bedarfsverkehr als auch lber den Linienverkehr, welcher
auf der gewlinschten Fahrtstrecke zur Verfligung steht.

Integration in den Verbundtarif

Tariflich wurde der Bedarfsverkehr in den Verbundtarif
soweit integriert, dass OV-Zeitkarten wie Klimatickets,
Wochen-, Monats- oder Jahreskarten anerkannt werden.
Zur Preisberechnung werden dabei die gleichen
Berechnungsmethoden wie fir den Linienverkehr
Bedarfs-
verkehr/Linienverkehr zu verhindern. Auf Tarifzuschlage

herangezogen, um eine Preisspreizung
(,Komfortzuschlag” oder &ahnliches) wurde verzichtet,
um ein gleichwertiges und fur die Fahrgaste gleich
zugangliches System zu schaffen. Mit der zeitlich
begrenzten Integration des VOR Top Jugendtickets
wurde zudem gewahrleistet, dass Jugendliche das
System nachmittags und in der schulfreien Zeit fur den
Freizeitverkehr nutzen kénnen (das Top-Jugendticket
gilt an Schultagen ab 14:00 Uhr, an schulfreien Tagen
ganztags wahrend der Betriebszeiten).

Der Fahrzeugeinsatz im Bedarfsverkehr ist ein weiterer
zentraler Erfolgsfaktor eines modernen integrierten
Gesamtangebotes.  Zusatzlich zur  Barrierefreiheit,
welche auch im Bedarfsverkehr gewahrleistet sein sollte,
wurden in der Vergabe Anreize fir eine ,saubere”
Fahrzeugflotte (5 PKW zu Betriebsstart) gesetzt. Als
Ergebnis besteht die eingesetzte Flotte zu 100 Prozent
aus E-Fahrzeugen. Zwei der Fahrzeuge wurden zudem
barrierefrei umgebaut, sodass Fahrgaste im Rollstuhl
sitzend befordert werden konnen. Hierzu wurden die

Fahrzeuge mit Einfahrtsrampen etc. baulich verandert.

Nachfrage liber den Erwartungen

Im Sommer 2023 hat die Pilotregion seinen Betrieb
aufgenommen und bereits in den ersten Monaten die
hinsichtlich
ubertroffen. Mehr

Erwartungen Fahrgastaufkommen

Fahrgaste als urspriinglich
angenommen nutzen den Bedarfsverkehr fir die
First-/Last-Mile-Bedienung oder fiir kurze Fahrten etwa
zu Gemeindeamtern, zu Sporteinrichtungen oder
Musikschulen. Seit Betriebsstart wurden bisher ca.
54.500 Fahrten in Mostviertel West abgewickelt. Im
Durchschnitt werden aktuell ca. 2.100 Fahrten pro Monat
mit mittlerweile 6 E-Fahrzeugen umgesetzt. Aufgrund
der hohen Nachfrage im System wurde die bestehende
Flotte aus 5 Fahrzeugen um ein weiteres Fahrzeug
erweitert. Hauptsachlich finden die Fahrten in der
Hauptverkehrszeit am Morgen und am Nachmittag statt.
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Die nachgefragtesten Ein- und Ausstiegssammelstellen
sind die Bahnhofe entlang der Westachse, hier vor allem
der Bahnhof Amstetten.

Damit wird die hohe Wichtigkeit des Systems fur die
Zubringer- und Abholfahrten zum hdherrangigen OV-
Netz bestatigt. Etwa 46 Prozent aller Fahrten sind
geteilte Fahrten, d.h. Fahrten werden entweder auf
ganzer Strecke oder auf einer Teilstrecke zusammen-
gelegt. Ein Drittel dieser Fahrten sind wiederum Fahrten
zu Bahnhofen oder von Bahnhofen weg. Damit das
Fahrten  erleichtert haben
die Moglichkeit,
wiederkehrende Fahrten im System zu hinterlegen.

Buchen der wird,

Pendler:innen Dauerauftrage fur

Alters der Nutzer:iinnen konnte

festgestellt werden, dass der Bedarfsverkehr von allen

Bezlglich des

Altersgruppen genutzt wird. Den groBten Anteil der
Nutzerlnnen machen die Erwerbstatigen, von 27 bis 63
Jahren, aus, welche den Bedarfsverkehr fiur ihre
Arbeitswege nutzen. Die zweitgroBte Gruppe sind die 15

bis 26-Jahrigen, die das System vor allem fir den

Freizeitverkehr oder fir spatere Verbindungen vom
Ausbildungsplatz  zum  Heimatort nutzen. Beide
Nutzergruppen sind auch die Hauptnutzer von

Zeitkarten wie Klimatickets oder das Top Jugendticket.
Der Anteil der Fahrten, die mit Zeitkarten zurlickgelegt
werden, liegt bei 30 Prozent. Die Gruppe der Uber 63-
Jahrigen macht ca. 10 Prozent der Nutzer:innen aus. Von
die
Einkaufen,

dieser Zielgruppe wird der Bedarfsverkehr fir

Daseinsvorsorge, zum Arzt oder
Die

Fahrgastgruppen hinweg hauptsachlich Uber die App

Wege

genutzt. Fahrtbuchungen finden Uber alle
statt. Nur 10 Prozent aller gebuchten Fahrten werden

Uber die Hotline gebucht.

Die Nutzung des Linienverkehrs ist ahnlich hoch wie vor
der Umsetzung des neuen, integrierten Systems. Eine
Verwanderung der Fahrgaste vom Linienverkehr in den
Bedarfsverkehr gibt es also kaum. Mit dem Angebot
wurden zusatzliche Fahrgaste erreicht, die bisher ihren
Arbeits- oder Ausbildungsweg bzw. die Daseinsvorsorge
Zur

im Auftrag der

anders zurlicklegen mussten. tiefergehenden

Analyse wird derzeit NOVOG eine

Fahrgastumfrage durchgefihrt.

Mit West
Niederosterreich erstmals Linien- und Bedarfsverkehr

der Pilotregion Mostviertel wurden in

kombiniert geplant und ausgeschrieben.

Dabei wurde in planerischer, organisatorischer und auch
Sicht teils Neuland beschritten.

die
Eine

vergabe-rechtlicher
Dennoch: Die urspriinglichen Erwartungen uber
Auslastung des Systems wurden ubertroffen.
Unsicherheit war, ob Fahrgaste die Vorbuchungszeit von
60 Minuten als prohibitive Hirde empfinden — dies ist
nicht Fall. Die

Hauptverkehrszeit lasst darauf schlieBen, dass das neue,

offenbar der Auslastung in der
integrierte System vor allem auch fir Pendler:innen
interessant ist. Insgesamt ist es gelungen, Linienverlaufe
Flexible

Bedienzeiten im Bedarfsverkehr bieten eine attraktive

effizienter und gestraffter zu planen.

Moglichkeit Wege zum Arzt etc. mittels OV
zurickzulegen.

Einbindung der Gemeinden

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor war die frihe und

intensive Einbindung der, durchwegs sehr kooperativen
Gemeinden, insbesondere bei der Kommunikation und
die
Gemeindebediensteten Schulungs-termine angeboten,

Schulung. Noch vor Betriebsstart wurden fur

um die Handhabung des Bedarfsverkehrs erleben und
die
sind

ausprobieren zu konnen. Insbesondere

Blrgerservices in den Gemeinde-amtern

bekanntlich die erste Anlaufstelle bei Fragen und
Unsicherheiten in vielen Belangen des kommunalen
Alltags. Durch die Schulung von Gemeindebediensteten
konnten vorzeitig Hirden im System abgebaut und die
die
Bevolkerung positioniert werden. Darlber hinaus agieren

Mitarbeiter:innen als erste Anlaufstelle fur

die Gemeinden als Multiplikatoren, sie bewerben aktiv
den Verkehr Uber ihre Kanadle und melden den Bedarf an
zusatzlichen Sammelstellen oder Anregungen der
Nutzer:innen weiter. Nicht zuletzt sind eingebundene
Gemeinden erfahrungsgemal besonders erfolgreich, ihre
Blrgerlnnen zu animieren, auf neue Systeme und
Angebote offen zuzugehen und diese entsprechend

auszuprobieren.

© Foto:NOVOG/Bollwein
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Integrierte Angebotsplanung am Beispiel Mostviertel\West

Nach Betriebsstart wurden seitens der NOVOG bei
lokalen Veranstaltungen wie Senior:innen-Schulungen,
Informationsstanden bei Wochenmarkten die
Nutzer:innen auf direktem Wege informiert. Vor allem
durch die Schulungen der alteren Birger:innen konnten
Hemmschwellen abgebaut werden. Wo Fahrgaste
Vorbehalten bezlglich der Nutzung der App geauBert
haben, wurde auf die Moglichkeit der telefonischen

Buchung verwiesen.

Bei der Erhebung der Sammelstellen ist besonders
wichtig, ein enges Sammelstellennetz in Siedlungs-
raumen zu schaffen. Zusatzliche Sammelstellen wurden
an fiur die Gemeinde bzw. die Region wichtige POls
gesetzt. Neben den wichtigsten Verkehrsknotenpunkten
wurden natiirlich Seniorenheime, Arzt:innen, Apotheken
etc. bedacht, um einen moglichst kurzen FuBweg fur die
Fahrgaste zu gewahrleisten.

In diesem Gesamtprozess haben die Kolleglnnen vom
Mobilitatsmanagement der NO.Regional einen
unersetzlichen Beitrag geleistet und ihre Ortskenntnis
sowie ihr regionales und lokales Wissen in die

Angebotsplanung einflieBen lassen.

Fur zukunftige Projekte konnten sowohl im Pilotbetrieb
als auch bei der Vergabe Lerneffekte gezogen werden,
die in die NOVOG Folgeprojekte einflieBen. Aufgrund
der hohen Nachfrage und des intensiven Fahrzeug-
einsatzes zeigten sich rasch besondere Heraus-
orderungen bezuglich der Ladeinfrastruktur.

Innerhalb des Bediengebiets wurden zwar Fahrzeug-
standorte definiert, die mit Ladepunkten ausgestattet
wurden, um die Fahrzeuge uber Nacht zu laden.
Aufgrund der teilweise hohen Beanspruchung (langere
Fahrtwege, hohe Nachfrage) sind jedoch im Echtbetrieb
Zwischenladungen notwendig. Aufgrund des schwach
ausgepragten Netzes an Schnell-ladestationen im
offentlichen Raum mussen derzeit groBere
Anfahrtswege zur nachsten Lademoglichkeit in Kauf
genommen werden, was die Gesamteffizienz im
Fahrzeugeinsatz senkt (,Leerkilometer”). Fiur kinftige
Projekte muss auf ausreichend und entsprechend
verteilte Ladepunkte geachtet werden. Eine weitere
Verbesserung ware die Integration des Lademanage-
ments direkt in die Dispositionssoftware, damit

vorhersehbare Ladezyklen bei der Disposition der

Fahrten berlicksichtigt werden.
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Integrierte Angebotsplanung am Beispiel Mostviertel\West

Mit der Umsetzung des an den OV-Tarif der Ostregion
angelehnten Tarifs fur Bedarfsverkehre wurde ein
Meilenstein  bei der Tarifgestaltung geschaffen.
Zeitkarten konnen im User-Profil hinterlegt werden, die
Preisberechnung erfolgt dann automatisch und wird dem
Lenker kommuniziert. Dieser hat derzeit softwarebedingt
jedoch nicht die Moglichkeit, nicht hinterlegte
Zeitkarten zu akzeptieren. ,Vergisst” ein Fahrgast also
derzeit darauf, etwa sein KlimaTicket zu hinterlegen oder oo BURRager oo

bei der telefonischen Buchung anzugeben, kann es nicht

beriicksichtigt werden. Hier wird aktuell an einer Mag. Barbara Buchegger, MA ist seit 2024 Bereichsleiterin

Softwareldsung gearbeitet, die mehr Flexibilitat fir die fiir Berdarfsverkehr in der NOVOG GmbH. Nach ihrem

Lenker im Sinne eines ,Ubersteuerns” beinhaltet. Studium der Raumordnung und Raumforschung am Institut
fiir Geographie und Raumforschung an der Universitat Wien

Der bedarfsgesteuerte Verkehr, wie er im westlichen war sie von 2019 bis 2024 Planerin fiir Bedarfsverkehre bei

Mostviertel umgesetzt wurde, bringt aber auch fir die der VOR GmbH.

Fahrgaste die Notwendigkeit mit sich, bestimmte Regeln

und Ablaufe zu verinnerlichen. Nicht nur missen die

Fahrzeuge rechtzeitig gebucht werden (spatestens 60

Minuten vor gewiinschtem Fahrtantritt), sondern sie

mussen bei nicht Inanspruchnahme vor allem auch

wieder zeitgerecht storniert werden (spatestens 30

Minuten vor vereinbartem Abholzeitpunkt). Letzteres

wurde gerade nach Betriebsstart von  vielen

Nutzer:innen nicht berlcksichtigt. Dadurch fallen

unproduktive Leerkilometer an, zudem stehen die
. . - . DI Dr. Britta Fuchs ist seit 2024 Bereichsleiterin Strategie
falschlich gebuchten Fahrzeuge moglicherweise anderen

Fahrgasten nicht zur Verfiigung. Durch ein nachtraglich und Technik in der NOVOG GmbH. Sie absolvierte ihr

eingefiihrtes Mahnsystem und bessere Kundenin- Studium der Landschaftsplanung und Landschafts-
formation konnten diese verspateten Stornierungen architektur an der Universitat flr Bodenkultur Wien. Nach
oder sogenannte No-Show-Fahrten minimiert werden. Jahren in der Lehre und Forschung an der BOKU Wien und
Das aktuelle Mahnsystem wird jedoch manuell Stationen im Ausland ist sie seit 2016 in den Bereichen
durchgeflhrt und ist ressourcenintensiv. Kiinftig sollten Mobilitatsmanagement und -planung tétig

Mahnsysteme sowie Gutscheinlosungen etc.

automatisiert in der Software abgewickelt werden.

Bei der Implementierung des Pilotprojektes im
westlichen Mostviertel ist einiges an ,Lehrgeld”
angefallen. Jedoch macht der Erfolg sicher: Die
Fahrgaste nehmen das Angebot an, die Kombination aus
Linienverkehren und bedarfsorientierten Verkehren
entspricht in hohem MaBe den Mobilitatsbedurfnisse der
Menschen im landlichen Raum. Die Erfahrungen und
Lerneffekte flieBen in kunftige Neuplanungen und
Neuvergaben des offentlichen Regionalverkehrs in
Niederosterreich ein. Bereits im Jahr 2026 geht mit
Weinviertel West” ein weiteres NOVOG-Pilotprojekt an
den Betriebsstart, wo eine Region mit rund 65
Gemeinden von einem verbesserten integrierten
Gesamtangebot profitieren wird. Fortsetzung folgt.
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WIE SALZBURG MIT DEM GUEST-MOBILITY-TICKET EUROPAS
TOURISMUSMOBILITAT NEU DENKT

VON M. JAYASEKARA

Als Salzburg am 1. Mai 2025 sein landesweites Guest-
Mobility-Ticket einflhrte, war das mehr als eine neue
Gastekarte. Es war ein Bruch mit liebgewonnenen
Routinen und ein Versprechen durch Landesrat und stv.
Landeshauptfrau Stefan Schnoll: Wer in Salzburg
nachtigt, bewegt sich mit einem Ticket fir alle
offentlichen Verkehrsmitteln im ganzen Land ohne
zusatzliche App oder Ticketkaufe an Schaltern.
Finanziert wird das Ticket uUber eine zweckgewidmete
Mobilitatsabgabe (Start: 0,50€ pro Nacht, ab 1. Mai
2027:1,10€). Einfach, digital, flachendeckend.

Nutzung libertrifft Erwartungen

Dass dieser Schritt Pionierarbeit ist, beweist der Blick
auf die ersten Monate: 1,5 Millionen ausgegebene
Tickets in den ersten 100 Tagen und rund EUR 20 Mio.
jahrlich erwartete Einnahmen fiir den Angebotsausbau.
Gleichzeitig wurden erste Kapazitatsengpasse gezielt
mit Fahrplanverdichtungen adressiert — Classic Learning
By Doing. Genau so sieht praktische Transformation aus
und das gehort dazu. Das braucht Starke wund
Willenskraft auch Kritik auszuhalten, aber vor allem
innere Uberzeugung sich nicht abbringen zu lassen.
Wilhelm Prommegger, Prokurist bei Salzburg Verkehr gilt
als treibender Kopf des Guest Mobility Ticket. Mit
touristischer Expertise, langer inhaltlicher Vorbereitung
und breiter Stakeholdereinbindung in den Landesgauen
hat er die MaBnahme vorangetrieben und sich auch
durch Gegenwind nicht beirren lassen.

Der Erste geht voran, die Anderen finden den Weg
leichter

Pionierprojekte sind selten friktionsfrei. Wo gehobelt
wird, fallen Spane. Einzelne Betriebe flhlten sich spat
informiert, Gaste wussten nicht immer, dass sie das
Ticket bereits vor der Anreise digital erhalten.
Gleichzeitig meldeten Regionen mit diinner OV-
ErschlieBung Sorgen wegen voller Busse oder ungleicher
Nutzenverteilung. Beides ist dokumentiert und beides ist
typisch fiir die erste Phase einer Systeminnovation. Ich
war mehrfach vor Ort und habe diese Dynamik miterlebt.
Es wird immer Akteure geben, die sich zu wenig
informiert fuhlen. Kommunikation ist jedoch keine
EinbahnstraBe: Ab einem gewissen Zeitpunkt ist
Informationen nicht nur Bringschuld, sondern auch
Holschuld.

Bemerkenswert ist, wie schnell Gegenkrafte zu
Mitstreiter:innen wurden, wenn Nutzen sichtbar wird.
Zum Teil sind in Regionen der groBten Kritiker:innen nun
die groBten Fans zu Hause. Fahrgastzahlungen zeigen,
dass Gaste ihre Autos stehen lassen. So verbessert ein
Gaste-Angebot messbar auch die Mobilitat der
Einheimischen und Pendler:iinnen. Ein politisch ent-
scheidender Aspekt fiir Akzeptanz, an der natirlich nie
aufgehort werden darf weiter zu arbeiten. Die ersten
Nachahmer sind bereits gefunden. Der jlingst (Okt 2025)
in Begutachtung geschickte Entwurf des neuen Karntner
Tourismusgesetzes zeigt bereits erste UlUbernehmende
Regionen des Salzburger Modells.

Warum das Timing stimmt: Nachfrage kippt in
Richtung nachhaltiger Mobilitat

Parallel zur Salzburger Pionierarbeit verschiebt sich die
Marktnachfrage. Mehrere, voneinander unabhangige
Studien belegen:

e Reiseanalyse, Umweltbundesamt Deutschland [1]:
Nachhaltigkeit gewinnt an Bedeutung fir die
Studie

wachsendes Interesse und Zahlungsbereitschafts-

Reiseentscheidung; die dokumentiert
Signale fur klimafreundlichere Optionen, wenn
Buchung und Information einfach sind.

e Eurobarometer zu nachhaltigem Tourismus [2]: Ein

bereit,

groBer Teil der EU-Burgeriinnen st

Reisegewohnheiten zugunsten nachhaltiger
Optionen zu andern u.a. durch die Wahl okologischer
Verkehrsmittel. Die

einfache Buchbarkeit sind entscheidende Hebel.

Informationsqualitat und

o Praxisbefunde aus Destinationen [3]: Wo OV vor Ort
verlasslich funktioniert und sichtbar kommuniziert
wird, steigt die Bereitschaft, den PKW im Urlaub
nicht zu bendtigen. Eine Einsicht, die u.a. die Tirol
Werbung inzwischen als Handlungsfeld priorisiert.

e Schweiz Tourismus / Swisstainable [4]: Die Mobilitat
ohne Auto wird als Qualitatsmerkmal der Destination
verstanden. Nachhaltigkeit rickt vom Nice-To-Have
zum Wettbewerbsfaktor auf.

Diese Evidenz passt auffallig gut zu dem, was Salzburg
in kurzer Zeit zeigt:

Wenn Mobilitat ohne Auto zum Standard wird, steigt
erlebte Qualitat, verteilt sich Wertschopfung breiter in
der Region und die okologische Wirkung ist unmittelbar.
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Fiinf Dinge, die Salzburg konkret richtig macht:

1.Flachendeckung statt Inseln. Das Ticket gilt im
gesamten Bundesland, inkl. Stadt- und Regionalbus,
S-Bahn, Regional- und Fernverkehr (abgesehen von
Ausnahmen wie Nachtbus/Sonderziige). Damit
entfallt das klassische Tarif- und Zonen-Labyrinth,
das Tourist:innen oft vom OV abhilt.

2.Einfache Ausgabe & digitale Verfiigbarkeit.
Ausstellung beim Check-in, PDF/Wallet im Pre-
Check-in via Mail,

Gastemeldewesen. Ganz wichtig: ohne zusatzliche

Verbindung mit dem

App. So wandert die Komplexitat aus dem Kopf der
Gaste in die Systeme des Anbieters.

3.Zweckbindung der Abgabe. Die 0,50€ (spater 1,10€)
flieBen zweckgewidmet in den OV-Ausbau. Es
mussen neue Angebote geschaffen werden wu.a.
Mikro-OV in landlichen Raumen und die Verdichtung
stark nachgefragter Linien (z. B. Bus 150 Richtung
Salzkammergut). Das erzeugt sichtbare Gegen-
leistungen fur Einheimische und erhoht politische
Tragfahigkeit.

4. Friihe, transparente Zwischenbilanzen: Die
offentliche Kommunikation der Ticketzahlen und
Ausbauplane  schafft  Vertrauen  und liefert

Grundlage, operative Kinderkrankheiten (Kommuni-
kation, Kapazitaten) systematisch abzustellen.

5.Blick in die Zukunft: In Osterreich haben mittlerweile
21 % der Bevolkerung im fuhrerscheinfahigen Alter
keine Lenkerberechtigung. In Wien sind es Uber 40 %
und insgesamt 52 %, die selten bzw. nie mit dem
Auto fahren. [5]

Geht diese Entwicklung weiter, sind Tourismusregionen,
die kein offentliches Angebot haben nur mehr exklusiv
fur eine Gastegruppe vorenthalten. Autonomes Fahren
ab 2030 wird sein Ubriges tun.

Wirkungen in der Routenwahl beispielsweise die
Aufteilung der Tagesausfliusse, in der Aufenthaltsdauer,
beim Modal Split der Anreise, Emissionsreduktionen oder
Umsatzverteilungen zwischen Zentren und Umland
zeigen sich erst Uber 2-3 Jahre stabil. Salzburg hat die
Weichen gestellt, aber der echte Nettoeffekt wie
Emissionen, hohere

weniger Stau, geringere

Zufriedenheit skaliert erst mit Konstanz. Also mit mehr

Takt, klarer Information vor der Buchung, und
Produktautomatik, um Verhalten im richtigen Moment,
dem “Habit-Breaking-Moment” zu andern.

Lehren fiir Nachfolger:innen: Finf Prinzipien, die
tiberall funktionieren konnen

1.0ne Ticket to rule them all: Keine “Fleckerlteppiche”
und Sonderlosungen. Ein Ticket fiur alle relevanten
Verkehrsmittel in der Destination und wenn moglich
im Umland - siehe oberdsterreichisches
Salzkammergut.

2.Communication first: Gaste wollen vor Ort fahren,
aber entscheiden vor der Buchung. Sichtbarkeit des
Tickets auf allen Kanalen der Betriebe, idealerweise
mit automatischer Vorabzustellung.

3.Zweckbindung & Monitoring: Einnahmen aus der
Abgabe messbar und zweckgebunden vor Ort in
zusatzliches Angebot Ubersetzen (Taktung, Mikro-
OV, Sharing-Angebote). RegelmaBige Veroffent-
lichung von Kennzahlen.

4.Kapazitat ist Klimaschutz: Spitzenlinien frihzeitig
verstarken und Engpasse proaktiv. kommunizieren.
Gaste verzeihen Wartezeiten, schlechten
Informationsfluss weniger.

5.Partner machen den Unterschied: Hotellerie, TVBs
und Verkehrsverbund als eine Produktmannschaft
denken. Schulungen, Vorlagen, FAQ, Hotline,

Ansprechpartner:innen mit personlichem Kontakt,

etc.

Salzburg hat vorgemacht, was viele fir unmoglich

hielten: einfach nutzbare, flachendeckende,

zweckfinanzierte Gastemobilitat. Kritikpunkte sind
immer losbar, der Nettonutzen wird damit sichtbar und
die Nachfrage dreht in dieselbe Richtung. Wer heute
Zweite:r, Dritte:r, etc. wird, profitiert von Salzburgs
Lernkurve. Mut kann man sich nicht kaufen, aber man
kann ihn Ubernehmen. Dazu gehort vor allem dazu

Einzelinteressen fir das Wohl aller hintanzustellen.

Der Markt ist bereit, die Bevolkerung & Gaste profitieren
und das Klima obendrauf ebenso.
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QUELLEN

[1] https://reiseanalyse.de/wp-
content/uploads/2024/09/UBA_Nachhaltigkeit_bei_Url
aubsreisen_Bericht2024.pdf (abgerufen am 23. Okt
2025)

[2] https://transport.ec.europa.eu/tourism/statistics- :
reports-and-studies/eurobarometer_en(abgerufen am i =
23. Okt 2025)

[3] https://www.fact.tirol/artikel/die-touristische-
mobilitaet-in-tirol/ (abgerufen am 23. Okt 2025)

Michael Jayasekara, Bsc., Msc., ist von der Ausbildung Maschinenbauer und

Wirtschaftspsychologe. Nach Stationen im offentlichen Sektor und in der Beratung,

[4] MDALM ist er seit 2021 selbst Unternehmer. Mit seiner Firma vionmo und seinem Team
fst.ch/nachhaltigkeit/kompetenzzentrum/swisstainabl fokussiert er sich auf Nachhaltigkeit im Tourismus (Leitfaden, Kennzahlen,
e/nachhaltige-mobilitaet (abgerufen am 23. Okt 2025) Workshops, CO2-Bilanzierung) mit Schwerpunkt auf die Analyse des
[5] Mobilitatsverhaltens von Gasten in der Tourismus- und Freizeitwirtschaft. Sein Ziel
https://vcoe.at/presse/presseaussendungen/detail/vc ist es, Nachhaltigkeit als Standard im Tourismus zu etablieren.

oe-jeder-4-in-oesterreich-lenkt-nie-oder-nur-selten-

ein-auto-in-wien-sogar-jeder-zweite (abgerufen am

23. Okt 2025)
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PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIP UND PSYCHOLOGISCHE
FAKTOREN FUR NACHHALTIGE MOBILITAT AM BEISPIE

MOBILITY HUB BASEL

VON M. SEMMER UND L. NECKERMANN

Public-Private-Partnerships und Mobility  Hubs:

Konzept und Nutzen

Die Bewaltigung der Verkehrswende erfordert innovative
Ansatze, die Infrastrukturentwicklung und Verhaltens-
anderungen zusammenzubringen. Stadte stehen vor der
Aufgabe, den motorisierten Individualverkehr deutlich zu
reduzieren, um Klimaziele zu erreichen und Lebens-

qualitat zu erhohen. Die Schweiz hat mit dem Klima- und

Innovationsgesetz das  Netto-Null-Ziel bis 2050
verankert [5]. In Basel-Stadt wurde dieses Ziel
verscharft: In einer Volksabstimmung stimmte die

Bevolkerung dafir, Netto-Null sogar bis 2037 in der
Kantonsverfassung zu verankern [15].

Mobilitatshubs

Bedeutung: Sie integrieren verschiedene Verkehrsmittel

In diesem Kontext gewinnen an

und Dienstleistungen an einem Ort, um nahtlose,
effiziente und nachhaltige Mobilitat zu ermoglichen.
Solche Hubs bieten neben klassischem Parkraum auch
Sharing-Angebote (Fahrrad-, Roller- oder Auto-Sharing)
sowie Anbindung an den offentlichen Verkehr und

weitere Services. Sie verstehen sich nicht nur als
Umsteigepunkte, sondern als attraktive Aufenthaltsorte
mit zusatzlichem Nutzen, wie etwa Paketstationen oder
Gastronomie [18]. Mobilitatshubs verkorpern damit infra-
strukturelle Innovationen, die zugleich darauf abzielen,
das Mobilitatsverhalten der Nutzer:innen nachhaltig zu

beeinflussen.

Ein Beispiel fur diese Verknipfung von Infrastruktur und
Verhaltenssteuerung ist der Mobility Hub am Eisen-
bahnweg in Basel. Das Public-Private-Partnership-(PPP)-
Projekt ging aus dem «Cluster Basel» des Urban Places
Lab (UPL) hervor. Als neutrale Projekt-Plattform vernetzt
AMAG,
Parkandi, Wemolo und die Mobility Genossenschaft, mit

das UPL private Akteuriinnen, wie Roche,
offentlichen Partnern der Stadt Basel — darunter das
Mobilitatsreferat, die Basler Verkehrs-Betriebe (BVB)
und die Baselland Transport AG (BLT).

PPP-Projekte dieser Art zeichnen sich durch ihre hohe

Komplexitat aus. Unterschiedliche institutionelle

25

Logiken, Interessen und Zeithorizonte fihren dazu, dass
Koordination und Entscheidungsfindung anspruchsvoll
werden. Solche Konstellationen erfordern Ubergeordnete
Organisationsstrukturen und neutrale Plattformen, die
den Austausch zwischen Verwaltung, Wirtschaft und
Zivilgesellschaft ermoglichen und strukturieren.
Erfahrungen aus PPP-Projekten des Urban Places Lab
(z.B. Miinchen, Berlin, Basel) zeigen, dass gerade in den
Bereichen automatisiertes
Mobility Hubs

scheidend sind. Dort hat sich gezeigt, dass erfolgreiche

Fahren, Parkgaragen und

klare Governance-Strukturen ent-

Innovation weniger von der einzelnen Technologie
abhangt, sondern davon, wie Akteur:innen Uber insti-
zusammenarbeiten und

tutionelle Grenzen hinweg

Entscheidungsprozesse transparent gestaltet werden.
Best Practice: Mobility Hub Eisenbahnweg Basel

Am Eisenbahnweg in Basel entsteht einer der ersten
Mobility
Hubs der Schweiz. Der Standort liegt in unmittelbarer
[RB1]
wichtiger Bahn- und OV-Knotenpunkte. Der Pilot-Hub

Public-Private-Partnership-(PPP)-basierten

Nahe zum Roche-Firmengelande und unweit
nutzt die bestehende Infrastruktur eines Wohngebaudes
mit unterirdischer Parkanlage, und integriert verschie-
dene multimodale Angebote: Parkplatze fir Pkw, Lade-
stationen fur E-Fahrzeuge, Abstellanlagen fur Fahrrader
und Pedelecs [RB2] sowie Zugange zu Carsharing- und
Mikromobilitatsdiensten. Durch die Nahe zum Badischen
Bahnhof fungiert der Hub zugleich als Park-and-Ride-
Knotenpunkt, der den Umstieg auf den offentlichen
Verkehr erleichtert.

Die zentrale Innovation des Projekts liegt in der Offnung
die bisher
ausschlieBlich Mitarbeitenden der nahegelegenen Firma,

der geteilten Firmenflotte: Fahrzeuge,
Roche, zur Verfligung standen, werden klinftig geoffnet.
Damit richtet die

Beschaftigten des Unternehmens als auch an die

sich das Angebot sowohl an
Bewohner:innen der Wohnhauser. Hinter dieser Offnung
Gedanke:

und

steht ein klarer bestehende Ressourcen

effizienter nutzen so einen Beitrag zu den

Klimazielen der Stadt Basel leisten.
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Etablierung eines public/private Mobility Hubs mit
Beispielcharakter fur die Schweiz bis Q12026 (MVP).

Ausgangspunkt ist die Verflgbarkeit von Flachen (Roche +
Stadt Basel). Ziel ist es, Mitarbeitenden und der Nachbarschaft
des Roche-Werksgelindes in Basel Mobilititsoptionen als Teil
eines intelligenten Flachennutzungskonzepts anzubieten.

KPIs Ressourcen

+ Bereitstellung Flache

+ Politischer Wille und
Unterstltzung

+ UPL Forschungs- und Best-
Practice Datenbank

+ Nutzerzahl
« Akzeptanz

* Verhaltensanderung

Stakeholder

mobulity Bolt

Urban i

[HI]MH]]_ Connect MOl
pickobike oon |
(2) parcanor ZPubliBike ume

Stand: Oktober 2025, Partnerschaften mit Bolt, Voi, Dott, Lime in Abstimmung

UPL Mobility Hub am Eisenbahnweg, Basel

UrbanPlaces
Lab

Grundsatzidee 5

Leuchtturmprojekt Mobility Hub Basel

Mobilitat offen far Mitarbeitende und Basler:innen
Verbindung und Vernetzung von Public / Private
Eingliederung in nationale/regionale/private
Mobilitatsinfrastruktur und -strategie

N

Grundsatzidee 6

Mobilit; il

Hub istyTeiI HLb MS ,592_
eines Hub
Netzwerks
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Logistikmodi n.M. =
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)
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Ao
-
b ]

berlcksichtigen m

&

A Abbildung 1: Ubersicht Projekt Mobility Hub Basel

Fir Unternehmen entsteht die Moglichkeit, ihre
Dienstfahrzeuge durch geteilte Nutzung besser
auszulasten. Die Anwohneriinnen gewinnen neue,
wohnortnahe  Mobilitatsoptionen, und die Stadt

profitiert durch die Reduktion von Autoverkehr und
Emissionen. So wird der Hub zu einem Katalysator fur
nachhaltige Mobilitat und Flacheneffizienz.

Im Vorfeld des
Workshop mit Bewohner:innen,

Launches wurde ein Co-Creation-
Mitarbeiter:innen und
den Mobilitatsanbieter:innen des Hubs durchgefihrt.
Ziel war, zentrale Nutzer:innenreisen (Home—-Hub-Ziel)
zu kartieren, Reibungen entlang der Journey (Zugang,
Tarife, App-Wechsel, Signaletik) zu identifizieren und
aufbauend Kommunikationsmaf-

darauf geeignete

nahmen fir den Launch zu entwickeln.

Das Projekt gilt zugleich als Reallabor fur die Stadt
Basel, in dem neue Formen der Zusammenarbeit und
Mobilitatsgestaltung erprobt werden.
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Dabei standen zwei Ebenen im Vordergrund:

1. Infrastruktur und Governance: Wie effektiv ist das
PPP-Modell bei Planung, Bau und Betrieb eines solchen
Hubs?

2. Nutzerverhalten: Welche psychologischen Faktoren
mussen berucksichtigt werden, um die Akzeptanz und
Nutzung nachhaltiger Mobilitatsoptionen zu fordern?

Diese Verzahnung von ,Hard Measures” (bauliche und
Strukturen) ,Soft
(Anreiz- und Verhaltensstrategien) entspricht aktuellen

organisatorische und Measures”

europaischen Planungsansatzen, wie sie etwa in der

Forschung zu nachhaltiger Unternehmensmobilitat

beschrieben werden [3].

Dabei wird deutlich, dass der Erfolg solcher MaBnahmen
wesentlich davon abhangt, ob auch die psychologischen
werden, die Mobilitatsent-

Faktoren berlicksichtigt

scheidungen pragen.
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Psychologische Einflussfaktoren auf das

Mobilitatsverhalten

Zentrale Herausforderung bei jeder Mobilitatsinnovation
ist die Verhaltensanderung der Nutzer:innen. Menschen
handeln im Verkehr haufig habitualisiert, Entschei-
dungen werden automatisch getroffen, ohne bewusstes
Abwagen [11; 12].

haben das Urban Places Lab und Roche gemeinsam mit

Um diese Routinen zu verstehen,

dem European Institute of Innovation and Technology
for Urban Mobility (EIT UM) in einer Studie mit 15
Expert:innen aus Verkehrspsychologie, Verhaltensoko-

nomie und Mobilitatsplanung untersucht, welche

psychologischen Mechanismen Uuber oder

Misserfolg nachhaltiger Mobilitatsangebote entscheiden
[9l.

Erfolg

Die Ergebnisse zeigen, dass Verhalten weniger durch
reine Information, sondern durch das emotionale Erleben
von Kontrolle, Sicherheit und Zugehorigkeit gepragt
wird. So bleibt etwa der Status-quo-Bias ein zentrales
Hindernis: Menschen halten an vertrauten Routinen fest,
selbst wenn Alternativen objektiv preisglinstiger oder
komfortabler sind. Diese Tragheit entsteht nicht aus
Bequemlichkeit allein, sondern aus dem Bedurfnis nach
Verlasslichkeit und vermeintlicher Sicherheit. Wer das
Gefuhl hat, seine Mobilitat nicht mehr vollstandig zu
Jbeherrschen”, wechselt seltener das Verkehrsmittel [16;
14].

Besonders eindriicklich ist, wie Furcht und Unsicherheit
Wird
der

automatische Abwehrmechanismen aktivieren:
Radfahren

.Selbstschutzmodus”, und das Auto bleibt die gefiihlte

als  riskant empfunden, greift
Sicherheitszone. Ebenso entscheidend ist das Fehlen
unmittelbarer Belohnung: nachhaltige Entscheidungen
wirken langfristig sinnvoll, kurzfristig aber unbequem.
Der Gratifikation:

Fahrzeiten oder zusatzlicher Aufwand werden oft als

Mensch folgt spontaner langere

Verlust empfunden [17].
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Gleichzeitig zeigt sich, dass kleine Eingriffe enorme
Wirkung haben konnen:

e Perceived control: also das Gefihl, Kontrolle Uber
Zeit und Ablaufe zu haben, ist einer der starksten
Treiber von Verhaltensanderung. Eine App oder An-
zeige, die Ankunft- und Reisezeiten sowie Verflgb-
arkeit sichtbar macht, kann die Akzeptanz von ov

[1; 21

wie etwa

und Sharing-Diensten deutlich steigern
Beispielsweise zeigen Ruftaxi-Anbieter
Uber die Position des Fahrzeugs in Echtzeit auf einer
Karte. Dieses Sichtbarmachen von Fortschritt ver-
mittelt

Warten,

Kontrolle und reduziert das subjektive

wodurch selbst langere Wartezeiten als
akzeptabel empfunden werden [8].
e Soziale Unterstiitzung & Normen: Menschen
orientieren sich stark am Verhalten anderer. Erreicht
eine aktive Minderheit etwa ein Viertel der Gruppe,
kann sie bestehende Routinen kippen. Ein experi-
menteller Nachweis fur diesen Tipping Point stammt
aus einer Science-Studie [7]. In Quartieren oder

Betriebsgemeinschaften lasst sich das nutzen:
Rekrutiere 20-30 % Erstnutzer:innen (zum Beispiel
Hauspat:innen, Team-Botschafter:innen), mache
deren Nutzung sichtbar (z.B. bevorzugte Stellplatze)
und setze auf Peer-Unterstiitzung. Studien zeigen
auch, dass soziale Normen und enge Bezugspersonen
die  Wahl

beeinflussen [6; 3]. Auch Arbeitsplatzbasierte Inter-

alternativer  Pendelmodi signifikant
ventionen mit sozialer Einbettung konnen den Anteil
aktiver Wege signifikant erhohen [2]. So lasst sich
Normen-Effekt

Pioniergruppe zur Mehrheit.

der gezielt skalieren, von der

« Friction Costs: Kleine Reibungen (z.B.: etwa mehrere
Apps, unklare Zugange oder zusatzliche Schritte)
bremsen die Nutzung nachhaltiger Angebote oft

[20]. In der

Schweiz ist Komfort ein zentraler Treiber: 2023

noch starker als finanzielle Faktoren
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stimmten 59 % der Stimmberechtigten der Aussage zu,
[13]. Ein
wirksames Praxisbeispiel zur Friction-Reduktion ist das
automatische Ticketing im OV: SBB EasyRide biindelt
Kauf, Tariflogik und Abrechnung in einem Schritt [19].
in die SBB-App
entwickelte sich laut Implemen-tierungspartner FAIRTIQ

Autonutzung sei ,reine Bequemlichkeit”

Die Funktion wurde integriert und
seit 2019 zum am schnellsten wachsenden Verkaufskanal
der SBB-App [10]. Die Lehre flir Mobilitatsinnovationen:
Mobilitat muss flr Nutzer:innen intuitiv, nahtlos und
attraktiv gestaltet sein, idealerweise ,ein Swipe”

Diese psychologischen Erkenntnisse zeigen: Nachhaltige
Mobilitat nicht durch
Losungen oder Infrastrukturinnovationen, sondern durch

entsteht allein technische

gezielte Gestaltung von Erlebnissen, Vertrauen und
sozialer Dynamik. Entscheidend ist nicht, Menschen zu
belehren, sondern ihnen die Moglichkeit zu bieten,
positive erste Erfahrungen mit alternativen Mobilitats-

formen zu machen.

Fazit

Der Mobility Hub am Eisenbahnweg in Basel zeigt, wie
der Umgang mit Innovation in der Mobilitat aussehen

V¥ Abbildung 2: Projektablauf

MOBILITAT AM BEISPIE

kann, wenn infrastrukturelle und verhaltensbezogene
Durch die

Kooperation von Unternehmen mit der

Komponenten verzahnt werden. enge
offentlichen
Hand entsteht ein Mobilitatsangebot, das sowohl eine
praktische Alternative zum eigenen Auto bietet als auch
einen Impuls zur Verhaltensanderung setzt.

Fuir Fachleute aus Verkehrsplanung, Verhaltens-
forschung, Verwaltung und Wirtschaft bietet dieses

Beispiel mehrere Lehren.

Erstens unterstreicht es die Rolle von Arbeitgebern in
der Mobilitatswende: Durch internes Mobilitatsmanage-
ment und Incentivierung konnen Unternehmen erheb-
liche Beitrage leisten, die lber reine Stadtplanung allein
schwer zu erreichen waren. Zweitens zeigt es, dass
technische Infrastruktur-innovationen nur dann ihre
volle Wirkung entfalten, wenn sie sozial eingebettet
sind. Sprich, wenn Nutzer:innen durch geeignete
MaBnahmen an neue Angebote herangefiihrt und zum
Umdenken motiviert werden. Drittens erweist sich das
PPP-Modell

schnell umzusetzen und Finanzierungslasten zu teilen,

als vielversprechend, um Innovationen

wobei Transparenz und gemeinsame Zieldefinition

entscheidend fir den Erfolg sind.

bis Q1/2026
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UMGANG MIT INNOVATION IN DER MOBILITAT & WIE \DI
ASFINAG INNOVATION AUF DIE STRASSE BRINGT

VON T. GREINER

Die Mobilitatsbranche befindet
Digitalisierung, Dekarbonisierung und Automatisierung
nicht

Geschaftsmodelle und das Bedurfnis Wege von A nach B

sich im Wandel.

verandern nur Technologien, sondern auch
zuruckzulegen. Infrastrukturbetreiber wie die ASFINAG
(Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktien-
gesellschaft) stehen dabei im Zentrum dieser Trans-
formation zum Mobilitatspartner. Das bedeutet Innova-
tionen nicht nur initiieren, sondern so gestalten, dass sie
Nachhaltigkeit
gleichermaBen fordern und fordern.

Der folgende Beitrag untersucht den Umgang mit
Innovation in der Mobilitat am Beispiel der ASFINAG. Er

zeigt

Verkehrssicherheit, und Effizienz

auf, wie Innovationsmanagement, Kulturent-
wicklung und Leuchtturmprojekte ineinandergreifen und
worin die groBten Herausforderungen liegen.

Dieser Beitrag soll auch eine Einladung sein, aktiv an
dieser Transformation mitzuarbeiten. Und wir beginnen
mit einem Beispiel, das veranschaulicht wie schwer es
ist, bewusste und eingelernte Muster in der Mobilitat zu

andern.

Veranderung verankerter Denkmuster & vom Sicher-
heitsparadigma zu Uber

Das Beispiel in Abbildung 1 illustriert eindricklich, wie
schwer es ist, bewusste und Uber Jahre verfestigte
In den 1990er-
2000er-Jahren galt gesellschaftlich die klare Regel:

Verhaltensmuster zu verandern. und

,Steige niemals zu Fremden ins Auto” oder ,Triff keine

Menschen aus dem Internet”. Diese Normen waren
Ausdruck eines tief verankerten Sicherheits- und
Vertrauensparadigmas, das in Bildung, Familie und

offentlicher Kommunikation sowie in unseren Schulen
verankert war.

Mit dem Aufkommen digitaler Plattformen wie Uber
radikal Was

wird heute als bequem,

wurde dieses Paradigma aufgebrochen.

zuvor als gefahrlich galt,
effizient und gesellschaftlich akzeptiert angesehen. Die
Plattformokonomie hat durch Transparenzmechanismen
Echtzeit-

Vertrauens

(z. B. Bewertungen, GPS-Nachverfolgung,

kommunikation) ein neues System des

geschaffen und damit gezeigt, dass Innovation auch
soziale und kulturelle Anpassungsprozesse erzwingt.
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Aus Sicht von John P. Kotter [4] Iasst sich dieser Wandel
mit den frihen Phasen seines Acht-Stufen-Modells
Erst
(,Sense of Urgency”) entsteht, sind Organisationen und

erklaren: wenn ein Dringlichkeitsbewusstsein
Individuen bereit, tradierte Muster infrage zu stellen.
Uber hat dieses Bewusstsein geschaffen, indem es ein
klar

Nutzerfreundlichkeit

wahrnehmbares Bedirfnis nach Flexibilitat und

adressierte, das bestehende
Mobilitatsanbieter nicht erfillten.

Ubertragen auf die ASFINAG zeigt sich eine ahnliche
Auch gilt

gewachsene Denkmuster zu transformieren, etwa von

Herausforderung. hier es, historisch
einer klassischen Betreiber- und Baulogistik hin zu einer
Kultur

freudigen Organisation.

lernenden
Projekte wie die ASFINAG
Innovation Safari leisten hierzu einen zentralen Beitrag,

der offenen, und experimentier-

indem sie Innovationsprozesse auf die StraBe bringen,
Mitarbeitende aktiv einbinden und ein neues Verstandnis
von Risiko, Kooperation und Veranderung fordern.

Wie der ASFINAG
sichtbar, dass Innovation nur dann gelingt, wenn sie
nicht
legitimiert wird. Der Wandel von ,Das war immer so” zu

im Fall von Uber wird auch bei

nur technologisch, sondern auch kulturell

.Das machen wir jetzt anders” erfordert ein neues

kollektives Narrativ, eines, das Vertrauen in Neues
schafft, Lernprozesse ermoglicht und damit kulturelle

Ambivalenzen systematisch abbaut.

V¥ Abbildung 1 Aufnahme eines Taxis in den USA

1998:
“Don’'t get in a car with strangers!”

2008:
“Don't meet people from the internet alone!”

2019:
UBER...

vorself a stranger from the internet

t into a car with him alo:

Ord:

© Foto: ASFINAG/Greiner


https://www.ioeb-innovationsplattform.at/challenges/detail/maximale-energie-auf-minimaler-flaeche-in-der-infrastruktur/

Nr. 3/2025

AUS DER PRAXIS — FUR DIE PRAXIS

UMGANG MIT INNOVATION IN DER MOBILITAT & WIE \DI
ASFINAG INNOVATION AUF DIE STRASSE BRINGT

Innovation als strategischer Erfolgsfaktor in der
Mobilitat
Innovation im Mobilitatssektor ist somit langst kein

optionales ,Addon” mehr, sondern eine Notwendigkeit.
Die
,Sustainable and Smart Mobility Strategy” [2] , dass Ver-

Europaische Kommission betont in ihrem
kehrssysteme bis 2050 klimaneutral, digital integriert
und resilient werden mussen.

Infrastrukturunternehmen sind dabei nicht nur Umsetzer,
sondern aktive Gestalter. Laut einem Bericht der OECD
[5]

tionen organisationsubergreifend zu integrieren, Uber

entscheidet insbesondere die Fahigkeit, Innova-
langfristige Leistungsfahigkeit. Erfolgreiche Mobilitats-
durch

Kooperationsformate

organisationen zeichnen sich strategische

Innovationsprogramme, offene
und systematische Lernmechanismen aus.

Die ASFINAG hat diese Entwicklung frih erkannt. Durch
die Verankerung von Innovation in der Unternehmens-
strategie, insbesondere mit der ASFINAG-Innovations-
strategie, wurde Innovation zu einer zentralen DNA im

Unternehmen.

Der Innovationsansatz der ASFINAG
Innovation betrifft jeden Bereich im Unternehmen.
Uberall gibt es Potenzial, Abldufe zu optimieren sowie
neue Wege sichtbar und nutzbar zu machen von
alltaglichen ,Kleinigkeiten” bis hin zum groBen Thema

Verkehrssicherheit.

Abbildung 2 Wie sieht der Autobahnquerschnitt der Zukunft aus? Hier die A7
Uber die Donau in Linz

Der Kernstrategiebereich Innovation unterstitzt mit den
notwendigen Tools und Inputs neue Ansatze, Trends,
Methoden
Optimieren der Aufgaben also auch der
Herausforderungen der ASFINAG. Das Ziel der ASFINAG
ist klar: Es sollen nitzliche Innovationen rasch auf die

Technologien, Techniken und fur das

StraBe kommen, um das Service fur die Kunden:innen,

aber auch die Arbeitsablaufe der Mitarbeiter:innen,
stetig zu verbessern.
Statt

Innovationstrategie

die ASFINAG
systematische

isolierter Pilotprojekte setzt

auf eine

Innovations-architektur, die folgende Ebenen verbindet:
o Strategische Programmebene: Definition von
Innovationsfeldern (z. B. Post-fossil-Area, Digitali-
sierung/Kl)

o Projektebene: Umsetzung konkreter Initiativen etwa
im Bereich Smart Roads, Predictive Maintenance

oder dem Drohneneinsatz

einer innovations-

o Kulturebene: Forderung

freundlichen Haltung durch interne Programme und

Austauschformate
Zentrale Grundlage bildet die ASFINAG
Innovationsstrategie und dessen Abwicklung von

Projekten, welches nach dem Stage-Gate-Modell
(Reifegrade) arbeitet und sicherstellt, dass Projekte
ldee bis zur

strukturiert von der Implementierung

gefuhrt werden.
& Offene

Kooperation als Treiber Innovation und

Wissensaustausch

In einem zunehmend vernetzten Innovationsokosystem
ist Kooperation der Schlissel zum (Innovations)Erfolg.
dass Innovation Ansatze in

Studien zeigen, Open

offentlichen Organisationen besonders wirksam ist,

wenn interne Strukturen Offenheit und Vertrauen
fordern.

Die ASFINAG setzt hier an: Mit Formaten wie Innovation
TV, Open Innovation Challenges und Cross-Industry-
Kooperationen werden Start-ups, Forschungs-
einrichtungen und Unternehmen systematisch einge-
Universitaten  und
die
stitzung von HTL und Masterarbeiten fordern den

bunden. Kooperationen mit

Forschungseinrichtungen sowie aktive Unter-

Wissenstransfer und beschleunigen die langfristige
partnerschaftliche Zusammenarbeit um den ,Autobahn-
querschnitt der Zukunft fur kiinftige Generationen” zu

gestalten.
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Ein Beispiel dafiir ist die Teilnahme an der Challenge
.Maximale Energie auf minimaler Flache” (2025) [4], bei

fur
Projekt
steht exemplarisch fur den Trend, Innovationsimpulse

der innovative Energiegewinnungslosungen

Autobahninfrastruktur gesucht wurden. Das
nicht nur intern, sondern auch aus der Open Innovation
Community zu integrieren

Die ASFINAG Open

Leuchtturmprojekt: Innovation

Safari 2025

Ein besonders sichtbares Beispiel fir den modernen
Innovationsansatz der ASFINAG ist die Open Innovation
Safari 2025. Das Format bringt Innovation wortwortlich
.auf die StraBe” - Mitarbeitende,
und Start-ups

Forschungspart-

ner:innen erleben und diskutieren
Innovation direkt an der Infrastruktur.

Im Zentrum stehen praxisnahe Demonstrationen neuer
(z.B.
managementsysteme, Smart Maintenance). Gleichzeitig
dient die Safari

Innovationsprojekte greifbar, starkt die Vernetzung und

Technologien Drohneninspektionen, Energie-

als internes Lernformat: Sie macht
schafft Akzeptanz bei Mitarbeitenden.

Mit der Safari zeigte die ASFINAG exemplarisch, wie
Innovationskommunikation, = Wissensvermittlung und
Organisationsentwicklung ineinandergreifen konnen und
250 Innovator:innen gemeinsam Uber den Fahrbahnrand
blickten Weg

mitgestalteten.

und auch den der Innovation

© Foto: ASFINAG/Greiner

A Abbildung: Open Innovation Safari 2025 in der Autobahnmeisterei
Kaisermihlen 2025

Kritische Perspektive: Herausforderungen offentlicher
Innovationsorganisationen

Fortschritte
Infrastrukturunternehmen vor ,typischen” Innovations-

Trotz zahlreicher stehen offentliche
barrieren. Drei zentrale Herausforderungen sind nach

kritischer Reflexion erkennbar:

Strukturelle Tragheit:

GroBe Organisationen haben oft Schwierigkeiten, neue
Ideen schnell zu skalieren. Die ASFINAG Ideenwerkstatt
schafft hier seit 2 Jahren, strukturiert und mit einer
konzernweiten Betriebsvereinbarung die Geistesblitze
im Unternehmen zu entscheiden und in Innovations-
projekte Uberzuflihren. Ziel ist es, eine Innovationskultur
zu schaffen und die eingereichten Ideen strukturiert zu
sammeln, zu bewerten und einer moglichen Umsetzung
zuzufuhren. Hier kommen jeden 3. Werktag neue Ideen
ans Licht. Laufende Challenges, wie die Kl Challenges
halten diese Ideenwerkstatt am Leben.

Kulturelle Ambivalenz:

Wahrend Innovation offiziell gefordert wird, bestehen
auf Mitarbeiteriinnenebene oft Unsicherheiten oder
Skepsis gegeniber Veranderungen [4]. Um diese kul-
turelle Ambivalenz zu vermeiden also die Diskrepanz
zwischen offiziell geforderter Innovation und tatsach-
licher Zurlckhaltung im Alltag setzt die ASFINAG auf

einen systematischen Kulturwandel.

Training des ,Innovationsmuskels”:

Alle rund 3.300 Mitarbeitenden werden aktiv in Innova-
tionsprozesse eingebunden. Durch Schulungen, Work-
shops und Innovationsformate lernen sie, die ,Warum-
Frage” zu stellen und selbst Veranderung zu gestalten,
etwa im Rahmen es ASFINAG Innovation TV.

Etablierung einer gelebten Fehlerkultur:

Fehler werden als Lernchance verstanden (FAIL ,First
Attempt in Learning”). Dieses Mindset reduziert Angst
vor Scheitern und fordert Offenheit fir neue Ideen. Das
TOP Management hat hier die Schlusselfunktion inne
und lebt diesen Ansatz vor.

Vorleben durch Fiihrung:
Der Vorstand und die Innovationstrategie kommuni-
zieren & leben Innovation als strategische Notwendig-
keit, nicht als Zusatzaufgabe. Damit wird Glaubwirdig-
keit
abgebaut.

geschaffen und kulturelle Barrieren werden
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Open Innovation Formate als Briicke

Initiativen wie Challenges und die Open Innovation
Safari zeigen, dass Innovation konkret, greifbar und
Mitarbeitende
Veranderungen nicht als Bedrohung, sondern als Chance

gemeinschaftlich ist. erleben
zur Mitgestaltung.

Die ASFINAG verhindert die kulturelle Ambivalenz,

indem sie Innovation nicht nur ,von oben” fordert,
sondern ,von innen” fordert, durch Beteiligung,
Lernraume und eine klare Innovationsidentitat im

gesamten Unternehmen.

Messbarkeit von Innovation

Im Infrastruktursektor ist die Erfolgsmessung komplex,
da gesellschaftlicher Nutzen nicht immer in monetaren
Kennzahlen abbildbar ist und Innovationsprojekte oft
mehrere Jahr(zehnte) dauern.

Die ASFINAG adressiert diese Spannungsfelder gezielt
Uber Kulturinitiativen (wie der Innovationsafari), interne
Kommunikation (wie das ASFINAG Innovation TV) und
ein gesellschaftslbergreifendes Innovation Kernteam.
Dennoch bleibt der Spagat zwischen Stabilitat und
Veranderung fir das Team eine Daueraufgabe.

Fazit

Der Umgang mit Innovation in der Mobilitat verlangt eine
enge Verzahnung von Strategie, Kultur und Kooperation.
Die ASFINAG zeigt, wie ein groBer Infrastrukturbetreiber
Innovationsmanagement systematisch implementieren
und zugleich kulturell verankern kann. Mit Projekten wie
der Open Innovation Safari 2025 lebt die ASFINAG, dass
nicht
sondern auch soziale und organisatorische Gestaltung
bedeutet.

Innovation nur technologische Entwicklung,
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DI Thomas Greiner ist Strategie Owner flir Innovation in der Konzernsteuerung und
verfligt liber mehr als zehn Jahre Erfahrung in der Leitung von Bauprojekten im Netz
der ASFINAG. 2017/2018 nutzte er einen internationalen Austausch mit
Autobahnbetreibern und Bauingenieuriinnen in Asien und Australien, um neue
Impulse in den Bereichen Organisation, Telematik und Innovation zu gewinnen.
Heute setzt er dieses Wissen gezielt ein, um die ASFINAG als innovativen und
nachhaltigen  Mobilitdtspartner zu positionieren.  Sein  Ansatz  verbindet
technologische Kompetenz mit strategischem Weitblick und einer klaren
Ausrichtung auf Zukunftsthemen. Fiir diese Leistung wurde er 2024 als einer der

Innovatoren des Jahres ausgezeichnet.
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NACHRUF

HELMUT BAUDISCH

VON H. BUTZ

Helmut Baudisch studierte Maschinenbau an der HTL
und Betriebswirtschaft an der Wirtschaftsuniversitat
Wien. In den 70er Jahren war Helmut Baudisch Leiter
des Standortes Wien Inzersdorf der ISTG/WL. Dort war
die
Schlafwagen,

er fur Ausristung und Instandhaltung von

Speisewagen und Postwaggon

verantwortlich. Aufgrund seiner Fachkenntnisse und

seinem marktorientierten Netzwerk war er ein
geschatzter Partner in der Branche und auch bei Kunden

und Mitarbeitern im Unternehmen sehr beliebt.

Seine Interessen waren sehr breit angelegt, er war ein
leidenschaftlicher Weitwanderer, begeisterter Tennis-
spieler und Skifahrer. In seiner Pension studierte er
Physik die

Astronomie der

und entdeckte seine Leidenschaft fur

und beendete diese Studien mit

Sponsion/Promotion.

In der OVG war Helmut Baudisch von 1990 bis 2003
ehrenamtlich tatiger
Arbeitskreis

war

jahrelanger engagierter

Generalsekretar. Weiters lag ihm der

Fahrweg/Eisenbahntechnik sehr am Herzen, er
Mitinitiator, und er gestaltete diesen auch aktiv mit. Von
2004 bis 2019 war er im Arbeitskreis
Fahrweg/Eisenbahntechnik Schriftflhrer

bereicherte somit wesentlich die Arbeitskreisarbeit.

und
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Leider beendete ein schwerer Herzinfarkt seine Tatigkeit
als Schriftfihrer des Arbeitskreises Eisenbahntechnik.

Die OVG einem treuen
Weggefahrten, der sich Uber viele Jahre aktiv fur die
OVG Arbeitskreis

Eisenbahntechnik im Speziellen engagiert hat.

verabschiedet sich von

im Allgemeinen und fir den

Wir bedanken uns fiur seinen Einsatz und seine Leistung!

In Memoriam Helmut Baudisch (1938 - 2025)
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