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Die Umsetzung des
Mobilitatsmasterplans 2030

Der neue Klimaschutzrahmen fir den Verkehrssektor — der Mobilitdtsmasterplan
2030 - gibt den strategischen Uberbau fir die Verkehrspolitik der nachsten Jahre
vor. Bereits in der Erstellung des Mobilitdtsmasterplans 2030 wurde klar, dass es auf-
grund der dynamischen Entwicklungen im Verkehrsbereich, insbesondere hinsichtlich
Technologieentwicklung, Umweltauswirkungen und verfligbarer erneuerbarer Energien
zeitnah Antworten auf die dréngendsten Fragen im Bereich des klimaneutralen
Giterverkehrs braucht, um Planungs- und Investitionssicherheit fiir alle Akteur:innen zu
schaffen. Aus dieser Notwendigkeit heraus wurde der ,Masterplan Guterverkehr 2030*
entwickelt, der konkret auf den Zeithorizont 2030 abzielt, aber auch einen Ausblick auf
MaBnahmen zur Erreichung der Klimaneutralitat bis 2040 gibt.

Der Masterplan Giterverkehr 2030 (MGV) baut auf den drei wesentlichen
Grundséatzen des MMP 2030 - vermeiden, verlagern, verbessern — auf. Hinsichtlich
Vermeidung von Guterverkehr werden an dieser Stelle die Méglichkeiten (und Grenzen)
der Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Verkehrsentwicklung aufgezeigt. Der
MGV konzentriert sich weiters auf die Verlagerung von Giiterverkehr auf die Schiene,
weil dieser Verkehrstréger durch seine hohe Energieeffizienz auch bei knappen
Energieressourcen weiterhin ein (moderates) Wachstum des Guterverkehrs ermdglicht.
Auch der Beitrag der Binnenschifffahrt zur Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche
Verkehrstrager wird erértert. Der dritte Schwerpunkt des Masterplans Giiterverkehr 2030
bezieht sich auf die Verbesserung im StraBenglterverkehr: Durch einen Marktanteil des
StraBenguterverkehrs von knapp 70 Prozent ist das Erreichen der Klimaneutralitat stark
von einer erfolgreichen Dekarbonisierung der kiinftig stattfindenden Transporte auf der
StraBe abhangig, sowohl im internationalen als auch im lokalen Verkehr. Dekarbonisierung
ist jedoch auch im Hinblick auf die Luftfracht eine groBe Herausforderung. AbschlieBend
wird nicht nur der Wettbewerb zwischen den Verkehrstrégern, sondern vor allem auch

deren optimales Zusammenspiel beleuchtet.



Der Masterplan Giterverkehr 2030 tragt durch konkretisierte Ziele und MaBnahmen wesent-
lich zur Umsetzung des Mobilitdtsmasterplans 2030 bei. Weitere Umsetzungsstrategien
und deren MaBnahmen komplettieren jene im Bereich des Guterverkehrs, insbesondere
das ,Sofortprogramm: Erneuerbare Energie in der Mobilitat", das ,Aktionsprogramm
Donau*, die ,Osterreichische Gesamtstrategie 2040+ fiir den Luftfahrtsektor* und der

»Aktionsplan Digitale Transformation in der Mobilitat".

Umsetzungsstrategien auf Basis des Mobilitdtsmasterplans 2030
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Kurzfassung

Der Masterplan Guterverkehr 2030 (MGV) baut als Umsetzungsstrategie auf den drei
wesentlichen Grundsatzen des Mobilitdtsmasterplans 2030 (MMP 2030) - vermeiden,
verlagern, verbessern — auf. Hinsichtlich der Vermeidung von Guterverkehren werden
die Moglichkeiten (und Grenzen) der Entkopplung von Wirtschaftswachstum und
Verkehrsentwicklung aufgezeigt. Die Verlagerung auf energieeffiziente Verkehrstrager,
allen voran die Schiene, soll nach der Zielvorgabe des MMP 2030 ein moderates Wachstum
des Giiterverkehrs ermdglichen. Die Binnenschifffahrt soll hierbei ebenfalls ihren Beitrag
leisten. Die Verbesserung bezieht sich in erster Linie auf den StraBenguterverkehr, indem
ein Umstieg auf emissionsfreie Antriebstechnologien forciert wird. Auch fur die Luftfracht
werden Méglichkeiten zur Dekarbonisierung aufgezeigt. Neben den verkehrstrégerspezi-
fischen Abschnitten wird auch das Gesamtverkehrssystem betrachtet. Dabei wird auf
die Verknipfung bzw. den Wettbewerb zwischen den Verkehrstrégern eingegangen.
Die Herausforderungen des Transitverkehrs, insbesondere entlang der Alpentbergénge,
finden ebenso Eingang wie die Beschéaftigung und soziale Rahmenbedingungen. Als
abschlieBendes Kapitel wird die notwendige internationale und nationale Kooperation
thematisiert. Diese wird sowohl auf EU-Ebene als auch mit den Bundesléndern erforder-

lich sein, um die Klimaneutralitat 2040 im Guterverkehr zu erreichen.

Kapitel 1: Der Mobilitdtsmasterplan 2030 als
Ausgangspunkt des Masterplans Giiterverkehr 2030

Der MMP 2030 ist Karte und Kompass fir die geplante Mobilitdtswende der
Bundesregierung. Das &sterreichische Mobilitdtssystem soll 2040 klimaneutral, sicher,
resilient, gendergerecht, sozial- und wirtschaftsvertréaglich sein. Giter sollen dabei wo
immer méglich auf der Schiene und der WasserstraB3e transportiert werden. Transporte
auf der StraBe missen dekarbonisiert, aus erneuerbaren Energiequellen angetrieben
und energiesparend abgewickelt werden. Fir den Modal-Split sieht der MMP 2030 im

Guterverkehr folgende Zielsetzungen vor:

Tabelle 1: Modal-Split; Quelle: BMK (2021): MMP 2030

2018 2040/2040 EU-Gleichklang
StraBe 67 % 63 %57 %
Schiene 31% 34 %-40 %
WasserstraBle 2% 3%

Masterplan Giterverkehr 2030



Kapitel 2: Verkehrsvermeidung: Die Méglichkeiten
der Entkopplung von Wirtschaftswachstum und
Giiterverkehrsentwicklung

In den Jahren 1995 bis 2020 ist in Osterreich die Giiterverkehrsentwicklung — ge-
messen als Transportleistung — um 72 Prozent gestiegen, im Vergleich dazu die
Wirtschaftsleistung — ausgedriickt als Bruttoinlandprodukt (BIP) — um 44 Prozent. Um kli-
maneutralen Guterverkehr zu erreichen, ist eine Entkopplung von Wirtschaftsentwicklung
und Gltertransporten wesentlich. Bei einem angenommenen Wirtschaftswachstum
von 40 Prozent bis zum Jahr 2040 ist es das Ziel, dass die Guterverkehrsleistung nur
moderat um bis zu 10 Prozent zunimmt. Das BMK lieB in einer Studie Einflussfaktoren
und Méglichkeiten der Entkopplung identifizieren. Mégliche Ansétze, die einen Beitrag
leisten kénnen, betreffen unter anderen Kostenwahrheit, Raumplanung, Digitalisierung

sowie Produktion und Logistik.

Kapitel 3: Verlagerung auf den Schienengiiterverkehr

Im Schienenglterverkehr (SGV) spielt die internationale Vernetzung eine wesentliche
Rolle. Initiativen wie die Etablierung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraumes
werden deshalb besonders unterstiitzt. Ebenso ist die Schieneninfrastruktur von
zentraler Bedeutung, in die mit einem erheblichen Budget (derzeit 19 Milliarden Euro
fir den OBB-Rahmenplan 2023-2028) investiert wird. Um die Schiene als energieeffi-
zientesten Verkehrstréager bestméglich nutzen zu kdnnen, muss eine Beriicksichtigung
von Schienenanschliissen im Rahmen der Raumplanung stattfinden. Des Weiteren
sind Férderungen, die die Verlagerung auf die Schiene unterstitzen, essentiell. Der
Kombinierte Verkehr, der auch bei Wechseln zwischen den verschiedenen Verkehrstragern
dieselbe Ladeeinheit beibehélt, nutzt fir den iberwiegenden Transport die Schiene bei
méglichst kurzem Vor- und Nachlauf auf der StraBe und wird daher als umweltfreundliche

Alternative zum reinen StraBengiterverkehr besonders forciert.
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Kapitel 4: Verlagerung auf die Binnenschifffahrt

Der Flussraum Donau erfillt verschiedenste Funktionen: Die Donau ist zur gleichen Zeit
WasserstraB3e, Energietrdger, Erholungsraum und Lebensraum fir Flora und Fauna. Es
gilt, diese unterschiedlichen Nutzungen miteinander in Einklang zu bringen. Dafir bedarf

es zielgerichteter Lésungen, die méglichst alle Nutzungsdimensionen miteinbeziehen:

«  Starkung der Wettbewerbsfahigkeit der Donauschifffahrt in Logistikketten

+ Dekarbonisierung und Verbesserung der Umweltvertréglichkeit der
Donauschifffahrt

+ Steigerung der Klimaresilienz der Wasserstra3e Donau

«  Schutz und Verbesserung des Flussékosystems Donau/March/Thaya und Erhalt
der Artenvielfalt

Kapitel 5: Verbesserung und emissionsfreie Antriebe im
StraBengiiterverkehr

Guterverkehre, die weder vermieden noch auf emissionsarme Verkehrstréger verlagert
werden kdénnen, sind auf andere Weise zu dekarbonisieren. Im Wesentlichen kann dies
durch den Umstieg auf emissionsfreie Antriebssysteme erreicht werden, unterstutzt
durch Effizienzsteigerungen des StraBenguterverkehrs, beispielsweise indem Fahrten
noch stérker geblindelt werden. Um dies zu gewahrleisten, sind Investitionen sowohl
in die Fahrzeugflotte als auch in die Infrastruktur erforderlich. Zur Zielerreichung der
Klimaneutralitat des Guterverkehrs bis 2040 werden auBerdem eine Anpassung des
Rechtsrahmens, Anreize und Férderungen seitens der 6ffentlichen Hand sowie eine enge

Abstimmung innerhalb der EU notwendig sein.
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Kapitel 6: Verbesserung der Luftfracht

Der Luftverkehr trdgt insgesamt zur Vernetzung des globalen Wirtschaftssystems
bei. Das trifft auf das Teilsegment der Luftfracht in ganz besonderem MaBe zu. Die
globale Arbeitsteilung wird durch den Transport hochwertiger Giter in internationalen
Lieferketten durch die Luftfracht ermdglicht. Besonders in den letzten Jahren hat das
Thema Resilienz im Zusammenhang mit der Krisenbewéltigung verstarkt an Bedeutung
gewonnen. Dabei spielte die Versorgungssicherheit tiber den Luftweg eine wichtige
Rolle. Daneben darf aber nicht vergessen werden, dass dem Luftverkehr erhebliche
CO,- und nicht-CO,-Emissionen zuzurechnen sind. Zur klimaneutralen Gestaltung des
nicht vermeid- oder verlagerbaren Luftverkehrs in Osterreich bis 2040 sind MaBnahmen,
die auch das Luftfrachtsegment betreffen, erforderlich. Die Gesamtstrategie fir
den Luftfahrtsektor 2040+ des BMK, welche 2022 veréffentlicht wurde und sich am
Mobilitdtsmasterplan 2030 orientiert, bildet hierzu die Grundlage.

Kapitel 7: Stellschraube Gesamtverkehrssystem

Zur klimaneutralen Abwicklung des Guterverkehrs missen alle Verkehrstrager gemein-
sam ihren Beitrag leisten. Die vier fiir den Giiterverkehr in Osterreich relevanten Modi
Schiene, StraBe, WasserstraBe und Luft verfigen alle Giber individuelle Qualitaten, die es
in ihrer Gesamtheit zu nutzen gilt. Um den Wettbewerb zwischen den Verkehrstrégern
gerecht und fir das Gemeinwesen nutzbringend zu gestalten, braucht es entsprechende
Rahmenbedingungen. Die Einrichtung eines ,Level playing fields* ermdglicht diesen
fairen Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern und bietet den Transportkund:innen
eine nachhaltige Wahlméglichkeit zwischen den Transportdienstleistern.
Die Transitpolitik wie auch die Beschaftigung und soziale Rahmenbedingungen stellen

weitere Herausforderungen fir den Guterverkehr dar.

Kapitel 8: Internationale und nationale Kooperation

Osterreich kann die gesteckten Klimaziele nicht alleine erreichen. Ein EU-weit abge-
stimmtes Vorgehen — auch im Guterverkehr — ist daflr unabdingbar. Mit zahlreichen
Strategien, allen voran dem European Green Deal, und in weiterer Folge ergénzenden
Regularien, schafft die EU die Rahmenbedingungen fir die Klimawende. Insbesondere
aufgrund deren Raumordnungskompetenz muss ebenso eine enge Kooperation mit den
Bundesléndern stattfinden, damit eine zielgerichtete Planung und Entwicklung von

Gewerbe- und Industriegebieten erreicht werden kann.

Masterplan Guterverkehr 2030
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Der Mobilitdtsmasterplan 2030 des BMK (MMP 2030) ist Karte und
Kompass fir die geplante Mobilitdtswende der Bundesregierung und
dies nicht nur im Personenverkehr, sondern auch im Guterverkehr. Der
MMP 2030 definiert dabei ein Zielbild 2040, welches durch Fachstrate-
gien, wie den Masterplan Guterverkehr 2030 fir die Transportbranche,
erreicht werden soll.

Das &sterreichische Mobilitatssystem soll 2040 klimaneutral, sicher, resilient, gender-
gerecht, sozial- und wirtschaftsvertraglich sein. Giter sollen dabei wo immer mdglich
auf der Schiene und der Wasserstral3e transportiert werden. Transporte auf der Strale
missen dekarbonisiert, aus erneuerbaren Energiequellen angetrieben und energiespa-
rend abgewickelt werden. Die im European Green Deal der Europdischen Kommission
verankerten ambitionierten EU-Klimaziele fir 2030 und dariiber hinaus werden die
angestrebte Mobilitdtswende in Osterreich massiv unterstiitzen.

Der MMP 2030 stellt ein strategisches Planungsinstrument fir den &ster-
reichischen Verkehrssektor dar und wurde beruhend auf einem Backcasting-Prozess
erstellt. Dabei handelt es sich um eine Rickschau aus dem Blickwinkel des Jahres
2040, in dem das gewlinschte Ziel der Klimaneutralitat des Verkehrs bereits erfolgreich
bewaltigt wurde. Der MMP 2030 zeigt auf, durch welche strategischen Leitlinien und
Rahmenbedingungen dieses Ziel erreicht werden konnte.

Eines der wesentlichen Backcasting-Ergebnisse ist, dass es die Trendumkehr vom
bisherigen Verkehrswachstum benétigt und eine Entkopplung von Giiterverkehrswachstum
und Wirtschaftswachstum erforderlich ist. Ebenso ist es notwendig, dass die
Verlagerung auf die Schiene und Wasserstral3e weiterverfolgt wird und Kapazitats-
und Angebotsverbesserungen durch verschiedene innovative MaBnahmen fir die
Verkehrstréger forciert werden. Es braucht maximale Effizienz in den Technologien,
da die verfigbare Menge an erneuerbarer Energie begrenzt ist. Die erforderliche
Nullemissions-Infrastruktur muss zudem dafir rechtzeitig verfigbar sein. GemalB der
drei Prémissen ,vermeiden, verlagern und verbessern“ gilt es, nicht notwendigen
Verkehr zu reduzieren, soweit wie méglich auf umweltfreundlichere Alternativen wie
Schiene und Schiff zu verlagern und die nicht verlagerbaren Mengen auf der StraB3e zu
dekarbonisieren und damit zu verbessern.

Forschung, Innovation und Digitalisierung sind treibende Krafte, die dabei hel-
fen werden, die notwendigen Veranderungsprozesse zu mobilisieren. Osterreichische
Unternehmen sollen durch ihre Innovationsleistung auch zu einem klimaneutralen
Mobilitatssektor beitragen, sowie Entscheidungstréger in den Bundeslandern, Stadten
und Gemeinden neben dem Bund neue Handlungsoptionen fir Unternehmen schaffen.

Diese Zielsetzung bedeutet fir die Guterverkehrsleistung (in Mio.
Tonnenkilometern), dass der Schienenguterverkehr Gberproportional zulegen muss, es
auf der WasserstraBBe Steigerungen geben soll, hingegen die transportieren Mengen
im StraBenguterverkehr konstant auf dem derzeitigen Niveau verbleiben sollten. Die

Auswirkungen auf den Modal Split kénnen der nachfolgenden Tabelle entnommen werden.

Masterplan Guterverkehr 2030



Tabelle 2: Modal Split Ziele 2040/2040 EU Gleichklang;
Quelle: BMK (2021): MMP 2030

2018 2040/2040 EU-Gleichklang
StraBe 67 % 63 %-57 %
Schiene 31 % 34 %-40 %
WasserstraB3e 2% 3%

Der Modal Split des Schienenguterverkehrs soll demnach bis 2040 auf bis zu 40 Prozent
ansteigen, was jedoch nur im EU-Gleichklang mit EU-weiten MaBnahmen méglich ist.
Wenn dies gelingt, wiirde der Anteil des StraBenguterverkehrs auf unter 60 Prozent

fallen.

Modal Split Giiterverkehr Osterreich

Ziel 2040: 3%

Ziel 2040:
34-40 %

Der MMP 2030 gibt damit den wesentlichen Pfad zur Klimaneutralitdt im Verkehrsbereich
bis 2040 vor. Es liegt nun an den Fachstrategien wie dem Masterplan Guterverkehr 2030,
diesen groben Pfad mit konkreten MaBnahmen und Initiativen zu unterlegen, um so das

Ziel der Klimaneutralitat zu erreichen.

Masterplan Giterverkehr 2030

Abbildung 1
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EU Gleichklang im 6sterrei-
chischen Giiterverkehr
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Um klimaneutralen Guterverkehr zu erreichen, ist eine Entkopplung von
Wirtschaftsentwicklung und Gltertransporten wesentlich. Bei einem
angenommenen Wirtschaftswachstum von 40 Prozent bis zum Jahr
2040 ist es das Ziel, dass die Giterverkehrsleistung nur moderat um

bis zu 10 Prozent zunimmt. Die Studie ,Entkopplung von Wirtschafts-
wachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040" (Ent-
kopplungsstudie)“ wurde vom BMK beauftragt, um Méglichkeiten der
Entkopplung zu identifizieren. Sie bildet die Grundlage fir dieses Kapitel.

2.1 Begriff der (Ent-) Kopplung

Die Verkehrsnachfrage im Giiterverkehr ist eng mit der Wirtschaftsentwicklung ver-
bunden. Die Verkehrsleistungen finden nicht ,um ihrer selbst willen” statt, sondern be-
friedigen Bediirfnisse von Unternehmen und Personen, indem Rohstoffe und Waren trans-
portiert werden. In Osterreich konnte in den letzten Jahrzehnten eine starke Kopplung
von Wirtschaftswachstum und Guterverkehrsentwicklung festgestellt werden, wobei die
Verkehrsleistung zum Teil sogar stérker zugenommen hat als die Wirtschaftsentwicklung.

Im Gegensatz dazu bezeichnet Entkopplung den Bruch der Parallelentwicklung
zwischen dem wirtschaftlichen Wachstum und den Verkehrsaktivitdten sowie deren
Auswirkungen auf Ressourcen und Umwelt. Sie kann - je nachdem welche der beiden
GréBen starker wachst — als positiv oder negativ bezeichnet werden.

Nach den Studienautor:innen kdnnen grundsatzlich drei unterschiedliche

Ausprégungen der Entkopplung differenziert werden:

* Eine absolute Entkopplung liegt vor, wenn die Verkehrsnachfrage abnimmt, das
Wirtschaftswachstum hingegen zulegt.

*  Von relativer Entkopplung spricht man, wenn der Verkehr weniger stark ansteigt
als das Wirtschaftswachstum.

* Eine negative Entkopplung kann beobachtet werden, wenn die Wachstumsrate
des Bruttoinlandsproduktes (BIP) kleiner als die Wachstumsrate der

Verkehrsnachfrage ist.

1 Herry Consult GmbH, Infras AG (2022)

Masterplan Giterverkehr 2030
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Abbildung 2

Entwicklung des Transport-
aufkommens und der Trans-
portleistung im Vergleich zu
BIP und BWS; Quelle: Herry
Consult GmbH, Infras AG
(2022): Entkopplung von
Wirtschaftswachstum und
Guterverkehrsentwicklung in
Osterreich bis 2040
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Wie stark Wirtschaftswachstum und Verkehrsnachfrage verknlpft sind, gibt der Grad der

Entkopplung an. Er wird als das Verhéltnis der Wachstumsrate der Transportleistung zu der

Wachstumsrate des BIP (BIP-Elastizitat des Verkehrs) definiert. Die ,Entkopplungsstudie”

trifft dabei folgende Einteilung:

2.

Be

Ist das Verhéltnis gréBer als 1,2 bedeutet dies eine expansive negative
Entkopplung. Das bedeutet, dass der Verkehr wesentlich schneller wéchst als die
Wirtschaft.

Ein Verhaltnis zwischen 0,8 und 1,2 wird als expansive Kopplung bezeichnet. Die
Wirtschaft und der Verkehr wachsen etwa gleich schnell.

Von schwacher Entkopplung wird bei einem Verhéltnis von O bis 0,8 gesprochen.
Die Wirtschaft wéchst also stérker als der Verkehr.

Eine starke Entkopplung herrscht bei einem Verhéltnis, das kleiner als O ist, vor.

Das heiB3t, dass die Wirtschaft wesentlich schneller wiachst als der Verkehr.

2 Historische Entwicklung

i der Betrachtung der Entwicklung von Wirtschaft (dargestellt als Bruttoinlandsprodukt-

BIP bzw. Bruttowertschépfung-BWS?) und Verkehr (dargestellt als Transportaufkommen

bzw. Transportleistung) im Zeitraum von 1995 bis 2020 ist zu erkennen, dass bis 2005

eine relativ gleichméBige Entwicklung der beiden GréBen und damit eine expansive

Kopplung stattfand.
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Ab 2005 ist sowohl fiir Transportaufkommen als auch -leistung ein deutlich starkerer
Anstieg zu beobachten, der sich in Richtung negative expansive Entkopplung bewegt.
Einen Dampfer hat die Wirtschaft im Zusammenhang mit der Wirtschaftskrise der Jahre
2008 bzw. 2009 erlebt, der in der Verkehrsnachfrage noch wesentlich ausgepréagter ist.
Dafiir war die Transportsteigerung in den Jahren nach der Krise wieder deutlich héher
als das Wirtschaftswachstum. Die COVID-bedingten Einbriiche 2020 sind demgegentiiber
bei Transport und Wirtschaft vergleichbar.

Fur Osterreich zeigt sich insgesamt eine deutliche Kopplung von Wirtschaft und
Giitertransport, die sogar mit einer Uberzeichnung der Entwicklung im Giiterverkehr
im Vergleich zur Wirtschaft einhergeht. Der Transport steigt starker als die Wirtschaft,

reduziert sich aber auch stérker, wenn diese in Krisenzeiten schrumpft.

2.3 Einflussfaktoren auf Giitertransport und Wirtschaft

Im Guterverkehr sind unter anderem die Transportkosten und -zeiten, Raumstrukturen
bzw. -ordnung, Glterpreisstrukturen sowie das verfiigbare Einkommen und persénliche
Praferenzen der Konsument:innen wichtige Einflussfaktoren auf die Kopplung mit dem
Wirtschaftswachstum. Dariiber hinaus spielen auch die Materialintensitéat, der tech-
nische Fortschritt (Digitalisierung, Dematerialisierung), die Entwicklung von Méarkten
sowie die Organisation des Transports wie z.B. Tourenplanungen und Verpackung eine

entscheidende Rolle.

Masterplan Giterverkehr 2030
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Tabelle 3: Einflussfaktoren auf die Kopplung von Guterverkehrs- und

Wirtschaftsentwicklung; Quelle: Herry Consult GmbH, Infras AG (2022): Entkopplung

von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040

Einflussfaktor Historische Relevanz  Korrelationskoeffizient Entkopp-
fiir Ent-/Kopplung lungschance
Wertdichte Hohe Relevanz 0,23 Hoch
Materialintensitat Hohe Relevanz DMC (Domestic Material  Mittel
Consumption-Inlands-
materialverbrauch ):
0,36
DMI (Direct Material
Input-direkter Material-
input): 0,36
Raumliche Struktur der Mittlere Relevanz 0,15 Mittel
Produktion und globale
Vernetzung
- DMI/Transportauf-
kommen
Organisation des Trans-  Geringe Relevanz 0,15 Mittel
ports
- Umschlagsfaktor Hohe Relevanz -0,25 bzw. -0,38
- @ Transportdistanz Hohe Relevanz 10,30
- @ Beladung
Infrastrukturnetze Mittlere Relevanz total: 0,36 Gering
OBB: 0,33
Transportkosten Geringe Relevanz Erzeugerpreisindex: Gering
0,25
Treibstoffpreis: 0,03
Produktionstechno- - - Hoch
logien/Digitalisierung
- Additive Fertigung
Konsummuster - - Gering
- E-Commerce
Fertigungstiefe/ - - Gering
Diversifizierung
Systeme der Produktion - - Gering
und Lagerung
Vernetzung im Produk- - - Mittel

tionsprozess verschie-
dener Unternehmen
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Der in der Tabelle untersuchte Korrelationskoeffizient kann folgendermaBBen definiert
werden: Der Korrelationskoeffizient ist das spezifische MafB3, um die Starke der linearen
Beziehung zwischen zwei Variablen zu quantifizieren. Er liegt betragsméBig in einem
Bereich von O und 1, wobei O keinen Zusammenhang und 1 einen starken linearen
Zusammenhang bedeutet. Eine positive Korrelation bedeutet, dass bei einem hohen
Wert der einen Variablen auch der Wert der zweiten Variablen hoch ist. Bei einem
negativen Korrelationskoeffizienten ist der Wert der ersten Variablen hoch, jener der
zweiten niedrig.

Die verschiedenen Einflussfaktoren waren fiir die Entkopplung in Osterreich
in der Vergangenheit unterschiedlich relevant. In der historischen Betrachtung wird
den Faktoren Wertdichte, Materialintensitat, durchschnittliche Transportdistanz und
durchschnittliche Beladung die héchste Bedeutung beigemessen. Diese sind zugleich
jene Einflisse, fir die die Studienautor:innen auch in Zukunft eine zumindest mittlere
Entkopplungschance sehen. Hinzu kommen neue Produktionstechnologien aufgrund
der Digitalisierung mit einer hohen Entkopplungschance sowie die rdumliche Struktur
der Produktion und die Vernetzung im Produktionsprozess mit einer jeweils mittleren

Bewertung.

2.4 Moglichkeiten (und Grenzen) der Entkopplung

Um eine Entkopplung der Guterverkehrsentwicklung und des Wirtschaftswachstums zu
erreichen, sind vielféltige MaBnahmen aus unterschiedlichen Bereichen und Perspektiven

notwendig. Als entkopplungsrelevant gelten folgende acht Themengebiete:

Fiskalpolitische MaBnahmen

Regulative MaBnahmen

MaBnahmen im Bereich Raumplanung und Raumordnung
MaBnahmen im Bereich Digitalisierung

Logistische MaBnahmen

MaBnahmen im Bereich Produktion und Kooperation

Bewusstseinsbildende MaBBnahmen

© N o oA wN S

MaBnahmen beziiglich Ausbildung

Das hoéchste Potenzial fir eine Entkopplung bieten MaBnahmen im Bereich der
Digitalisierung von Produktion und Logistik. Auch fiskalpolitische Instrumente, wie eine
nationale Emissionsbepreisung oder diverse Mautsysteme, kénnen einen wichtigen
Beitrag zur Entkopplung leisten. Zusatzlich bietet eine zielgerichtete und koordinierte
Raumplanung Chancen, Guterverkehre zu vermeiden bei gleichzeitig wachsender
Wirtschaftsleistung. Zur Verstarkung der Wirkung ist es zudem sinnvoll, die MaBnahmen

geeignet zu kombinieren.

Masterplan Giterverkehr 2030
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MaBnahmenbewertung beziiglich Entkopplungschance

Quelle: Herry Consult GmbH, Infras AG (2022): Entkopplung von Wirtschaftswachstum

und Giterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040

Tabelle 4: Bewertung MaBnahmencluster "Fiskalpolitisch”

(nationale) Umset- Zeit- Bewertung Umset- politische
MaBnahme zungs- raum bis Entkopp- zungs- Zustandig-
zeitraum  Wirkungs-  lungs- ebene keit
eintritt chance
Emissionsbepreisung  kurzfristig  kurzfristig ~ mittel politisch Bund
national
Diverse Mautsysteme  mittel- mittel- mittel politisch Bund/
fristig fristig Lander/
Gemeinden
Ausgleichsmechanis-  mittel- langfristig  mittel bis politisch Bund (+EU)
mus fir unterschied-  fristig hoch
liche Standards
(Arbeit, Sicherheit,
Umwelt...) fur
gleiche Produkte in
unterschiedlichen
Produktionsregionen
Tabelle 5: Bewertung MaBnahmencluster "Regulierung"
(nationale) Umset- Zeit- Bewertung Umset- politische
MaBnahme zungs- raum bis Entkopp- zungs- Zustandig-
zeitraum  Wirkungs-  lungs- ebene keit
eintritt chance
Evaluierung Fahr- kurzfristig  mittel- niedrig politisch BH/L&nder
verbote und deren fristig
Ausnahmen
Rechtliche Rah- langfristig  langfristig  niedrig bis politisch Bund/
menbedingungen mittel Gemeinden

ermdglichen Ge-
bietskérperschaften
die Steuerung des
Guterverkehrs (insb.
Last-Mile-Belieferung
einzugrenzender
Gebiete)
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Tabelle 6: Bewertung MaBnahmencluster "Raumplanung/Raumordnung”

(nationale) Umset- Zeit- Bewertung Umset- politische
MaBnahme zungs- raum bis Entkopp- zZungs- Zusténdig-
zeitraum  Wirkungs-  lungs- ebene keit
eintritt chance
Raumordnung ziel- mittel- langfristig ~ mittel politisch Bund/Lénder

gerecht koordinieren  fristig
und darauf aufbau-

end Wirtschaftsfla-

chen (Logistikflachen

(inkl. Abstellflachen

fur Fahrzeuge) und
Produktionsflachen

definieren und

sichern
Verkehrssparende mittel- langfristig  niedrig politisch Lander
Raumstrukturen fristig

(Raumplanung) und
Flachenrecycling
(Nutzung nicht mehr
genutzter bereits
versiegelter Flachen
fur Logistik und
Produktion)

Tabelle 7: Bewertung MaBnahmencluster "Digitalisierung”

(nationale) Umset- Zeit- Bewertung Umset- politische

MaBnahme zungs- raum bis Entkopp- zZungs- Zusténdig-
zeitraum  Wirkungs-  lungs- ebene keit

eintritt chance

Bereitstellung leis- kurzfristig  mittel- - politisch/  Bund

tungsfahiger digitaler fristig betrieb-

Infrastrukturen lich

Digitalisierung mittel- mittel- - betrieb- -

der Hardware der fristig fristig lich

Verkehrstrager und
deren Schnittstellen
(LKW, Wasser, Schiff)

Digitalisierung in den  kurzfristig  mittel- hoch betrieb-
Bereichen Produktion fristig lich

und Logistik (Soft-

ware)
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(nationale) Umset- Zeit- Bewertung Umset- politische

MaBnahme zungs- raum bis Entkopp- zZungs- Zustandig-
zeitraum  Wirkungs-  lungs- ebene keit
eintritt chance
Verkehrs- und mittel- mittel- niedrig bis politisch/  alle
Navigationsdaten, fristig fristig mittel betrieb-
Echtzeitzeiten aller lich

Mobilitats- und
Transportdienst-
leister verbessern
und Uber diskriminie-
rungsfreie Schnitt-
stellen bereitstellen

Tabelle 8: Bewertung MaBnahmencluster "Logistik"

(nationale) Umset- Zeit- Bewertung Umset- politische
MaBnahme zungs- raum bis Entkopp- zungs- Zustandig-
zeitraum  Wirkungs-  lungs- ebene keit
eintritt chance
System/Hierarchie langfristig  langfristig ~ mittel politisch/  Lénder
fur regionale Giiter- betrieb-
verkehrszentren und lich

Hubs entwickeln und
verorten, umsetzen
und betreiben

Lieferfenster aus- kurzfristig  mittel- niedrig betrieb- -
weiten, abstimmen, fristig lich

anpassen bzw. Zu-

gang fir Lieferanten

erleichtern

Nachhaltige Logistik- ~ mittel- mittel- niedrig bis politisch/  Bund/
konzepte (diverse fristig fristig mittel betrieb- L&nder/Ge-
DetailmaBnahmen) lich meinden
inkl. City-Logistik-

Konzepte
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Tabelle 9: Bewertung MaBnahmencluster "Produktion und Kooperation"

(nationale) Umset- Zeit- Bewertung Umset- politische

MaBnahme zungs- raum bis Entkopp- zZungs- Zusténdig-
zeitraum  Wirkungs-  lungs- ebene keit

eintritt chance

Gemeinsames Nutzen langfristig  langfristig  niedrig bis betrieb- -

von Fahrzeugflotten, mittel lich

Lade- sowie Tankstel-

leninfrastruktur und

Einsatz kooperativer

Lieferldsungen

Recycling und mittel- mittel- niedrig bis alle Bund

+Reparaturwirtschaft®  fristig fristig mittel

férdern

Férderung Produk- kurzfristig  mittel- mittel politisch/  Bund/Lénder

tionsausweitung fristig betrieb-

an bestehenden lich

Standorten (Neben-

produkte, Fertigungs-

tiefe)

Cluster-Kooperatio- mittel- mittel- mittel politisch/  Bund/Lénder

nen fristig fristig betrieb-

lich
Tabelle 10: Bewertung MaBBnahmencluster "Bewusstsein"

(nationale) Umset- Zeit- Bewertung Umset- politische

MaBnahme zungs- raum bis Entkopp- zungs- Zusténdig-
zeitraum  Wirkungs-  lungs- ebene keit

eintritt chance

Bewusstseins- kurzfristig  mittel- niedrig gesell- -

bildung in Bezug fristig schaftlich

auf Verkehrsmittel,

Mobilitatsverhalten

und Konsumgewohn-

heiten und Transport-

kosten (6kologischen

FuBabdruck)

Nachhaltigkeits-Gu- kurzfristig  mittel- niedrig politisch/  Bund/Lénder

tesiegel fur Wirt- fristig gesell-

schaft und Guter- schaftlich

transport
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Tabelle 11: Bewertung MaBnahmencluster "Ausbildung”

(nationale) Umset- Zeit- Bewertung Umset- politische
MaBnahme zungs- raum bis Entkopp- zungs- Zusténdig-
zeitraum  Wirkungs-  lungs- ebene keit
eintritt chance
Bildung zukunfts- mittel- langfristig - politisch Bund
orientiert gestalten, fristig

Sicherung Human
Ressources — insb.
Facharbeiter fir
Produktion (Reindus-
trialisierung Europa)
und Know-How fiir
Rickverlagerung der
Produktion

Zusammenfassend kann ausgefiihrt werden, dass es durchaus MaBnahmen gibt, die
einen Beitrag zur im Mobilitdtsmasterplan 2030 definierten S&ule ,Vermeiden“ zur
Dekarbonisierung des Verkehrs leisten kénnen, ohne dabei wirtschaftliche EinbuBen
Zu erzeugen.

Die Méglichkeiten und Chancen zur Entkopplung zwischen Guterverkehrs- und

Wirtschaftsentwicklung bestehen aus MaBnahmen, die

+ den Verkehr verteuern: Entkopplung kann dabei nur erreicht werden, wenn die
Transportkosten deutlich angehoben werden, die eingenommenen Mittel in das
System zuriickgefiihrt werden und die Wirtschaft bei notwendigen Umstellungen
der Prozesse unterstitzt wird.

¢ Produktionsstrukturen, Supply-Chains und damit letztendlich Transportketten
anpassen und so Transportwege verkirzt oder vermieden werden kénnen. Diese
Strukturanpassungen bendtigen Zeit zur Umsetzung, Wirkungen kdnnen — ent-
sprechende Motive der bzw. Anreize fiir wirtschaftliche Akteure vorausgesetzt
— in diesem Bereich daher nur langfristig erwartet werden.

+ den Produktionsprozess und die logistischen Abl&ufe durch Digitalisierung weiter
optimieren und so den Mitteleinsatz reduzieren, die Transporte effizienter gestal-
ten und die Koordination zwischen unterschiedlichen Bereichen und Unternehmen
vereinfachen. Dabei miissen die digitale Infrastruktur, die digitale Hardware in den
Unternehmen sowie die digitale Software verfiigbar und aufeinander abgestimmt
sein. In diesem Bereich kdnnen durchaus Quickwins lukriert werden, eine starke
Entkopplungswirkung wird sich jedoch erst entfalten, wenn die genannten drei
Komponenten entsprechend gut ausgebaut und genutzt werden. Dann jedoch
weist die Digitalisierung die héchsten Entkopplungsmdéglichen aller genannten

MaBnahmen auf.
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Jedenfalls ist hervorzuheben, dass es nicht die EinzelmaBnahmen sind, die es ermdg-
lichen werden, Giiterverkehr ohne wirtschaftliche Verluste zu reduzieren, sondern dass
alle genannten MaBBnahmen in geeigneter Weise zusammenwirken und sich ergénzen
missen. Es sind Pull- sowie Push-MaBnahmen zu verknipfen und es bedarf eines
Mixes von lokalen, regionalen und nationalen MaBnahmen. Die Mehrheit der identifi-
zierten MaBnahmen ist mit einer Ausnahme grundsé&tzlich kombinierbar. Eine nationale
Emissionsbepreisung ist eng mit der Weiterentwicklung von Mautsystemen (v. a. in Bezug
auf die Internalisierung von Klimakosten) abzustimmen. Beide MaBnahmen wirken auf die
Hohe der Transportkosten der StraBe. Eine Kombination ist daher nur bedingt méglich und
eine entsprechende Koordination unerlasslich. MaBnahmen im Bereich der Raumplanung
haben vielfaltige Verkniipfungen zu anderen MaBnahmen und auch untereinander. So
braucht es beispielsweise fir ein System von regionalen Guterverkehrszentren oder
nachhaltigen City-Logistik-Konzepten entsprechende Flachen.

Letztendlich wird eine Entkopplung nur erreichbar sein, wenn mdglichst viele
MaBnahmen auf européischer Ebene abgestimmt und umgesetzt werden. Aufgrund
der internationalen Vernetzung der Wirtschaft und des Giiterverkehrs reduzieren sich
die Chancen auf Entkopplung deutlich, wenn MaBnahmen unabgestimmt bzw. nur in

Osterreich umgesetzt werden.

Masterplan Giterverkehr 2030

25



erlagerung auf den
chienengiterverkehr




Der Schienengiterverkehr, der die verschiedenen Produktionsformen
Wagenladungsverkehr, Unbegleiteter Kombinierter Verkehr und Rollende
LandstraBe umfasst, stellt eine wichtige umweltfreundliche, sichere und
energieeffiziente Alternative zum StraBengiiterverkehr in Osterreich dar.
Vor allem auf langen Strecken und bei der Beférderung schwerer Giiter
kann die Schiene ihre Vorziige besonders zur Geltung bringen. Der
bereits im EU-Vergleich hohe Modal Split-Anteil der Schiene in Oster-
reich soll zukinftig noch gesteigert werden.

3.1 Internationale Vernetzung im Schienengiiterverkehr

Durch die geographische Lage Osterreichs als Binnenland im Herzen Europas weist der
Osterreichische Schienengiiterverkehr einen hohen Anteil an grenziberschreitenden
Verkehren auf. So war im Jahr 2020 ca. ein Fiinftel der Transportleistung des &sterrei-
chischen Schienengiiterverkehrs Binnenverkehr (21 Prozent), mehr als zwei Fiinftel waren
dem Import/Export zuzurechnen (44 Prozent) und mehr als ein Drittel war Transit (35
Prozent)®. Insofern ist der &sterreichische Schienengiiterverkehr auch stark von den
Entwicklungen des Verkehrstrégers Schiene in Europa abhéngig und kann — wie bereits
im Mobilitdtsmasterplan 2030 ausgefiihrt — nur im EU-Gleichklang erfolgreich voran-
getrieben werden. Mit der Verabschiedung des European Green Deal* und der Sustainable
and Smart Mobility Strategy® in den Jahren 2019 und 2020 wurde dem Thema Verlagerung

des Guterverkehrs auf die Schiene ein wichtiger EU-weiter Impuls gegeben.

Z

Bild:

design

3 Statistik Austria (2022): Guterverkehr Schiene.

Européische Kommission (2019): Mitteilung der EK. Der européaische Griine Deal

5 Européische Kommission (2020): Mitteilung der EK. Strategie fir nachhaltige und intelligente
Mobilitat: Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen

N
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Abbildung 3
Européische Guterverkehrs-
korridore durch Osterreich;
Quelle: OBB
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Auftrag der Rotterdam Deklaration

Osterreich hat sich gemeinsam mit allen anderen EU-Staaten im Jahr 2016 zum euro-
paischen MaBnahmenkatalog der ,Rotterdam Declaration“® bekannt. Ergénzt wird die
Ministererklarung durch eine ,Verlautbarung des Bahnsektors fir die Starkung des
internationalen Schienenglterverkehrs’. Ziel beider Erkldrungen ist die Forcierung
des internationalen Schienengliterverkehrs und eine Intensivierung der Kooperation
aller Beteiligten. Osterreich wird weiterhin zur Umsetzung dieses MaBnahmenkatalogs
durch eigene Bemiihungen beitragen, selbst aktiv Verantwortung tbernehmen und als
Land mit traditionell hohem Schienenanteil im EU-Vergleich auch mit gutem Beispiel
vorangehen. Dazu z&hlt z.B. das Teilen von ,Best Practices” wie das bereits sehr um-
fangreiche Férderwesen zugunsten des Schienengiterverkehrs insbesondere mit den
Nachbarstaaten und EU-Mitgliedstaaten.

Européische Giiterverkehrskorridore und einheitlicher europaischer
Eisenbahnraum

Fur die weitere Entwicklung der internationalen Vernetzung des &sterreichischen
Schienengiiterverkehrs sind die Guterverkehrskorridore (Rail Freight Corridors — RFC)
als Instrument von besonderer Bedeutung, da finf von elf Giiterverkehrskorridoren durch

Osterreich verlaufen.

Skandinavien — Mittelmeer Korridor

a Ostsee - Adria Korridor

Orient/Ostliches Mittelmeer Korridor

@ Rein - Donau Korridor
@I #von - westoakan Korridor

§ Bregenz
Feickitch

Innsbruck

O
Klagenfurt

Osterreich wird sich im Rahmen der fir 2023 geplanten Uberarbeitung der RFC-
Verordnung und in seiner Rolle im Network of Executive Boards fur eine Stérkung der
Korridore einbringen. Der am 14. Dezember 2021 veroffentlichte Vorschlag der euro-
paischen Kommission zur TEN-T (Trans-European Network Transport) Revision bringt
bereits eine moderne Vision der européischen Verkehrspolitik, in der der Verkehrstrager

Schiene und der Schienengiiterverkehr eine durchaus wesentliche Rolle fiir die Erreichung

6 EU-Minister auf Initiative der niederldndischen EU Ratsprasidentschaft (2016)
7 European Rail Infrastructure Managers (2016)
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der Klimaneutralitdt 2050 spielen. Es erfolgt insbesondere eine bessere Integration
von nachhaltigeren Verkehrstrdgern in ein multimodales System sowie eine starkere
Zusammenfihrung des TEN-T Netzes mit den Belangen der RFCs (gleicher Verlauf der
Korridore, Rolle des EU Koordinators ausgedehnt). Das revidierte Konzept des TEN-T
Netzes soll, neben reiner Infrastrukturprojekte, auch mehr betriebliche Themen und
Angebote berticksichtigen und deckt sich in der Grundausrichtung gut mit Ssterreichi-
schen Interessen.

Zur Verbesserung der Interoperabilitdt sollte der ,einheitliche européische
Eisenbahnraum® (Single European Rail Area — SERA) zligig durch die EU-Staaten in die Tat
umgesetzt werden, damit der internationale Schienengiiterverkehr durch eine Vielzahl
nationaler Vorschriften (Bremsregeln, Zugbilderegeln, unterschiedliche Betriebssprachen
usw.) und daraus resultierender Verzégerungen beim Grenziibertritt nicht l&nger im
Nachteil gegeniiber der StraBe ist. Neue Initiativen, wie das Projekt Time Table Redesign,
werden beriicksichtigt. Osterreich wird im Rahmen seiner Méglichkeiten auf EU-Ebene
ebenfalls auf eine weitergehende Harmonisierung hinwirken. Zudem sollten Digitalisierung
und Automatisierung der Planungs- und Betriebsprozesse im Schienengiterverkehr ein-
schlieBlich des intermodalen Verkehrs grenziiberschreitend vorangetrieben werden (siehe
Kapitel 3.4 Innovation und Digitalisierung im Schienengtiterverkehr).

Neben den rechtlichen und betrieblichen Rahmenbedingungen sind auch die
technischen Gegebenheiten im internationalen Schienengiterverkehr anzugleichen
und national kritisch zu hinterfragen, welche bestehenden Regeln einen effizienten und

interoperablen Schienenguterverkehr behindern.

Beitrag verschiedener Produktionsformen des
Schienengiiterverkehrs

Prinzipiell werden alle Produktionsformen des Schienengliterverkehrs gefordert sein,
wenn es darum geht, die kinftigen Verkehrszuwéchse weitgehend auf der Schiene
abzuwickeln und damit die Dekarbonisierung des Verkehrssystems bis 2040 voranzu-
treiben. Als sinnvolle Ergdnzung zum Wagenladungsverkehr werden fiir den Kombinierten
und intermodalen Verkehr besondere Entwicklungschancen gesehen: Der Kombinierte
Verkehr, der auch bei Wechseln zwischen den verschiedenen Verkehrstragern dieselbe
Ladeeinheit beibehalt, profitiert nicht nur von den Vorteilen der Schiene auf dem tber-
wiegenden Teil der Strecke, sondern kann gleichzeitig auch die Flexibilitat der StraB3e fir
die Feinverteilung in der Flache nutzen. Der Kombinierte Verkehr ist daher auch zukiinftig
wesentlich fir die ErschlieBung weiterer Marktsegmente fiir den Schienengiterverkehr.
Hierfir bendtigt es eine besonders gute Abstimmung zwischen allen Akteuren in der
internationalen Transportkette, da im Unbegleiteten Kombinierten Verkehr (UKV) der

Binnenanteil nur rd. 10,5 Prozent betragt®.

8 Auswertung SCHIG mbH, SGV-Férderdaten 2020
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Weitere Bereiche des grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehrs
Von Bedeutung ist auch eine Sicherstellung der Terminalverfiigbarkeit, fir die eine
Intensivierung des Austausches mit den Nachbarldndern in Zukunft essentiell sein wird.
Osterreich wird sich proaktiv dafiir einsetzen, dass neue Anséatze wie die grenziiberschrei-
tenden, trilateralen Verkehrsprognosen der Brenner Corridor-Platform weitergefiihrt und
auf andere Korridore tibertragen werden. Ein weiterer Aspekt ist auch die Verfugbarkeit
attraktiver SGV-Trassen fiir den grenziiberschreitenden Verkehr. Die Schaffung von
Systemtrassen fur den Giterverkehr, die grenziiberschreitende Rahmenbedingungen
berticksichtigen (z.B. die geplante Einfiihrung des Deutschlandtakts), soll in diesem
Zusammenhang méglich werden.

Osterreich hat im europaischen Vergleich bezogen auf den Schienengiiterverkehr
sehr gute Rahmenbedingen. Es muss das Ziel sein, im Sinne einer klimaneutralen Zukunft
diese Standards zu halten und weiter auszubauen. Osterreich darf daher nicht nur
.mitmachen®, sondern strebt an, in Filhrung zu gehen! Dies setzt Osterreich bereits
mit dem fiir den Ausbau der sterreichischen Eisenbahninfrastruktur wichtigen, mehr-
jahrigen Planungsinstrument des OBB-Rahmenplans um. Dariiber hinaus stellt das BMK
Fordermittel fir den gesamten Schienengiiterverkehrssektor in der Héhe von rund 150
Millionen Euro im Jahr 2021 im Rahmen der Programme Schienengiiterverkehrsférderung,
Anschlussbahn- und Terminalférderung und Investitionsférderprogramm fir den

Kombinierten Guterverkehr zur Verfiigung.
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3.2 Infrastruktur

In die &sterreichische Schieneninfrastruktur wird mit einem erheblichen Budget (19
Milliarden Euro fiir den OBB-Rahmenplan 2023-2028) basierend auf den fortlaufenden
sechsjdhrigen Rahmenplénen investiert. Die strategische Grundlage dazu bildet das
Zielnetz. Derzeit giltig ist das Zielnetz 2025+, eine Weiterentwicklung hin zu einem
Zielnetz 2040 ist aktuell in Erarbeitung und wird Ende 2023 fertig gestellt werden.

Hochleistungsstrecken fiir den Mischverkehr

In Osterreich wird das Bahnnetz in Form eines Mischsystems betrieben. Giter- und
Personenziige sowie Nah- und Fernverkehr fahren grundsétzlich auf der gleichen
Infrastruktur. Dazu wird seit Ende der 1980er bzw. Anfang der 1990er Jahre das Netz

mit sogenannten Hochleistungsstrecken fir Personen- und Guterverkehr (kurz PV und
GV) ausgebaut.

Dies bedeutet, dass auch Neu- und Ausbaustrecken von Personen- wie auch Giterziigen
befahren werden sollen. Die Vorteile dieses Systems bestehen darin, dass die
Investitionen beiden Verkehrsarten zugutekommen. Der Nachteil ist dabei, dass durch
die Mischnutzung und die damit verbundene Spreizung der Fahrzeiten die Kapazitat der
Strecken gegenuber einer reinen Nutzung im PV bzw. GV reduziert wird. Dieses System
der Hochleistungsstrecken wird deshalb insbesondere in den L&ndern angewandt,
wo aufgrund der topographischen Bedingungen zwei parallele Infrastrukturen fir PV
und GV wirtschaftlich nicht sinnvoll wéren (zum Beispiel alpen- oder meeresquerende

Verbindungen in Europa).
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Ausbau des TEN-T Netzes und Kapazitaten fiir den Giiterverkehr

Im Zuge des aktuell laufenden Bauprogramms (OBB-Rahmenplan 2023-2028) werden
insbesondere die Strecken der Transeuropéischen Verkehrsnetze (TEN-T) entsprechend
den européischen Vorgaben ausgebaut. Dazu werden unter anderem die Bergstrecken
durch Basistunnels (Brenner, Koralm und Semmering) ergénzt, wodurch ldngere und
schwerere Guterziige gefihrt werden kdnnen. Dies wird wesentlich zu einer besseren
Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs gegentber dem StraBenverkehr bei-
tragen. Ergédnzend dazu werden die Zulaufstrecken zu den Basistunnels sowie die

Hauptstrecken bedarfsgerecht ausgebaut, um ausreichend Kapazitdten fur den

Schienenverkehr zu schaffen.

Bild:
OBB/Chris Zenz

32

Osterreich verfiigt zudem bereits tiber eine gute Terminalausstattung. Dennoch werden
die Erhaltung der Umschlagsanlagen und weitere AusbaumaBnahmen als wichtige
Basisinfrastruktur engagiert fortgesetzt werden, um die Verlagerung auf die Schiene zu
unterstitzen. Das diesbeziigliche Terminalkonzept des BMK bildet dazu eine gute
Grundlage. Das Netz der Ladegleise und Anschlussbahnen ist in Osterreich im européi-
schen Vergleich dicht. Um die Verkehrsverlagerung voranzutreiben, ist dieses bestehende
Netz finanziell iber die entsprechenden Férderungssysteme abzusichern und bei Bedarf

eine Qualitdtssteigerung vorzunehmen.
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Auf Strecken mit starker Mischnutzung (Personenverkehr und Giterverkehr) werden in
regelmaBigen Intervallen und nach den fahrplantechnischen Erfordernissen gliterzu-
glange Uberholgleise (740 Meter nach den Vorgaben der TEN-T Leitlinien) hergestellt,
die es erlauben, dass einerseits l&ngere Giterziige eingesetzt werden kdnnen und
andererseits Glterziige mit mdglichst wenig Zeitverlust von Personenziigen Uberholt
werden kdnnen. Damit kdnnen insgesamt die Fahrplane zur bestméglichen Nutzung der
vorhandenen Kapazitdten optimiert werden. Zudem wird der Bahnbetrieb sukzessive
digitalisiert und automatisiert, um einerseits die Sicherheit des Bahnsystems weiter
zu erhéhen und andererseits die Chancen der Digitalisierung bestmdglich nutzen zu
kénnen. Dazu werden beispielsweise Investitionen in neue Stellwerkstechnologien und
das européische Zugsicherungssystem ETCS (European train control system) getéatigt.
Durch die iiber den OBB-Rahmenplan finanzierten Digitalisierungsprojekte wie die
automatisierte Zugsvorbereitung, die adaptive Zugslenkung oder den automatisierten
Zugsbetrieb werden die Effizienz des Bahnbetriebs gesteigert und durch eine gleich-

méBigere Zugsfiihrung Energiebedarf und Umweltauswirkungen minimiert.

Erhéhung der Durchschnittsgeschwindigkeit

Als weiterer wichtiger Aspekt zur Effizienzsteigerung des Eisenbahnsystems spielt
die Erhéhung der durchschnittlichen Transportgeschwindigkeit eine wesentliche
Rolle. Wichtig dabei ist, dass die Anzahl der betrieblichen Halte minimiert bzw. deren

Abwicklung beschleunigt wird.
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Um dies erreichen zu kénnen, werden sogenannte Systemtrassen auch als Grundlage
fur die langfristige Infrastrukturdimensionierung herangezogen werden. Das Ziel
dabei ist, dass durch eine mit dem Personenverkehr vergleichbare Systematisierung
der Giterverkehrstrassen eine gleichberechtigte und aufeinander abgestimmte
Berticksichtigung der Interessen des Guterverkehrs schon in der Konzeptionsphase
von Infrastrukturvorhaben erfolgt. In den Arbeiten zum oben erwéhnten Zielnetz 2040

werden deshalb Systemtrassen fiir den Giiterverkehr von Anfang an mitbericksichtigt.

Dekarbonisierung des Bahnsystems

Bereits derzeit wird rund 90 Prozent der Verkehrsleistung am OBB-Netz elektrisch er-
bracht. Als weiterer Beitrag zur Dekarbonisierung des Verkehrssystems streben BMK
und OBB auch am bereits ohnedies systembedingt klimafreundlichen Bahnsystem
eine weitestgehende Dekarbonisierung des Bahnverkehrs an. Dazu wurden Ziele zur
Elektrifizierung entwickelt, welche einen Mix aus strecken- und fahrzeugseitigen
Lésungen vorsehen. Streckenseitige Lésungen in diesem Zusammenhang bedeuten eine
«klassische" infrastrukturelle Elektrifizierung mittels Oberleitung. Unter fahrzeugseitigen
Lésungen sind der Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben wie zum Beispiel
batterie- bzw. akkubetriebene Lokomotiven oder der Einsatz von wasserstoffbetriebenen
Zugen zu verstehen.

Es sollen dabei diejenigen Lésungen zum Einsatz kommen, die sich vor allem
aus wirtschaftlichen Griinden fir die jeweiligen Strecken am sinnvollsten erweisen.
Generell I3sst sich sagen, dass sich bei starker belasteten Strecken eine Elektrifizierung
mittels Oberleitung wirtschaftlicher darstellt als fahrzeugseitige Lésungen. Umgekehrt
sind bei eher geringer ausgelasteten Strecken oder Strecken mit infrastrukturellen
Herausforderungen (z. B. Tunnel, Briicken, beengte Verhéltnisse) fahrzeugseitige Lésungen
die Mittel der Wahl.

Die Ziele sehen vor, dass streckenseitig bis 2030 rund 85 Prozent des Netzes
elektrifiziert werden (2021: 74 Prozent). Dazu werden in einer ersten Phase diejenigen
Strecken elektrifiziert werden, fir die eine streckenseitige Elektrifizierung jedenfalls
die sinnvollste und wirtschaftlichste Lésung darstellt. Dies sind insbesondere Strecken
der Transeuropdischen Netze fiir Verkehr (TEN-T), Strecken mit einem dichten Takt
im Personenverkehr, Strecken von maBgeblicher Bedeutung fir den Guterverkehr
und Strecken, denen eine Bedeutung als Umleitungsstrecken zukommt — im Sinne der
Schaffung von Systemresilienz im Bahnnetz. Insbesondere durch die nun vorgezogene
Elektrifizierung des TEN-T Gesamtnetzes profitiert der Guterverkehr in besonderem
MafBe, da die Strecken auch von entsprechender européischer Bedeutung fiir langlaufende
Guterziige sind (zum Beispiel Steirische Ostbahn, Mattersburger Bahn, Innkreisbahn).
Die Auswahl von Strecken firr die zweite Phase der Elektrifizierungsvorhaben ist aktuell
in Bearbeitung. Die Ergebnisse der durchgefiihrten Pilotprojekte zu Fahrzeugen mit

alternativen Antriebstechnologien werden dabei beriicksichtigt.
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Mit dem Zielnetz fir die Langfristplanung und dem OBB-Rahmenplan sowie dem
Mittelfristigen Investitionsprogramm fiir Privatbahnen (MIP) fir die Mittelfristplanung
und Finanzierung verfigt Osterreich iiber gut ausgereifte und finanziell dotierte
Systeme, die fiir eine langfristige Stabilitdt in der Umsetzung von Infrastrukturprojekten,
aber auch von Reinvestitionen und Instandhaltungen sorgen. Damit werden fir die
Marktteilnehmer:innen gute Rahmenbedingungen fir eine langfristige Planbarkeit ge-
schaffen. Generell sieht sich Osterreich damit in einer beispielgebenden Rolle auch fiir
andere Mitgliedstaaten der Europaischen Union. Es gilt deshalb den ,8sterreichischen
Weg" der Schieneninfrastrukturplanung weiter zu gehen und diesen im Sinne von ,Good

Practice” im benachbarten Ausland auf politischer und technischer Ebene zu bewerben.

3.3 Betrieb des Schienengiiterverkehrs

Der Betrieb und damit die erfolgreiche Abwicklung von Transporten auf der Schiene ist
mit unterschiedlichen Herausforderungen konfrontiert: Der Schienengiiterverkehr erfolgt
Uberwiegend grenziiberschreitend, unterliegt unterschiedlichen nationalen allgemeinen
Transportvorschriften und verschiedenen Betriebsregeln der jeweiligen Eisenbahnen.

Darlber hinaus sind die Transporte in der Regel von mehreren beteiligten Unternehmen,

die unterschiedliche Aufgaben in der Transportkette erfiillen missen, abzuwickeln.

Zusétzlich gibt es im Eisenbahnwesen in Europa keine einheitliche Betriebssprache, was
weitere Schnittstellen in der jeweiligen Landessprache fiir die Transportabwicklung
erfordert. Derzeit wird die Betriebssprache (Vermittlung von betriebs- oder sicher-
heitsrelevanten Meldungen zwischen Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) und
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)) vom Infrastrukturbetreiber festgelegt und in

seinen Netzzugangsbedingungen verdffentlicht.
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Abbildung 5
Vergleich Beférderungs-
potenzial Schiene-StraBe

Abbildung 6
Vergleich Energieeflizienz
Schiene-StraBe
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Eisenbahnbetrieb in einem vernetzten System

Um einen leistungsfahigen und klimaneutralen Guterverkehr im Jahr 2040 zu erméglichen,
muss die (grenziberschreitende) Abwicklung von Transporten auf der Schiene vereinfacht
und beschleunigt werden. Die Schiene verfligt grundséatzlich tber ein groBes
Befdrderungspotenzial mit niedrigem Energieverbrauch. So kann ein Giterzug bei einer
(durchschnittlichen) Zuglange von etwa 560 Metern immerhin das Gltervolumen von
40 LKW und bei einer (ebenso tblichen) Zugldnge von 740 Metern sogar von 52 LKW

abdecken.

1 Guterzug ersetzt bis zu 52 LKW
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Die Beférderung eines Tonnenkilometers auf der Schiene bendtigt im Vergleich zum
durchschnittlichen Energieverbrauch aktueller schwerer Nutzfahrzeuge (> 3,5 - 40
Tonnen) nur rund ein Achtel der Energie.’ Auch in einem klimaneutralen Szenario im
gesamten Glterverkehr behélt die Schiene eine bessere Energieeffizienz: z.B. betragt
das Verhaltnis gegeniiber einem elektrisch optimal effizienten (Oberleitungs-) LKW noch

immer rund 1:3'°.

1 Tonne Fracht benétigt mit einem optimal effizienten E-LKW
3x soviel Energie wie auf der Schiene

/O\ L fre 4
il b 494

9  Umweltbundesamt (2022): Emissionskennzahlen Datenbasis 2020
10 BMK (2021): MMP 2030; Spezifische Energieeffizienz-Analyse der SCHIG mbH, basierend auf
unterschiedlichen Einsatzbedingungen und Auslastungsgraden
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Damit dieser Energievorteil auch im t&glichen Fahrbetrieb ohne sténdiges Stop-and-Go
lukriert werden kann, benétigt der Schienengiterverkehr sinnvolle Ubergabepunkte,
attraktive Trassen und optimal geplante Infrastruktur mit z.B. giterzuglangen
Uberholgleisen an den notwendigen Stellen im Netz. Die Verbesserung des Betriebs
des Schienengiiterverkehrs umfasst viele Bereiche des Masterplans Giterverkehr 2030,
die auch in anderen Kapiteln behandelt werden, wie z.B. legistische und technische
Regulatorien, das Zusammenspiel mit der Infrastruktur bzw. dem Infrastrukturbetreiber,
Ausbildung und Arbeitsbedingungen der am (Schienen-) Gliterverkehr Beteiligten und

Fragen der internationalen Vernetzung.

Grenziiberschreitende Verkehre

Falls ein EVU eine Sicherheitsbescheinigung in einem Mitgliedstaat besitzt und dartber
hinaus jedoch auch Grenzbahnhéfe benachbarter Mitgliedstaaten anfahren méchte, muss
der grenziberschreitende Schienengiterverkehr in Kooperation mehrerer EVU abgewi-
ckelt werden, da die Ubergabe- bzw. Grenzbahnhéfe nicht mit der jeweiligen Staatsgrenze
zusammenfallen. Landeriibergreifende Vereinbarungen der zustdndigen Behérden und
eine darauf aufbauende Zusammenarbeit der betroffenen Infrastrukturbetreiber mit dem
Ziel, es EVU zu erméglichen, mit einer Sicherheitsbescheinigung ohne Erweiterung des
geografischen Tatigkeitsgebiets die notwendige Infrastruktur im jeweiligen Nachbarstaat
zu nutzen, wéren eine erhebliche Verbesserung der Zugangsvoraussetzungen im
grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehr. Dazu sind mit der RL (EU) 2016/798,
den bezughabenden Verordnungen und der Einrichtung einer zentralen Anlaufstelle
fur Antragsteller:innen und deren Umsetzung Ende 2021 in Osterreich die Grundlagen
geschaffen worden. Das BMK ist auch darum bemiiht, diese landeriibergreifenden
Vereinbarungen mit allen Nachbarstaaten zu schaffen. Dariiber hinaus wiirden einheitliche

technische Standards dazu beitragen, die Grenzprozesse zu beschleunigen.

Transportgeschwindigkeit und Kapazitatsausnutzung

Die tatséchliche Geschwindigkeit von Transporten auf der Schiene héngt von der
Beschaffenheit der Infrastruktur und des eingesetzten Rollmaterials (derzeit betragt
die technisch mégliche Héchstgeschwindigkeit von européischen Gliterwagen™ max.
120km/h) sowie der Qualitét der zugewiesenen und tatséchlich verfiigbaren Trassen
ab. Da in Osterreich der Mischverkehr am Schienennetz etabliert ist und der lang-
fristige Infrastrukturausbau weiter auf dieses Hochleistungssystem setzt, kommt der
optimalen Integration von Personen- und Giterverkehr auf der Schiene eine besonders
hohe Bedeutung zu. Auch unter dem Aspekt der weiteren notwendigen Verlagerung des
Personenflugverkehrs auf schnelle Schienen-Fernverkehrsverbindungen ist eine bessere
systemische Integration des Schienengiiterverkehrs in die verfiigbaren Trassen not-
wendig. Dies erfolgt beispielsweise bei der Erarbeitung des Zielnetzes 2040, indem so-

genannte Systemtrassen als Grundlage fiir die langfristige Infrastrukturdimensionierung

11 In Europa verkehren derzeit rd. 450.000 Giiterwagen.
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herangezogen werden. Das BMK wird daher das Projekt zum Time Table Redesign weiter
unterstiitzen und auch in diesem Zusammenhang den Einsatz von Systemtrassen fiir den

Gliterverkehr vorantreiben.

Européische Korridore

Das BMK begriBt dariiber hinaus den Vorschlag der Europdischen Kommission zur
Uberarbeitung der TEN-T">- und RFC®™- Verordnungen. Dieser Vorschlag sieht die
Schaffung von European Transport Corridors vor, die die aktuellen Core Network
Corridors (CNCs) und Rail Freight Corridors (RFCs) vereinen sollen. Mit Hilfe dieses
einheitlichen Instruments sollen Infrastrukturprojekte und betriebliche Regeln auf EU
Ebene und zwischen Mitgliedstaaten gemeinsam koordiniert werden. AuBerdem haben
die RFCs bislang den unterschiedlichen Akteur:innen eine gemeinsame Einfithrung und
Erprobung von Prozessen (Issue Logbook, International Contingency Management,
ELETA / Electronic Exchange of Estimated Time of Arrival information) ermdglicht. Diese
europaischen Initiativen entwickeln sich aktuell im Interesse Osterreichs und werden
weiterhin durch das BMK unterstitzt.

Betriebspersonal

Fur einen erfolgreichen Schienengiterverkehr wird sich das BMK im Rahmen sei-
ner Kompetenzen fir die weitere Attraktivierung und Verbesserung der fur den
Schienengiiterverkehr relevanten Berufsbilder einsetzen. Das BMK wird in diesem
Zusammenhang den Fokus auf den Spracherwerb setzen. Dariiber hinaus ist die
Ausbildung derzeit oft auf einen Verkehrstréger — in der Regel die StraBBe — und wenige,
spezifische Produktionsformen zentriert. Eine zielfihrende MaBnahme wére diesbeziig-
lich ein verpflichtender Lehrlingsaustausch zwischen Unternehmen, die Transporte auf

unterschiedlichen Verkehrstragern abwickeln.

12 Europaische Kommission (2021): Vorschlag fiir eine Verordnung tiber Leitlinien der Union fur
den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes

13 Européisches Parlament und Rat der Europ&ischen Union (2010): Verordnung (EU) 913/2010
zur Schaffung eines européischen Schienennetzes fir einen wettbewerbsfahigen Giiterver-
kehr
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3.4 Innovation und Digitalisierung im
Schienengiiterverkehr

Die Entwicklung und Einfiihrung neuer Technologien und organisatorischer Innovationen
auf der Schiene hat zum Ziel, die Leistungsféhigkeit, Verlasslichkeit und Wirtschaftlichkeit

des Systems Bahn zu steigern und damit seine Rolle als zentralen Pfeiler eines multi-

modalen, klimaneutralen Mobilitdtssystems zu stérken.

Digitale Automatische

Kupplung,
Bild: BMK/Ernst Brudna

Die Digitalisierung der Schiene umfasst sowohl den Einsatz bereits bestehender als
auch die Entwicklung neuer digitaler Technologien vor allem zur Kapazitatssteigerung,
zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen fir im System Bahn Beschéaftigte und zur
Optimierung betrieblicher Abldufe. Von der Digitalisierung der Eisenbahn profitieren vor
allem Wartungs- und Instandhaltungsprozesse fir die Infrastruktur und das Rollmaterial
sowie die gesamte Betriebsabwicklung im Schienengiiterverkehr. Voraussetzung fiir die
Digitalisierung sind einheitliche, europaweite Standards und technische Spezifikationen.
Die Digitalisierung der Schiene liefert auch die Grundvoraussetzungen fir die digitale

Vernetzung dieser mit den anderen Verkehrstréagern und damit fir Multimodalitét.

Masterplan Giterverkehr 2030
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Osterreichische Innovationen im Schienengiiterverkehr

Osterreich ist in Europa Vorreiter bei der Entwicklung und Anwendung technologischer
Innovationen zur Digitalisierung, Automatisierung und Dekarbonisierung im System Bahn,
die den Guterverkehr effizienter machen, und wird diese Rolle in Zukunft noch starker
ausspielen. Das BMK wird weiterhin als fti-politischer (d. h. Forschung, Technologie und
Innovation betreffender) Impulsgeber sowohl national als auch auf européischer Ebene in
Europe’s Rail Joint Undertaking mit den sterreichischen Founding Members auftreten.
FTI-Vorhaben, die aktuell von &sterreichischen Unternehmen und Forschungseinrichtungen
forciert werden, behandeln unter anderem die Disposition von Leerwagen, die digitale
automatische Kupplung mit integrierter Strom- und Datenbusleitung, Optimierung
bzw. Automatisierung der Verschubprozesse, Assistenz- und Autonomiesysteme fir

Verladeprozesse und die automatische Ladegewichtsiberwachung.

Européisches Zugsicherungssystem ETCS und Sensorik

Das européische Zugssicherungssystem (European Train Control System) ETCS wird der-
zeit in Osterreich schrittweise implementiert. Die Sicherstellung bzw. Beschleunigung der
Implementierung von ETCS kann dazu beitragen, die vorhandene Schieneninfrastruktur
effizienter auszunutzen und somit Infrastrukturkapazitat zu steigern. Hochentwickelte
Sensorik fir die Umfeldwahrnehmung und Echtzeitortung von Ziigen, der Einsatz
Kinstlicher Intelligenz (KI) sowie effizientere Datenverarbeitungssysteme kénnen zusétz-
lich zur Leistungsfahigkeit der Schiene beitragen. Dariiber hinaus hat eine verstéarkte
Automatisierung des Bahnbetriebs und der Umschlagsanlagen auch einen starken Einfluss
auf die Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit. Digitale Assistenzsysteme schaffen
zudem positive Effekte in Bezug auf die Arbeitsbedingungen.

Digitale europaweite Informationssysteme iiber Schienenstrecken
Ergénzend dazu werden digitale europaweite Informationssysteme iber Schienenstrecken
den Schienengiiterverkehr transparenter und effizienter machen. Dazu z&hlen
Informationen betreffend Achslast, mégliche Zugléangen (insbesondere im Zusammenhang
mit Blockabstdnden und Ausweichgleisen), Steigungen auf der Strecke, mégliche
durchschnittliche Geschwindigkeiten fir die Umlaufzeitplanung sowie zulassige
Lichtraumprofile.

Ein einfacher, niederschwelliger, digitaler Bestellvorgang mit digitalisierten
Geschéftsprozessen wird die Trassenvergabe vereinfachen und die Planungssicherheit
fur die Trassenbestellenden erhdhen. Fiir die Anschlussbahnen bietet die Digitalisierung

die Chance, an den vereinfachten Prozessen zu partizipieren.
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EU-Forschungs- und Innovationsprogramm Europe’s Rail Joint
Undertaking

Besonders im Schienengiterverkehr ist der Gleichklang auf européischer Ebene wich-
tig, da Osterreich auch von reibungslos funktionierenden europaischen Lieferketten
abhangig ist. Zahlreiche Forschungs- und Innovationsaktivitdten zur Steigerung der
Attraktivitdt des Schienengiiterverkehrs werden in den kommenden Jahren im Rahmen
des EU-Forschungs- und Innovationsprogramms Europe’s Rail Joint Undertaking unter
Ssterreichischer Beteiligung durchgefiihrt und umgesetzt werden. Dabei widmen
sich insbesondere die Flagship Areas 3 (Intelligent & Integrated asset management),
5 (Sustainable Competitive Digital Green Rail Freight Services) und é (Regional Rail
Services) der Férderung von Innovationen im Schienengiterverkehr'. Wie auch bereits in
der Vergangenheit werden diese européischen Innovationen durch nationale Aktivitaten

synergetisch unterstiitzt bzw. forciert werden.

Forschungs-, Technologie und Innovationsférderung des BMK

Zukiinftige Innovationen in Osterreich kénnen auf den Ergebnissen eines breiten
Portfolios an Forschungs- und Entwicklungsprojekten aufbauen, die an der Schnittstelle
von Gitermobilitat und System Bahn bereits vom BMK geférdert wurden und werden. Zu
den geférderten Themen z&hlen unter anderem Daten- und Entscheidungsgrundlagen
fur den Guterverkehr, ein effizienterer Einsatz von Rollmaterial sowie Digitalisierung
zur Uberwachung von Rollmaterial, das Konzept ,Physical Internet”, Auswirkungen von
Automatisierung, Optimierung von Logistikketten und -knoten, automatisierte bzw.

automatische Kupplung sowie innovative Beférderungseinheiten und -wege™.

3.5 Raum- und Verkehrsplanung

Raumplanung und Verkehrsentwicklung weisen generell einen starken Zusammenhang
auf. Betreffend den Schienengliterverkehr bedeutet das, dass eine besondere
Berlicksichtigung der vorhandenen und geplanten Eisenbahninfrastruktur (z. B. Ladegleise
und Anschlussbahnen) in der Raumordnung und Raumplanung langfristig giinstige
Rahmenbedingungen schaffen kann, die zu einer verstarkten Inanspruchnahme
des Schienenangebots fihren werden. Hinzu kommt, dass die Schiene als linearer
Verkehrstréager mit Bindelungswirkung eine platzsparende Transportform darstellt und
auch im Sinne der aktuell angestrebten Einschrénkung der Versiegelung von Fléchen
soweit wie mdglich fir Gitertransporte eingesetzt werden sollte. Ergénzend ist zu
bedenken, dass derzeit nicht genutzte Schieneninfrastruktur im Sinne der Klimaziele
mdglichst erhalten und wiederverwendet werden sollte, denn zukiinftig wird deutlich

mehr Kapazitat auf der Schiene benédtigt werden.

14 EU-Rail (2021): Europe’s Rail Joint Undertaking Multi-Annual Work Programme
15 Details zu konkreten Projekten finden sich unter ffg.at oder mobilitaetderzunkuft.at
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Raumplanung und Verlagerung auf die Schiene

Wesentliche Kriterien fir die Verlagerung von Guterverkehrsstrémen von der StraBe
zur Schiene sind aus Verladersicht die N&he des Verladers zu Zugangspunkten der
dffentlichen Schieneninfrastruktur bzw. die Verfligbarkeit einer Anschlussbahn, die
Verfligbarkeit ad&quater und wirtschaftlich darstellbarer Dienstleistungen durch
EVUs, Infrastrukturbetreiber (Wagenbeistellung und —abholung, Verschub etc.) oder
Logistiker (erste bzw. letzte Meile im Kombinierten Verkehr (KV). Eine Verladung auf
die Schiene ohne expliziten Bahnanschluss ist durch alternative Verladetechniken wie
den Mobiler im beschrénkten Ausmal ergénzend méglich und sinnvoll, ein tatséchlicher
Bahnanschluss bleibt jedoch der Standardzugang zur Schiene, und sollte bei der Planung
von Gewerbegebieten, sofern technisch méglich, jedenfalls mitgeplant werden, vor allem

dann, wenn die Beférderung bahnaffiner Giiter in groBen Mengen absehbar ist.

Kooperation zwischen Bund, Lédndern und Gemeinden

Die Raumplanungskompetenz liegt in Osterreich bei den Landern, die Raumordnungsgesetze
und Landesraumordnungskonzepte erlassen, und in der Umsetzung bei den Gemeinden in
Form der Flachenwidmung und Bebauungsplanung. Die durch die Raumordnungskonzepte
und Flachenwidmungsplanungen vorgegebene Verteilung von Gewerbegebieten im Raum
ist in hohem AusmaB verkehrlich wirksam.

Zur Erreichung der Ziele, wie sie im Mobilitdtsmasterplan 2030 definiert werden,
ist daher eine optimale Verzahnung zwischen den Planungen der Lander und Gemeinden
mit der Planung der Schieneninfrastruktur durch den Bund unerlésslich. Auch wenn der
Bund auf verschiedenen Ebenen wesentliche Rahmenbedingungen schafft, die Einfluss
auf die Raumentwicklung haben, so ist gerade hier ein gutes Zusammenspiel aller
Gebietskdrperschaften von ganz entscheidender Bedeutung. Das BMK geht vor allem
durch die kostenintensive Bereitstellung eines leistungsfdhigen Schienennetzes, durch die
Ausschittung von Férdermitteln an Betriebe und Eisenbahnunternehmen zur Forcierung
des Schienengiiterverkehrs voraus. Dariiber hinaus werden begleitende bewusstseins-
bildende MaBnahmen (wie z.B. die Verleihung des Preises ,Erdreich”, der den bewussten
Umgang mit der Ressource Boden auszeichnet und dabei auch speziell die Kategorien
Flachensparen und Fléchenrecycling anspricht) gesetzt. Der Bund adaptiert auch die
rechtlichen Rahmenbedingungen in giterverkehrsrelevanten Sektoren. So zielen z.B.
die erfolgten Anderungen im Abfallwirtschaftsgesetz darauf ab, Abfalle verstarkt auf
der Schiene zu transportieren. Auf die beschriebenen Aktivitdten des Bundes folgend
sind hier nun auch weitere ambitionierte Schritte der anderen Gebietskdrperschaften

erforderlich, um unsere gemeinsamen Ziele zu erreichen.
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3.6 Rechtliche Rahmenbedingungen und finanzielle
Anreize zur Forcierung des Schienengiiterverkehrs

Die Europé&ischen Staaten verfolgen unterschiedliche Ansétze, um die aus Klima- und
Energiebedarfsgrinden angestrebte und erforderliche Verlagerung von Verkehren von
der StraBe auf die Schiene und eine Stabilisierung bzw. einen Ausbau des Modal Split-
Anteils der Schiene zu forcieren. In Osterreich hat sich eine ausgewogene Mischung aus
Push- und PullmaBnahmen bewéhrt; also ein rechtlicher Rahmen, der die Verlagerung
begiinstigt, und im Gegenzug auch die Schaffung ausreichender finanzieller Anreize. So
konnte bisher ein im européischen Vergleich hoher Modal-Split-Anteil auf der Schiene

von 28 Prozent' gehalten werden.

Forderangebote des BMK fiir den Schienengiiterverkehr

Das BMK bietet bereits ein sehr umfangreiches Biindel an FérdermaBnahmen fir den
Schienengiiterverkehr an, das laufend evaluiert und weiterentwickelt wird, um langfristig
wirksam und effektiv zu bleiben. Dazu z&hlen zunachst infrastrukturelle MaBnahmen
wie der OBB-Rahmenplan fiir Investitionen in das Netz der OBB-Infrastruktur AG
und mittelfristige Investitionsprogramme fiir andere Infrastrukturbetreiber (MIP),
die zudem durch das Anschlussbahnweichen-Modell der OBB mit vergleichbaren
Rahmenbedingungen fir alle Anschlussbahnnehmer ergénzt werden. Hinzu kom-
men auBerdem mehrere finanzielle MaBnahmen des BMK wie das SGV-Programm
(Betriebsférderung in den Produktionsformen des Einzelwagenverkehrs, des Unbegleiteten
Kombinierten Verkehrs oder der Rollenden LandstrafBe), das Anschlussbahn- und
Terminalférderprogramm, das Investitionsférderprogramm fir den Kombinierten
Guterverkehr, das Logistikférderprogramm und das Aktionsprogramm klimaaktiv mobil
— Aktive Mobilitdt und Mobilitdtsmanagement mit seinem Schwerpunkt betriebliches
Mobilitatsmanagement. Weiters wird auch die Forschung im Schienengtterverkehr durch
die in der FTI-Strategie Mobilitat bzw. FTI-Agenda Mobilitat 2026 definierten innovations-
politischen MaBnahmen unterstiitzt. Ebenfalls dienen verschiedene ordnungspolitische
MaBnahmen der Forcierung des Schienengiiterverkehrs in Osterreich.

Die bestehenden Instrumente sind zukiinftig fortzufiihren, jedoch aufgrund
der Dringlichkeit der Dekarbonisierung bis 2040 zum Teil zu erweitern bzw. auch zu
intensivieren. Um den Modal Split der Schiene in Zukunft auf einen Zielwert von 34
Prozent (bzw. 40 Prozent im européischen Gleichklang) zu steigern, sind ergénzend zu

den bisherigen Instrumenten auch neue Anséatze notwendig.

16 Modal Split Anteil von 28 %: Hier definiert als Anteil der Transportleistung des Schienengi-
terverkehrs am Gesamtgliterverkehr in Tonnenkilometern basierend auf den Berechnungen
nach Statistik Austria/BMK bezogen auf das Jahr 2020.Dies entspricht im internationalen
Vergleich gemaB der Berechnung nach Eurostat einem Modal Split-Wert des Schienengiiter-
verkehrs von rund 30 % im Jahr 2020.
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Verlagerungsverpflichtung im Abfallwirtschaftsgesetz als neuer
Ansatz

Eine erste MaBnahme zur Umsetzung des Mobilitdtsmasterplans 2030 stellt die bereits im
Abfallwirtschaftsgesetz vorgesehene verpflichtende Verlagerung von Abfalltransporten
auf die Schiene dar, um dem Ziel eines verstarkten Transports vor allem bahnaffiner
Guter und damit der Einsparung von durch den StraBengiterverkehr verursachten
Schadstoffemissionen Rechnung zu tragen (siehe dazu Abfallwirtschaftsgesetz 2002,
i.d. Fassung BGBI. | Nr. 200/2021, § 15 Abs. 9). So sind Abfalltransporte mit einem
Gesamtgewicht von mehr als 10 Tonnen mit einer — auf Osterreich bezogenen -
Transportstrecke auf der StraBe von tber 300 Kilometern ab 1. Jédnner 2023 per Bahn
(oder durch alternative emissionsfreie Verkehrsmittel) durchzufiihren. Ab 1. Jdnner 2024
bzw. 1. Jdnner 2026 gilt dies ab einer Transportstrecke von 200 bzw. 100 Kilometern.
Das BMK hat die digitale Plattform ,aufschiene eingerichtet, die Unternehmen bestmég-
lich unterstiitzt, insbesondere bei der Abfrage von Angeboten fiir Abfalltransporte im
Schienengiterverkehr. Zwischenziel ist es, den Anteil der auf der Schiene abgewickelten
Abfalltransporte von 18 Prozent auf 28 Prozent zu steigern. Weitere Schritte in Richtung
einer gelenkten Verlagerung genau fiir jene Verkehre, die sich auch dafiir eignen, sind

sinnvoll und erforderlich fur die Erreichung der Klimaschutzziele.

Bekanntmachung der Férderméglichkeiten

Weiters ist es wichtig, die bestehenden finanziellen Férderinstrumente des BMK in der
Transportbranche noch bekannter zu machen und ihre Nutzung zu forcieren. Unternehmen,
die ihre Transporte erstmals auf die Schiene verlagern méchten, sollen Hilfestellungen
zum Einstieg bekommen. Dazu gibt es bereits Initiativen einiger Bundeslénder, aber auch

das BMK méchte hier zukiinftig verstérkt Akzente setzen.

Européische Rechtsgrundlagen als Basis fiir die nationale
Gesetzgebung

Die Européische Union verfolgt seit langerem das Ziel, einen einheitlichen Eisenbahnraum
zu schaffen und den Schienenverkehr in Europa zu stérken. Durch eine Harmonisierung
des Rechts und der beim Eisenbahnverkehr anzuwendenden Vorschriften sollen noch
vorhandene unterschiedliche Vorgaben der Mitgliedstaaten iiberwunden werden. Weiters
soll eine Vereinheitlichung unterschiedlicher technischer Systeme ein interoperables
Schienennetz in ganz Europa ermdglichen und ein einheitlicher Eisenbahnmarkt entste-
hen, womit auch die Position der Eisenbahn im Wettbewerb mit anderen Verkehrstréagern
gestéarkt wird. Um einen einheitlichen européischen Eisenbahnraum zu schaffen,
wurden seit der Erlassung des Weilbuchs” der EK in den Bereichen Interoperabilitat,

Eisenbahnsicherheit, Harmonisierung von Sozialvorschriften, Zugang der EVU zur

17 Européische Kommission (2011): Weissbuch: Fahrplan zu einem einheitlichen europé&ischen
Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrs-
system
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Schieneninfrastruktur Richtlinien und Verordnungen erlassen, welche im dsterreichischen
Recht entsprechend verankert wurden. Die Verabschiedung des European Green Deal und
der Sustainable and Smart Mobility Strategy in den Jahren 2019 bzw. 2020 markieren
eine neue Phase des européischen Engagements fiir die Verlagerung des Gliterverkehrs
von der StraBe auf andere, umweltfreundlichere Verkehrstrager, mit starken und ehr-
geizigen Zielen fir die Schiene.

Das BMK setzt sich dafir ein, dass die praktische Implementierung der norma-
tiven Vorgaben, sowie die daraus resultierenden Erkenntnisse und Handlungsfelder im
Sinne einer vollstandigen Umsetzung des einheitlichen Eisenbahnraums (Single European
Railway Area) vorangetrieben werden. Neue Initiativen, wie das Projekt Time Table
Redesign fur die Harmonisierung der Regeln fiir Kapazitatsplanung und —zuweisung, die
den européischen rechtlichen Rahmen &ndern kdnnen, werden beriicksichtigt. In diesem
Zusammenhang sollen auch die bestehenden nationalen Rechtsvorschriften evaluiert
und falls erforderlich im Sinne einer Verwirklichung eines einheitlichen européischen
Eisenbahnraums adaptiert werden.

Im Weiteren wird die Unterstltzung der Bahnunternehmen durch Eisenbahnleitlinien
festgelegt. Diese sagen aus, inwiefern Beihilfen an Eisenbahnunternehmen, insbesondere
gemaB Artikel 93 des Vertrags tiber die Arbeitsweise der Européischen Union (AEUV),
als mit dem Binnenmarkt und den Vorschriften tber staatliche Beihilfen vereinbar an-
gesehen werden kénnen. Die Evaluierung der geltenden Leitlinien hat ergeben, dass die
derzeitigen Leitlinien bereits zur Férderung einer Verkehrsverlagerung auf die Schiene
und zur Férderung der Interoperabilitat beigetragen haben. Die Leitlinien werden gerade
novelliert, um die aktuellen marktspezifischen und rechtlichen Entwicklungen zu beriick-
sichtigen und den griinen und digitalen Wandel im Schienenverkehr voranzubringen. Das
BMK unterstiitzt die Uberarbeitung der Leitlinien im Sinne der Schaffung eines fairen
Wettbewerbsumfeldes vor allem im Bereich der gréBtméglichen Berlicksichtigung der
férderfahigen Kosten.

Erganzend zu der Uberarbeitung der Eisenbahnleitlinien hat die EK zudem einen
Verordnungsvorschlag tiber die Anwendung der Artikel 93, 107 und 108 des Vertrags
Uber die Arbeitsweise der EU auf bestimmte Gruppen staatlicher Beihilfen im Eisenbahn-,
Binnenschiffs- und multimodalen Verkehr verdffentlicht, der es der EK erméglichen soll,
bestimmte Arten staatlicher Beihilfen u.a. fiir den Schienenverkehr auf der Grundlage
der EU-Beihilfevorschriften von der Pflicht zur vorherigen Anmeldung auszunehmen,
um umweltfreundliche Verkehrsformen zu férdern. Dieser von EK-Seite geplante
Vorschlag muss allerdings erst im Rat verhandelt und beschlossen werden. Betreffend
den Kombinierten Verkehr ist die seitens der EK geplante Uberarbeitung der Richtlinie
92/106/EWG iber die Festlegung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Beférderungen
im kombinierten Giiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten zu erwéhnen. Die Richtlinie
tber den Kombinierten Verkehr unterstiitzt die Verlagerung vom StraBenguterverkehr
auf emissionsérmere Verkehrstradger wie BinnenwasserstraBen sowie den See- und
Schienenverkehr. Vor dem Hintergrund des européischen Green Deals, der ambitionier-

teren Ziele und die Umsetzung des Verursacher- und Nutzerprinzips anmahnt, dient
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diese Initiative der Uberpriifung der Art der zu unterstiitzenden Transportvorgange
und der Art der diesbeziiglich wirksamsten UnterstitzungsmaBnahmen. Das BMK wird
sich nach Vorlage des Anderungsvorschlags fiir eine Beibehaltung bestehender und
Ausdehnung auf weitere anreizstiftende MaBBnahmen (auch durch die EU selbst) fiir den
Kombinierten Verkehr/intermodale Transportketten (durch Férderungen fiir den Betrieb
und Infrastruktur) einsetzen und zwar weiterhin mit dem Fokus einer Verlagerung von

Verkehren auf die Schiene auf einer méglichst langen Strecke.
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Der Flussraum Donau erfillt verschiedenste Funktionen: Die Donau

ist zur gleichen Zeit Wasserstral3e, Energietrager, Erholungsraum und
Lebensraum fir Flora und Fauna. Es gilt, diese unterschiedlichen Nutzun-
gen miteinander in Einklang zu bringen. Es bedarf zielgerichteter Lésun-
gen, die moglichst alle Nutzungsdimensionen miteinbeziehen.

4.1 Integrativer Ansatz

Die MaBBnahmen fir die Binnenschifffahrt beruhen daher auf einem integrativen Ansatz:
Die Schifffahrt umweltvertréglich und nachhaltig zu gestalten und ihre Position im
Gesamtverkehrssystem zu stérken ist ebenso integraler Bestandteil wie die Sicherung
und Verbesserung des Lebensraums entlang der WasserstraBe. Im Einklang mit den
Zielvorgaben bestehender nationaler und europ&ischer Strategien wurden fir die

Binnenschifffahrt folgende Ziele festgelegt:

«  Stérkung der Wettbewerbsfshigkeit der Donauschifffahrt in Logistikketten

» Dekarbonisierung und Verbesserung der Umweltvertraglichkeit der
Donauschifffahrt

+ Steigerung der Klimaresilienz der WasserstraBBe Donau

¢ Schutz und Verbesserung des Flussékosystems Donau/March/Thaya und Erhalt

der Artenvielfalt

4.2 Infrastruktur

WasserstraBBeninfrastruktur weiterentwickeln und Innovationen im
WasserstraBenmanagement férdern

Die Verordnung fiir das transeuropéische Verkehrsnetz (TEN-T) verpflichtet die européi-
schen Mitgliedstaaten, auf schiffbaren européischen WasserstraBen, Kanélen und Seen
bis 2030 gewisse Mindeststandards und generell einen ,guten Befahrbarkeitszustand
zu gewahrleisten. Neben der TEN-T-Verordnung geben die EU-Wasserrahmen- sowie
Vogelschutz- und Habitat-Richtlinie wichtige Rahmenbedingungen fiir den Erhalt und
die Entwicklung der WasserstraBeninfrastruktur und der Arten und der Okosysteme vor.
Die Herausforderung besteht nun darin, diese scheinbar gegensétzlichen Interessen in
einem Flussraum zu vereinen. Bereits in der Vergangenheit wurden entlang der &ster-
reichischen Donau naturnahe flussbauliche MaBnahmen durchgefiihrt, die bestatigen,
dass die Ziele fiir die Teilbereiche Schifffahrt und Okologie zeitgleich erreicht werden
kénnen. Es gilt, die bisherigen Erfahrungen bei der Planung kiinftiger Erhaltungs- und

EntwicklungsmaBnahmen zu bericksichtigen.
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Landseitige Infrastruktur bedarfsorientiert, umweltschonend und
flaichensparend weiterentwickeln

Zur Gewahrleistung der Sicherheit und Effizienz der Donauschifffahrt bedarf es nicht nur
einer durchgéngigen WasserstraBeninfrastruktur, sondern auch Ufer-Infrastruktur fiir den
ruhenden Verkehr. Motorguterschiffe, die nicht im 24-Stunden-Betrieb fahren, bendtigen
fur die Einhaltung der gesetzlich vorgeschriebenen Ruhezeiten und firr die Abwicklung von
Landgéngen Liegestellen, die bestimmten Sicherheits- und Servicestandards entsprechen.
Sichere Anlege- und Zugangskonstruktionen gelten hierbei als Mindestanforderungen.
Auch in Zukunft gilt es, das 6ffentliche Liegestellenangebot sowohl quantitativ als auch
qualitativ nutzerorientiert weiterzuentwickeln und die Ausstattung sémtlicher &ffentlicher

Liegestellen mit Landstromanlagen zu forcieren.

Proaktive und naturnahe Infrastrukturentwicklung und -erhaltung im
gesamten Donauraum unterstiitzen

Seit 2011 sammeln die Anrainerstaaten der Donau unter dem Dach der Europaischen
Strategie fir den Donauraum (EUSDR) und im Rahmen von européischen Projekten ihr
Know-how und ihre Ressourcen, um gemeinschaftlich Schifffahrt und WasserstraBe ge-
zielt und verantwortungsbewusst zu modernisieren. Das BMK und viadonau haben seit
jeher eine Koordinations- und Monitoringrolle bei diesen transnationalen Aktivitaten
tbernommen. Die laufende Optimierung einer resilienten und den Wasserstéanden an-
gepassten Infrastruktur bei gleichzeitiger Verbesserung des ékologischen Zustandes in
den freien FlieBstrecken der internationalen Donau ist dabei von héchster Prioritét. Das
BMK und viadonau setzen sich zum Ziel, die diesbezliglichen bewéahrten Praktiken und

Erfahrungen im Donauraum zu verankern.

4.3 Betrieb

Schleusenbetrieb und -instandhaltung kontinuierlich verbessern

Fur die Planbarkeit und Zuverl&ssigkeit der Schifffahrt sind reibungsfrei durchgefiihrte
Schleusungen essenziell. Um diese Prozesse zu optimieren, wurde bereits im Zuge des
Aktionsprogramms Donau bis 2022 zwischen dem BMK und dem Anlageneigner Verbund
Hydro Power AG (VHP) eine Schleusenrevisionsstrategie erarbeitet und umgesetzt. Durch
den Einsatz von bereits entwickelten digitalen Werkzeugen wurden dariiber hinaus
zuverlassige technische Hilfsmittel geschaffen, um kiirzere und planbare Wartezeiten
fur die Schifffahrt zu gewahrleisten. Die Aufgabe der nachsten Jahre besteht in der
Weiterentwicklung von digitalen Werkzeugen zur Verbesserung von Schleusenprozessen,
Modernisierung der technischen Ausstattung der Schleusen, laufende Schulungen fiir
Schleusenpersonal und der Bewertung und Verbesserung der bereits erarbeiteten
Schleusenrevisionsstrategie, Umsetzung einer Fernsteuerbarkeit der Schleusen in

Notféllen sowie eine weitere Softwareunterstiitzung fir das Verkehrsmanagement.
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Integration der Donauschifffahrt in Logistikaus- und Weiterbildung
und Attraktivierung der Binnenschifffahrtsberufe férdern

Die Herausforderung der kommenden Jahre wird sein, einerseits gut geschulte
Logistikfachkrafte und andererseits ausreichend qualifiziertes nautisches Personal am
Arbeitsmarkt zu etablieren. Innerhalb des Kompetenz- und Wirkungsbereiches des BMK
und viadonau soll durch (trans-)nationale Kooperationen mit Bildungseinrichtungen und
Sozialpartnern an weiterer Wissensvermittlung und der Attraktivierung des Berufsbildes
der Binnenschiffer:innen gearbeitet werden. Das BMK hat die Richtlinie 2017/2397 iber die
Anerkennung von Berufsqualifikationen in der Binnenschifffahrt Anfang 2022 umgesetzt
und damit die nationale Grundlage fir harmonisierte Qualifikationen, die Vergleichbarkeit
von Ausbildungen und Priifungen sowie einheitliche Dokumente in der EU geschaffen. Die
seit 2012 bestehende Kooperation zwischen viadonau und dem Logistikum Steyr der FH
OO (REWWay — Research & Education in Inland Waterway Logistics), hat des Weiteren
zum Ziel, die Binnenschifffahrt in den Lehrplénen der Logistikaus- und Weiterbildung

zu verankern.
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4.4 Schiffstechnologien und Digitalisierung der
Wasserstral3e

Umriistung auf klimaneutrale/klimafreundliche Kraftstoffe und
Antriebsformen in der Donauschifffahrt unterstiitzen

Gemessen an den beférderten Mengen (Emissionen pro Tonnenkilometer) ist die
Binnenschifffahrt noch immer der umweltfreundlichste Verkehrstréger im Binnenverkehr.
Dieser Vorteil ist jedoch aufgrund der raschen Verbesserung der Emissionswerte bei
anderen Verkehrstrdgern und des geringen Modernisierungsgrads der Binnenflotte in
den vergangenen Jahren immer weiter geschwunden. Internationale Forschungsprojekte
und Versuche haben gezeigt, dass wirkungsvolle Technologien zur Reduktion von
Treibstoffverbrauch und Emissionsverhalten zwar zur Verfiigung stehen, die mangelnde
Finanzierung der notwendigen Innovationen, der beschrankte Wissenstransfer beziig-
lich Schiffsinnovationen und die relativ geringe GréBe des Binnenschifffahrtsmarktes
haben bislang allerdings eine bremsende Wirkung auf nationale und européische
Modernisierungsbestrebungen.

Aufgrund der komplexen Anforderungen der Binnenschifffahrt ist zu erwarten,
dass sich in nachster Zeit keine einheitliche Technologie fiir alle Schiffe durchsetzen wird.
Vielmehr ist zu erwarten, dass fiir die verschiedenen Transportmodi und Fahrtgebiete
unterschiedliche Technologien zur Anwendung kommen werden (inkl. Ausbau einer
entsprechenden landseitigen Betankungslogistik). Fiir die Binnenschifffahrt kommen

grundsétzlich folgende emissionsfreie/-arme Antriebstechnologien in Frage:

Methanol und Wasserstoff
Die technischen Regeln fiir die die Speicherung von Methanol und Wasserstoff am Schiff
werden voraussichtlich ab 2026 in Kraft treten. Bei der Verwendung von Wasserstoff
ist fur einen wirtschaftlichen Betrieb in der Guterschifffahrt die Verwendung von
Wechseltanks erforderlich.

Methanol erscheint aufgrund der hohen Energiedichte und der Maglichkeit
der Anpassung der vorhandenen Betankungsinfrastruktur vor allem fur langere

Transportstrecken — und somit die Donau - als sehr geeignet.

E-Fuels/Biotreibstoffe

Die Verwendung und Bereitstellung von E-Fuels bzw. Biotreibstoffen ist technologisch
bereits derzeit mdglich. E-Fuels und Biotreibstoffe werden aufgrund der geringen
Anpassungserfordernisse bei Flotte und Betankungsinfrastruktur vor allem in den néchs-

ten Jahren als Uberbriickungstechnologie eine zentrale Rolle spielen mussen.
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Batterieelektrische Antriebe
Batterieelektrische Antriebe stellen derzeit die Technologie mit dem gréBten well to
wake-Wirkungsgrad dar, haben jedoch nur das Potenzial fiir Kurzstreckentransporte (fir

l&ngere Strecken sind Wechselbatteriecontainer notwendig).

Brennstoffzellen

Brennstoffzellen als Energiewandler zur Erzeugung elektrischer Antriebsenergie sind
sowohl mit Methanol als auch mit Wasserstoff betreibbar und kénnen als emissionsfrei
angesehen werden (well to wheel-Betrachtung). Da es derzeit nur wenige realisierte

Beispiele gibt, miissen die konkreten Anwendungen aber erst entwickelt werden.

Verbrennungsmotoren

Die Verwendung von Wasserstoff und Methanol in Verbrennungsmotoren wird insbeson-
dere im Bereich des Retrofit und bei kleineren Schiffseinheiten auch hinkiinftig eine Rolle
spielen. Die Verwendung derartiger Motoren wird durch die derzeitige Rechtslage fur die
Typgenehmigung (NRMM™ Verordnung) jedoch stark gehemmt. Es ist daher erforderlich,

eine entsprechende Anpassung auf européischer Ebene zu erwirken.

Landseitige Infrastruktur

Die Entwicklung der einzelnen Technologiepfade erfordert neben den schiffseitigen
Anpassungen und Neuentwicklungen auch den begleitenden landseitigen Ausbau der
Betankungs- und Bereitstellungsinfrastruktur. Hierbei ist zu erwarten, dass je nach
Fahrtgebiet auch unterschiedliche Technologien zur Anwendung kommen werden und
damit einhergehend auch entsprechende Infrastrukturen aufgebaut werden missen.
Weiters sind auch entsprechende Produktionskapazitaten fir emissionsfrei erzeugte
Primérenergie und die Schaffung entsprechender Wechselcontainerlogistik fir einzelne
Energietrédger erforderlich. Deshalb ist es auch notwendig, die Verfiigbarkeit sowie
die dazugehdrige Betankungsinfrastruktur fiir emissionsfreie Treibstoffe und dessen

Produktion entlang der Donau zu férdern.

Flottenumstellung

Fir eine schnellstmdgliche Flottenumstellung auf erneuerbare Energietréager benétigt
es eine zeitgerechte Anpassung der Rechtslage fur die Zulassung innovativer Schiffe
auf européischer Ebene, insbesondere in Bezug auf den ES-TRIN (Européischer Standard
der technischen Vorschriften fir Binnenschiffe) und die NRMM Verordnung. Mit der
Sonderrichtlinie zur Férderung einer klima- und umweltfreundlichen Schifffahrt des BMK

gibt es auch bereits eine finanzielle Férderung fiir den Bau innovativer emissionsfreier

18 Europaisches Parlament und der Rat der Europaischen Union (2016): Verordnung (EU)
2016/1628 iiber die Anforderungen in Bezug auf die Emissionsgrenzwerte fiir gasférmige
Schadstoffe und luftverunreinigende Partikel und die Typgenehmigung fiir Verbrennungsmo-
toren fiir nicht fir den StraBenverkehr bestimmte mobile Maschinen und Geréte.
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Antriebe, welche ein méglichst rasche Dekarbonisierung der Binnenschifffahrt vorantreibt.
Die Schiffe der Schifffahrtaufsicht und viadonau werden auch mit einer Vorbildfunktion
voran gehen und zukiinftig hydrierte Pflanzenél- (Hydrotreated Vegetable Oils-HVO)"

Treibstoffe bzw. alternative synthetische Treibstoffe verwenden.

Wettbewerbsfihigkeit und Integration der Donauschifffahrt in
Logistikketten starken

GroBBe freie Transportkapazitdten und niedrige Transportkosten machen die
Binnenschifffahrt zu einem logischen Partner der rohstoffintensiven Industrie sowie des
Agrar- und Energiesektors. Durch den Transport von Windturbinen oder klimaneutra-
ler Treibstoffe hat die Donauschifffahrt die Chance, ein wichtiger Verkehrstréger der
Energiewende zu werden. Die Ansiedlung entsprechender Produktionsstétten fur die
Herstellung alternativer Kraftstoffe entlang der WasserstraBe Donau sollte daher mit-
bedacht und geférdert werden. Fir eine weitere Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit
und eine Integration der Donauschifffahrt in multimodale Logistikketten sind eine phy-
sische Anbindung an andere Verkehrsmodalitaten, Kostenwahrheit im Verkehrssystem
und ein hdheres Bewusstsein betreffend die Méglichkeiten der Donauschifffahrt
unumganglich. Ein verbessertes Angebot der Terminals und ein dichteres Netz an
Umschlagsmdglichkeiten an der Donau sind nétig. Da Logistik- und Transportkosten
nach wie vor entscheidende Kriterien fir die Verkehrstragerwahl sind, kann der multi-
modale Anteil der Binnenschifffahrt ebenfalls durch eine gréBere Kostenwahrheit im

Verkehrssystem forciert werden.

Korridorweite River Information Services und
Informationstechnologien weiterentwickeln und Schnittstellen zu
anderen Verkehrstragern starken

Fur Schifffahrtstreibende, den Logistiksektor und Behérden sind aktuelle und leicht zu-
gangliche Daten zum Zustand der WasserstraBe essenziell fiir Transportentscheidungen,
die Durchfiihrung der Transporte und die Erhdhung der Verkehrssicherheit. Neben
der Optimierung der nationalen River Information Services (RIS) wird der Fokus
der kommenden Jahre wiederum auf internationalem RIS-Datenaustausch und der
Entwicklung eines effizienten RIS-Korridor-Managements, das auf die Verbesserung
und Verknipfung existierender RIS-Services entlang einer Route oder innerhalb eines
Netzwerkes abzielt, liegen. Die Einbringung 6sterreichischer Erfahrungen in internatio-
nalen Standardisierungsgremien und die Vertiefung der Kooperationen mit europ&ischen

RIS-Betreibern ist hierbei entscheidend.

19 Als HVO (Hydrotreated Vegetable Oils) werden Pflanzenéle bezeichnet, die durch eine kata-
lytische Reaktion mit Wasserstoff (Hydrierung) in Kohlenwasserstoffe umgewandelt werden
und so in ihren Eigenschaften an fossile Kraftstoffe angepasst werden.
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4.5 Rechtliche Rahmenbedingungen und finanzielle
Anreize zur Forcierung der WasserstraBBe

Européische und nationale Rahmenbedingungen und
schifffahrtsbezogene Vorschriften aktiv mitgestalten und umsetzen
Wenngleich viele rechtliche Festlegungen auf EU-Ebene erarbeitet und danach national
umgesetzt werden, hat Osterreich seit jeher einen proaktiven Ansatz gewahlt und konnte
dadurch erfolgreich an der Gestaltung wichtiger européischer Regelungen, Politiken und
Standards mitwirken. Das BMK und viadonau sind aktiv in verschiedenen européischen
Expertiinnengruppen, Standardisierungsgremien oder politischen Initiativen involviert
und forcieren auf diese Weise die Berlcksichtigung der speziellen Anforderungen der
Donauschifffahrt bei der Erarbeitung solcher Rahmenbedingungen (z.B. Umsetzung des
NAIADES3 Aktionsprogramms, TEN-T-Verordnung, Weiterentwicklung der technischen
Richtlinie fur Binnenschiffe, CESNI-Expertengruppen (CESNI: Europ&ischer Ausschuss
fur die Ausarbeitung von Standards im Bereich der Binnenschifffahrt)). Besonderes
Augenmerk wird kiinftig unter anderem auf die Entwicklung schiffstechnischer und
schifffahrtsrechtlicher Vorschriften gelegt, um zu einer Verringerung des Wellenschlags,

des Energieverbrauchs und der Emissionen beizutragen.

Finanzielle Anreize zur Forcierung der Wasserstral3e

Modernisierungs- und Umriistungsinvestitionen sollen mittels Flottenférderprogramm
des BMK und anderer Finanzierungsmodelle unterstiitzt werden. Dartber hinaus sollen
Initiativen zum Aufbau der erforderlichen Infrastruktur fir klimaneutrale/klimafreundliche

Kraftstoffe unterstiitzt werden.
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Glterverkehre, die weder vermieden noch auf emissionsarme Verkehrs-
trager verlagert werden kénnen, missen mit Hinblick auf die Klimaneu-
tralitdt 2040 auf emissionsfreie und effiziente Antriebssysteme umge-
stellt werden. Um dies zu gewébhrleisten, sind Investitionen sowohl in
die Fahrzeugflotte als auch in die Infrastruktur erforderlich. Fir das Jahr
2025 ist es das Ziel, einen 10 Prozent Anteil an emissionsfreien Neu-
zulassungen bei schweren Nutzfahrzeugen zu erreichen. Bis 2030 soll
dieser emissionsfreie Neuzulassungsanteil auf mindestens 60 Prozent
steigen.

5.1 Emissionsfreie Antriebssysteme und Infrastruktur

Emissionsfreie Antriebssysteme

Im Bereich der alternativen Fahrzeugtechnologien stehen im StraBenguterverkehr mit
batterieelektrischen Fahrzeugen (Battery Electric Vehicles-BEV) und Wasserstoff-
Brennstoffzellenfahrzeugen (Fuel Cell Electric Vehicles-FCEV) im Wesentlichen zwei
emissionsfreie Antriebssysteme zur Verfiigung. Der emissionsfreie Fahrzeughochlauf
wird im Verteilerverkehr beginnen, dort wo schon heute insbesondere batterieelektrische
Serienmodelle zur Verfiigung stehen. Gleichzeitig missen bereits jetzt die Weichen auch
fur die Langstreckenverkehre gestellt werden. Hier kénnen neben batterieelektrischen
Fahrzeugen auch Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge zum Einsatz kommen. Als még-
liche Ergédnzung kénnen Electric Road Systeme eine zusatzliche emissionsfreie Option
sein, aus heutiger Sicht primér als zus&tzliche Aufladetechnologie wahrend der Fahrt.

Denkbar ist auch, dass die stationdre Ladung beispielsweise mittels Pantographen lo-

gistische Vorteile an den Ladehubs bietet.
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Hinsichtlich des Einsatzes von E-Fuels (Electrofuel, synthetische erneuerbare Kraftstoffe)
als Beitrag zur Dekarbonisierung von Bestandsfahrzeugen sind aus heutiger Sicht noch
zahlreiche Fragen offen. Eine zukiinftige mégliche Beimischung wird auch von européi-
schen Vorgaben bestimmt sein (REDIII-Richtlinie). Grundsé&tzlich ist es langfristig das Ziel,
flissige erneuerbare Kraftstoffe primér dort einzusetzen, wo eine direkte Elektrifizierung
nicht oder nur sehr eingeschrankt méglich ist (Luftfahrt, Schiffsverkehr, Landwirtschaft
und Off-Road Fahrzeuge). Beziglich der direkten Verbrennung von Wasserstoff
(Wasserstoff-Verbrennungsmotoren) wird indes von einem Einsatz in Nischenbereichen

bzw. Offroad-Anwendungen ausgegangen.

Batterieelektrische Fahrzeuge (BEV)

*  Hochster Gesamtwirkungsgrad (69-81 Prozent 2°)

+ Anwendungsbereich reicht bis zu Tagesfahrleistungen von derzeit 300
Kilometern?

* Angesichts der rasanten Entwicklung im Bereich der Batterietechnik und entspre-
chender Marktankiindigungen von Herstellern erscheint in naher Zukunft auch der
Einsatz im Fernverkehr batterieelektrisch méglich, so sind ab 2024 Serienmodelle

mit Reichweiten von 500 Kilometern zu erwarten

Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV)

+  Vorteile bei Anforderungen wie hoher Reichweite und hoher Beladung (Nutzlast
bleibt erhalten)

« Geringere Energieeffizienz (~26 Prozent??)

*  Wirtschaftlichkeit als zentrale Herausforderung

+ Einsatz insbesondere im schweren Glterverkehr mit hohen Tagesfahrleistungen

bzw. bei Spezialanwendungen?

Electric Road Systeme (ERS)

* Ergénzung bzw. eine technische Erweiterung zu BEV oder auch FCEV

* Ladung der Batterie beispielsweise mithilfe eines Pantographen wéhrend der
Fahrt dynamisch oder auch station&r tiber Oberleitungen

* Entlastung der stationdren Ladeinfrastruktur, aber auch die stationére Ladung
kénnte beispielsweise mit Pantographen erfolgen

+ Einsatz insbesondere im schweren Giterverkehr mit hohen Tagesfahrleistungen

(Transitstrecken).

: MMP 2030
: MMP 2030
: MMP 2030
: Wasserstoffstrategie firr Osterreich

20 BMK (2021
21 BMK (2021
22 BMK (2021
23 BMK (2022

oo

—
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Infrastruktur
Wesentlich fir den raschen Markthochlauf von emissionsfreien Fahrzeugen ist der
parallele Aufbau der Ladeinfrastruktur. Wahrend fir PKW und leichte Nutzfahrzeuge
bereits ein solides Ladenetz zur Verfiigung steht, befindet sich der Infrastrukturaufbau
fur schwere Fahrzeuge noch am Beginn.

Aufgrund der komplexeren Ausgangssituation als bei kleineren Fahrzeugen, da
bei schweren Fahrzeugen aus heutiger Sicht mehr als eine emissionsfreie Technologie
zur Anwendung kommen wird, braucht es dementsprechend einen gut abgestimmten

Fahrplan, insbesondere auch auf européischer Ebene.

Batterieelektrische Fahrzeuge (BEV)

* Hohe Ladeleistungen notwendig, das Megawatt-Charging-System (MCS) befin-
det sich derzeit im Standardisierungsprozess. Erste MCS-Infrastruktur wird aus
heutiger Sicht im Jahr 2025 in Betrieb gehen.

* Lenk- und Ruhezeiten der Kraftfahrer:iinnen nutzbar, um nachzuladen

Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV)
+  Betankung mit 350 bar oder 700 bar als derzeitiger technologischer Stand
« Offene Frage, ob sich Flissigwasserstoff als komplementére Wasserstoff-

Technologie durchsetzen wird

Electric Road Systeme (ERS)
* Forschungsprojekte und Machbarkeitsstudien (EnergyRoads?*, AMELIE? und
AMELIE 11?%) zeigen, wie Oberleitungssysteme in Osterreich und Europa implemen-

tiert werden kénnten.

Effekte auf den Gefahrguttransport

Mineraldlprodukte stellen derzeit den bei weitem gréBten Anteil an Gefahrguttransporten
auf der StraBe dar. Im selben MaB, in dem die Dekarbonisierung des StraBBenverkehrs
voranschreitet, nimmt das Erfordernis, Tankstellen mit Benzin und Diesel zu versorgen,
ab. Auch bei alternativen Energietrdgern ergeben sich Gefahren, etwa aus dem hohen
Druck bei Wasserstoff und dem Risiko eines Batteriebrandes. Die sichere Beférderung
zur Ver- und Entsorgung ist in vélkerrechtlichen Ubereinkommen geregelt, deren

Weiterentwicklung Osterreich in den einschlagigen internationalen Gremien verfolgt.

24 Austrian Energy Agency (2022): EnergyRoads
25 IKEM (2021): AMELIE
26 IKEM (2022): AMELIE Il
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Fahrplan und Zeitrahmen

Mit dem ,Fit for 55“-Paket hat sich die Europ&ische Union den gemeinsamen und
harmonisierten Markthochlauf von emissionsfreien Fahrzeugen vorgenommen. Alle
emissionsfreien Technologien bedirfen eines raschen Ausbaus der dazugehérigen
Infrastruktur. Sichergestellt wird das einerseits auf der Fahrzeugseite durch die neuen
CO,-Standards fur die Hersteller von schweren Nutzfahrzeugen und Bussen. Ein dies-
beziiglicher Vorschlag? wurde von der Europdischen Kommission am 14. Februar 2023
vorgelegt. Die Kommission schldgt demnach eine schrittweise Einfiihrung strengerer
CO,-Emissionsnormen fir nahezu alle neuen schweren Nutzfahrzeuge, inklusive Busse

vor, und zwar:

+ 15 Prozent weniger Emissionen ab 2025 (zum Vergleichszeitraum 2019/2020)

« 45 Prozent weniger Emissionen ab 2030, vollstdndiges Phase-out fir neue stadti-
sche Busse mit Verbrennungsmotor

* 65 Prozent weniger Emissionen ab 2035

* 90 Prozent weniger Emissionen ab 2040.

Das Infrastruktur-Gegensttick ist die AFIR-Verordnung?, in der die Mindeststandards und
die europaweit giltigen Ausbauziele festgelegt werden. Mit Verhandlungsstand Ende
Januar 2023 sieht diese folgende Maximalentfernungen zwischen éffentlich zugénglichen

Lade- und Tankeinrichtungen im Jahr 2030 vor:

* Fir Ladestationen
— 60 Kilometer am TEN-T Kernnetz
— 100 Kilometer am TEN-T Gesamtnetz
+  Fir Wasserstoff-Tankstellen
— Die Verhandlungspositionen bewegen sich zwischen 100 Kilometern am

gesamten TEN-T Netz und 200 Kilometern am TEN-T Kernnetz

Wahrend fir batterieelektrische Fahrzeuge im Regionalverkehr der Markthochlauf bereits
begonnen hat, wird er fiir den Fernverkehr fir die ndchsten Jahre im Zeitraum bis 2025
erwartet. Der Markthochlauf fiir Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge wird unter
anderem davon abh&ngen, wann die Fahrzeughersteller entsprechende Serienmodelle
in groBerer Stiickzahl zur Verfiigung stellen. Der Zeitpunkt des Markthochlaufs ist ent-
sprechend noch mit Unsicherheiten behaftet, wenngleich bereits erste Pilotprojekte

umgesetzt sind oder sich in Planung befinden. Fiir eine potenzielle Einfihrung von Electric

27 Europaische Kommission (2023): Vorschlag fiir eine Verordnung im Hinblick auf die Verschér-
fung der CO2-Emissionsnormen fir neue schwere Nutzfahrzeuge und die Aufnahme von
Berichterstattungspflichten

28 Europaische Kommission, Européisches Parlament, Rat der Europ&ischen Union (2023):
Vorschlag fiir eine Verordnung tber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
(AFIR)

Masterplan Giterverkehr 2030

59



Road Systemen bedarf es dariiber hinaus noch einer gemeinsamen européischen

Willensbildung, jedenfalls aber im européischen Zentralraum mit Deutschland als

Kernland.

Fahrplan flr einen emissionsfreien StraBenguterverkehr

~ Fahrzeughochlauf

ENIN: € 445 Mio.
Mehrkostenférderung (80 %)
bis 2026 fiir alle emissionsfreien
Antriebstechnologien

Ziel 2025:

10 % N3-Neu-
zulassungen
emissionsfrei

ENIN-Weiterfiihrung und
mégliche Pfadentscheidung
fiir Antriebstechnologien

(offen fiir Spezialusecases)

Ziel 2030:

60 % N3-Neu-
zulassungen
emissionsfrei

Ziel 2035:

100 % N3-Neu-
zulassungen
emissionsfrei

- J
- Infrastrukturaufbau ~N
ENIN: Férderung fir
Et?j Batterieelektrisch betriebseigenene H,-Tank- und Pfadentscheidung
(BEV) Ladeinfrastruktur, Innovations- (gemaB AFIR-Review 2024)
¢ Wasserstoff cluster, Pilotprojekte (ASFINAG)
)
: 2024: AFIR Ziel 2025: AFIR Ziel 2027: AFIR Ziel 2030:
ﬁ Oberleitungshybrid 1. Review auf Basis mind. 15 % mind. 40 % Ladeinfrastruktur alle
(OH) Technologie- und TEN-T Kernnetz TEN-T Kernnetz 60 km TEN-T Kernnetz; alle
Marktreifebericht fir ~ mit 6ffentlicher mit Sffentlicher 100 km TEN-T Gesamtnetz
schwere Nutzfahrzeug Ladeinfrastruktur Ladeinfrastruktur
S Aufbau H,-Tanknetz
~ Regulatorischer Rahmen N
Mautreduktion fiir emissionsfreie Antriebe bei LKW,
Erarbeitung technischer Standards
- )
2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 langfristig
Abbildung 7 Der &sterreichische Fahrplan fir einen emissionsfreien StraBengiiterverkehr orientiert

Fahrplan fur einen emissions-
freien StraBengtterverkehr
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sich zum einen an den Zielen des Mobilitdtsmasterplans 2030, zum anderen auch an
den Vorgaben des ,Fit for 55“-Pakets.

Bis zum Jahr 2025 ist es das Ziel, den Anteil von emissionsfreien Neuzulassungen
der Klasse N3 auf 10 Prozent zu heben. Gelingen wird das insbesondere mit Hilfe des
neuen Forderprogramms ENIN — Emissionsfreie Nutzfahrzeuge und Infrastruktur. Das
ambitionierte Neuzulassungsziel von mindestens 60 Prozent im Jahr 2030 leitet sich
zum einen von den Herstellern selbst ab, die derartige Ziele bereits fur sich definiert
haben?. Zum anderen werden die neuen CO,-Standards fur die Hersteller von schweren
Nutzfahrzeugen und Bussen helfen, diese Zielsetzung fiir Osterreich zu erreichen. Das
Ziel des Mobilitatsmasterplans 2030 fiir 2035 bleibt unverédndert bei 100 Prozent der

Neuzulassungen fiir schwere Nutzfahrzeuge (gréBer als 18 Tonnen).

29 NOW GmbH (2023): Marktentwicklung klimafreundlicher Technologien im schweren StraBen-
gtiterverkehr
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Auf der Infrastrukturseite gibt die AFIR-Verordnung die grundséatzliche StoBrichtung fir
Europa vor. Osterreich hat sich in den Verhandlungen im Européischen Rat dafir stark
gemacht, die Bestimmungen der Verordnung schwere Nutzfahrzeuge betreffend bereits
zwei Jahre friher als urspriinglich vorgesehen zu Gberpriifen. Somit muss die Kommission
bis zum 31. Dezember 2024 einen Bericht tiber die Technologie- und Marktreife schwerer
Nutzfahrzeuge vorlegen. Es soll, so der aktuelle Stand der Allgemeinen Ausrichtung des
Verordnungstextes, ersten Hinweisen auf die Préferenzen des Marktes Rechnung getragen
werden. Neben der Betrachtung tiber die Standardisierungsbemiihungen der einzelnen
Lade- und Betankungstechnologien sollen insbesondere die Ziele zur Ausrollung der
Wasserstoffbetankungsinfrastruktur Gberprift werden.

Fur Osterreich gilt, dass die Vorgaben der AFIR-Verordnung iber den
Infrastrukturaufbau eine gute Richtschnur darstellen. Dennoch handelt es sich dabei
um Mindestziele, die im Zeitraum bis 2030 jedenfalls Giberschritten werden missen, um
sowohl die europaischen als auch die &sterreichischen Klimaziele zu erreichen. Fir den
Ausbau der Ladeinfrastruktur fir batterieelektrische Fahrzeuge ist es bereits heute
méglich, konkretere Ziele fir den Zeitraum bis 2030 zu definieren. Ahnliches soll, in
Ubereinstimmung mit der Uberpriifung der Kommission Ende 2024, in den kommenden
Jahren fir insbesondere Wasserstoffinfrastruktur und gegebenenfalls ERS-Infrastruktur
méglich sein.

Ein wesentlicher Anreiz fir den Markthochlauf von emissionsfreien Nutzfahrzeugen
uber 3,5 Tonnen wurde durch die MautermaBigung auf die Gebiihr zur Anlastung der
Infrastrukturkosten von 75 Prozent auf dem ASFINAG-Netz im Rahmen der fahrleis-
tungsabhéngigen Maut bereits umgesetzt. Das Klimaschutzministerium setzt sich (in
Abstimmung mit dem Finanzministerium) im Sinne der Planungssicherheit dafir ein, dass
dieser Vorteil insbesondere fiir die Nutzungsdauer jener Fahrzeuge, die wahrend der

Hochlaufphase angeschafft werden, erhalten bleibt.
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5.2 Betriebliche Potenziale im StraBengiiterverkehr

Prozesse im StraBengiiterverkehr optimieren

Fur Optimierungen im bestehenden Fuhrpark stehen verschiedene MaBnahmen zur
Verfligung, insbesondere zahlen dazu die Optimierung der Auslastung, Biindelungseffekte
und Tourenoptimierung, um die Anzahl der Fahrten zu reduzieren und unndtige
Leerfahrten zu vermeiden. Die regelmaBige Schulung der Fahrer:innen zur wirtschaft-
lichen Fahrweise (EcoDriving) ist ebenfalls ein Beitrag um CO,- und Schadstoffemissionen
zu reduzieren. Transportunternehmen bemihen sich bereits jetzt, innerbetriebliche
Prozesse und Angebote derart zu gestalten, dass der Ressourcenverbrauch abnimmt.
Durch engere Kooperationen mit anderen Transportunternehmen besteht dennoch, trotz
vorangeschrittener Digitalisierung von Prozessen und dynamischen Tourenplanungen
etc., Potenzial zur weiteren Vermeidung von Leerfahrten. Diese machen nach wie vor
einen beachtlichen Teil am StraBenguterverkehr aus. Der Anteil an Leerfahrten 8ster-
reichischer Unternehmen betrug 2020 etwa 45 Prozent an der Gesamtanzahl der

Fahrten®°.

Mittels Mobilitdtsmanagement werden Potenziale hinsichtlich einer umweltfreundlichen

und energieeffizienten Abwicklung des Guterverkehrs ermdglicht. Im Rahmen des klima-
aktiv mobil-Programms des BMK fir Aktive Mobilitat und Mobilitdtsmanagement werden
dazu kostenlose Beratungen wie auch Férderungen fir Osterreichs Betriebe, Stadte und
Gemeinden zur Verfiigung gestellt. Dariiber hinaus existieren weitere Férderprogramme
des BMK im F&E- und Umsetzungsbereich, welche die Optimierung der Prozesse im

StraBenguterverkehr zum Inhalt haben (z.B. die Logistikférderung des BMK).

30 Statistik Austria (2021): StraBengiterverkehr dsterreichischer Unternehmen
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Zukunftstaugliche Logistikflaichen/Hubs

Der Bedarf an Logistikflachen ist hoch, was nicht zuletzt am bisher stetig steigenden
Transportaufkommen lag. Hinzu kommt nach den Erfahrungen aus der COVID-19-Krise
eine Tendenz zur Regionalisierung der Produktion und die Notwendigkeit nach natio-
naler Versorgungssicherheit beziiglich wesentlicher Giter. Damit verbunden verringert
sich das bisherige Standardmuster der Just-in-time-Produktion. Insgesamt ist in den
letzten Jahrzehnten im Allgemeinen eine gesteigerte Nachfrage nach Logistikflachen
zu beobachten. Der Bund hat keine Raumordnungskompetenz®, diese liegt bei den
Landern und Gemeinden. Um kinftig dsterreichweit fir die Zukunft des Giiterverkehrs
besser gewappnet zu sein und den Ressourcenverbrauch bzw. die Bodenversiegelung
so gering wie méglich zu halten, kann ein Kriterienkatalog fir die zukiinftige Widmung
von entsprechenden Flachen eine allgemeine Grundlage sein. Dazu zéhlen etwa die
Priifung der Méglichkeit der verstérkten vertikalen Nutzung von Flachen, die Kombination
verschiedener Nutzungsmdglichkeiten durch Verkniipfung von Produktion und Logistik
an einem Standort und eine bessere Einbindung des Verkehrstragers Schiene durch
vorausschauende Planung von Logistikflichen (siehe hierzu auch Kapitel 3.5 Raum- und
Verkehrsplanung im Schienengiiterverkehr). Der Bund wird sich in Zukunft fir eine

verstarkte Zusammenarbeit der Bundeslander im Bereich der Raumordnung einsetzen.

Emissionsfreie City Logistik
Eine wesentliche Herausforderung bei der nachhaltigen Gestaltung von Verkehrssystemen
stellen Stadte und Ballungsrdume dar. Die Optimierung der Mobilitdt in urbanen
Raumen ist ein zentrales Werkzeug zur Erreichung der gesteckten Ziele in Bezug auf
Klimaneutralitat, Umweltschutz und Energieeffizienz. Dazu ist gerade im st&dtischen
Umfeld eine funktionierende Logistik die unabdingbare Grundvoraussetzung. Nur sie kann
ein attraktives Wohn-, Arbeits- und Versorgungsumfeld fiir die Bevdlkerung schaffen und
damit das vergleichsweise klimaschonendere Leben in Stadten nicht nur erméglichen,
sondern auch fur alle erstrebenswert machen.

Das BMK hat bereits in der Vergangenheit unter dem Stichwort ,SUL — Smart
Urban Logistics* eine Konzeption fir die Verdnderung von Rahmenbedingungen, fir
Gestaltungsanséatze sowie MaBnahmenkonzepte erarbeitet. Diese Bemiihungen haben
Frichte getragen und die dahinterstehende Planungsphilosophie wird von einigen
Stadtregionen bereits implementiert. Dennoch sind weitere Anstrengungen erforderlich.
Mittlerweile gilt ,Sustainable Urban Logistics Planning” (SULP) als einer der Hebel zur
Erreichung verkehrsemissionsneutraler Ballungsrdume. Seit den ersten Ansé&tzen hat sich
das Thema weiterentwickelt und nun gilt es die Umsetzung der Konzepte in Osterreich auf
den Weg zu bringen. Dazu sind die Ausrollung der Nullemissionskonzepte, insbesondere
in Stadten, die Ausarbeitung eigener Logistikaktionspléne in Ergdnzung der jeweiligen

Mobilitatskonzepte der Stadtregionen mit einer verstérkten Verbindlichkeit sowie die

31 Gruber M., Kanonier A., Pohn-Weidinger S., Schindelegger A. (2018): Raumordnung in Oster-
reich und Beziige zur Raumentwicklung und Regionalpolitik
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Einbindung aller maBBgeblichen Stakeholder:innen in die MaBnahmenkonzeption und
-umsetzung vorgesehen.

Bei der Optimierung von Logistikketten kann Mobilitdtsmanagement einen
wichtigen Beitrag fir eine klimaneutrale City-Logistik leisten. Der Einsatz von (Elektro-)
Transportfahrradern erlebt derzeit eine Renaissance in dsterreichischen Stadten. Sowohl
Logistikunternehmen und Zustelldienste aber auch Handwerker nutzen die Vorteile der
Schnelligkeit und Flexibilitdt sowie des geringen Parkplatzbedarfs durch den Einsatz
von Cargo-Bikes. Das Potenzial ist groB3, da 51 Prozent aller motorisierten privaten und
gewerblichen Giterfahrten kirzer als sieben Kilometer sind und Giitermengen unter

200 Kilogramm umfassen.*

Verstérkte Zusammenarbeit zwischen den Bundeslandern

Eine effiziente Tourenplanung ist fur Unternehmen im Guterverkehr unerlésslich. Die
verstérkte Zusammenarbeit zwischen den Bundesléndern kann dazu einen wichtigen
Beitrag leisten. Ein solches Verkehrsmanagement kdnnte beispielsweise die Abstimmung
regionaler Fahrverbote tGber Bundeslandgrenzen hinweg und die enge Zusammenarbeit
bei KontrollmaBnahmen betreffen. Das Projekt EVIS.AT (Echtzeit Verkehrsinformation

StraBe Osterreich) stellt hierfiir ein bereits etabliertes Vorbild dar.

Fortlaufende Evaluierung der Potenziale des automatisierten und
autonomen Fahrens fiir den Giiterverkehr

Automatisiertes Fahren ist im Personenverkehr wie auch im Guterverkehr eine techni-
sche Herausforderung und benétigt eine Vielzahl an verschiedenen Technologien und
Rahmenbedingungen, um im Zusammenspiel mit dem sogenannten ,Sense-Plan-Act*-
Verfahren sicher zu funktionieren. Grundsé&tzlich ist es wichtig, die exakten Definitionen zu
beachten. Man unterscheidet zwischen assistiertem Fahren (Level 1), teilautomatisiertem
Fahren (Level 2), bedingtautomatisiertem Fahren (Level 3), hochautomatisiertem Fahren
(Level 4) und vollautomatisiertem Fahren (Level 5). Letzteres wird auch autonomes
Fahren genannt. Das BMK priift die laufenden Entwicklungen und passt die rechtlichen
Méglichkeiten fiir Teststrecken in Osterreich an. Im Allgemeinen ist es mit heutigem
Stand noch ein weiter Weg bis zur Serienreife des autonomen Fahrens, jedoch kénnten
aus technologischer Sicht erste fahrerlose LKW schon 2027 auf Europas Autobahnen
und abseits der Autobahnen ab 2031 testweise zum Einsatz kommen*?. Grundlegend
ist jedoch auch, dass autonomes Fahren nur dergestalt eingesetzt werden soll, dass es
der Dekarbonisierung des Verkehrs und der Reduktion schadlicher Auswirkungen des
StraBenglterverkehrs, wie etwa durch kontraproduktive Riickverlagerung von energie-

effizienten Schienentransporten auf die StraBe, nicht entgegenwirkt.

32 Cyclelogistics (2013): Potential to shift goods transport from cars to bicycles in European
cities
33 McKinsey (2022): What's next for autonomous vehicles?
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Die BMK Fachstrategie fiir einen Aktionsplan zur Digitalen Transformation der Mobilitat
zeigt dabei die Rahmenbedingungen, die Infrastruktur, die Mensch-Maschine-Interaktion
und die noch immer wichtige Forschung und Entwicklung fir die Erreichung des Ziels des
autonomen Fahrens auf. Zudem gibt es noch weitere Strategien des BMK, welche sich mit
dem Thema beschéftigen, wie die FTI-Strategie Mobilitat 2040 bzw. FTI-Agenda Mobilitat
2026. Der Austausch und die Kooperation zwischen Bund, Forschung, Herstellern und
Anwender:innen wird fir die automatisierte Mobilitdt auch in Zukunft von zentraler
Bedeutung sein. Speziell in rechtlicher Hinsicht geh&ren hier noch einige Problemfelder
gelést und ein sicherer Rahmen fir die Anwendung geschaffen. Im Guterverkehr wird
im Zuge der Entwicklungen rund um das hochautomatisierte Fahren der Einsatz von
LKW-Platooning oder in anderen Worten das Windschattenfahren von LKW geprift.
Es gibt dazu erfolgreiche Tests in den USA, in Schweden und in Deutschland. Fiir
das Autobahnnetz in Osterreich zeigt die ASFINAG-Studie ,Auswirkungen von ,Truck
Platooning” auf das ésterreichische hochrangige StraBennetz®* auf potenziellen Strecken
bestehende Hirden auf. Insbesondere die ésterreichweite Dichte an Anschlissen auf
den Autobahnen von durchschnittlich vier bis sieben Kilometern macht in den kom-
menden Jahren den Einsatz von LKW-Platooning wenig wahrscheinlich. Auch das BMK
geférderte Projekt ,Spurvariation®® zeigt Effekte bei LKW-Platoons auf StraBenoberbau
und Energieeffizienz auf.

Zusammenfassend ist die automatisierte Mobilitdét noch immer ein
Forschungsthema mit unterschiedlichsten Fragestellungen von der kulturellen Akzeptanz
Uber Verdréangungspotenziale bis zu technischen Méglichkeiten und Testprojekten.
Bei laufender Priifung von technischen Weiterentwicklungen werden die rechtlichen
Rahmenbedingungen im Einklang mit dem Stand der Technik angepasst, um einen
zweckméBigen Einsatz im Sinne der Dekarbonisierung zu erméglichen und potenzielle

Risiken zu vermeiden.

34 ASFINAG (2018): Auswirkungen von ,Truck Platooning” auf das &sterreichische hochrangige
StraBennetz
35 FH 00O (2018): Spurvariation
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5.3 Rechtliche Rahmenbedingungen und finanzielle
Anreize

Die Rahmenbedingungen auf nationaler Ebene teilen sich in drei Dimensionen, die recht-

lichen, die monetéren sowie die Kontrollen der Vorschriften.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Der rechtliche Rahmen fir den StraBenguterverkehr wird durch unterschiedliche
Rechtsnormen gespannt, von denen nachfolgend einige Wesentliche hervorgehoben
werden. Um einen klimaschonenden Guterverkehr voranzutreiben, wurden bereits ein-
schlagige Adaptierungen der Rechtslage vorgenommen, wobei auch in Zukunft noch
weiterer Bedarf bestehen wird. Insbesondere sind und werden Regelungen notwendig

sein, die die Verkniipfung der Verkehrstrager férdern.

StraBenverkehrsordnung (StVO)
Die 33. Novelle der StVO, in Kraft getreten am 1. Oktober 2022, bringt umfassende
Verbesserungen fir den Radverkehr und damit auch fiir Lastenréder bzw. Cargo-Bikes
in der City-Logistik. So ist nunmehr das Abstellen von Fahrrédern in FuBgéngerzonen
erlaubt. Des Weiteren wird den Behérden die Méglichkeit eingerdumt, auBerhalb des
Ortsgebietes das Befahren von Radfahranlagen mit Fahrzeugen der Klasse Lle mit
elektrischem Antrieb zu erlauben.
Die StVO stellt zudem die Rechtsgrundlage fir das Tiroler LKW-Dosiersystem dar und
tragt damit an verkehrsreichen Tagen wesentlich zur Verhinderung eines Verkehrskollapses
in der Region Innsbruck bei.

Dariiber hinaus werden zukiinftig vor allem fiir Ballungsrdume verkehrsorgani-
satorische MaBnahmen (z.B. Zero Emission Zones) sowie deren rechtliche Grundlagen

zu prifen sein.

Kraftfahrgesetz (KFG)

Im KFG werden — neben vielen kraftfahrzeugtechnischen Detailvorschriften — auch die
jeweils zuldssigen Gewichtsgrenzen fiir Kraftfahrzeuge und Anhénger geregelt. Wahrend
allgemein eine Héchstgrenze von 40 Tonnen gilt, besteht fiir Sattelkraftfahrzeuge mit
kranbaren Sattelaufliegern eine Ausnahme von 41 Tonnen. Der Vor- und Nachlauf im
Kombinierten Verkehr werden nochmals gesondert begiinstigt, indem ein Gesamtgewicht
von 44 Tonnen erlaubt wird. Fir Kraftfahrzeuge mit alternativen bzw. emissionsfreien
Antrieben werden in den einschlégigen EU-Vorschriften (bzw. in Umsetzung davon) die
relevanten Gewichtsgrenzen um die Masse dieser Antriebssysteme, héchstens jedoch

um 1 bzw. 2 Tonnen angehoben.
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Der Einsatz von Gigalinern® auf ésterreichischen StraBen wird aufgrund deren nega-
tiven Auswirkungen auf die Infrastruktur, der zu erwartenden Rickverlagerung von
Transportsubstrat von der Schiene auf die StraBBe sowie aus sicherheitstechnischen

Gesichtspunkten weiterhin abgelehnt.

Gliterbeférderungsgesetz 1995 (GiitbefG)

Das GiitbefG legt die gewerberechtlichen Rahmenbedingungen fir den Giterverkehr
auf der StraB3e fest. Es regelt insbesondere die gewerbsmaBige Beférderung von Giitern
mit Kraftfahrzeugen des StraBenverkehrs sowie mit Anhéngern mit einem hdchst-
zuldssigen Gesamtgewicht Uber 3,5 Tonnen (das sog. ,Schwertransportgewerbe®)
oder zwischen 2,5 Tonnen und 3,5 Tonnen (das sog. ,Kleintransportgewerbe*) durch
Beférderungsunternehmen. Der Geltungsbereich des Kleintransportgewerbes ist auf den
grenziiberschreitenden Guterverkehr eingeschrénkt, das Schwertransportgewerbe um-
fasst auch den Werkverkehr. Dariber hinaus enthalt das GiitbefG Bestimmungen tber die
Arbeitszeit von selbststandigen Kraftfahrer:innen und die Berufskraftfahrerqualifikation

im Rahmen der gewerbsmé&Bigen Beférderung von Gitern im Schwertransportbereich.

Immissionsschutzgesetz — Luft (IG-L)

Fast in allen Bundesléndern sind Fahrverbote fir bestimmte schadstoffreiche
Schwerfahrzeuge in Kraft, die in Hinblick auf die betroffenen Euroklassen sowie
hochst zuldssigen Gesamtmassen unterschiedlich ausgestaltet sind. So sind in Tirol
auf den betroffenen Autobahnabschnitten etwa nur noch Fahrten mit Euro VI LKW
mit einer héchsten zuldssigen Gesamtmasse von jeweils mehr als 7,5 Tonnen erlaubt
(Euroklassenfahrverbote-Verordnung, LGBI. Nr. 43/2016 idgF), wahrend in der Steiermark
alle LKW, die schlechter als Euro Ill sind, vom Fahrverbot erfasst werden (Stmk.
Luftreinhalteverordnung 2011, LGBI. Nr. 2/2012 idgF). Aufgrund des hohen Beitrags des
Schwerverkehrs zu den NOx-Emissionen wurde in Tirol zudem auf einem Teilabschnitt
der A 12 Inntal Autobahn der Transport bestimmter Giter mit Schwerfahrzeugen im
Fernverkehr verboten (Sektorales Fahrverbot-Verordnung, LGBI. Nr. 44/2016 idgF), um
eine Verlagerung dieser Fahrten von der StraBe auf die Schiene zu forcieren. Dariiber
hinaus ist auch das Fahren mit bestimmten Schwerfahrzeugen wéhrend der Nachtstunden
auf einem Teilabschnitt der A 12 Inntal Autobahn verboten (Nachtfahrverbots-Verordnung,
LBGI. Nr. 64/2010 idgF). Von einem Fahrverbot nicht betroffene Schwerfahrzeuge
sind mit einer Abgasklassen-Kennzeichnungsplakette gemaB der 1G-L-Abgasklassen-
Kennzeichnungsverordnung, BGBI. Il Nr. 120/2012 idgF, zu versehen. Einen Uberblick iiber
die in Osterreich gesetzten VerkehrsmaBnahmen bietet unter anderem der Bericht des
BMK an den Nationalrat gem&B § 23 IGL (IG-L-Bericht), der alle drei Jahre erstellt wird.

36 LKW, deren Gewicht und Lénge (iber die derzeit in der EU generell zul&dssigen MaBe und Ge-
wichte hinausgehen und die bis zu 60 Tonnen Gesamtgewicht bzw. 25 Meter Fahrzeuglénge
erreichen
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Monetdre Rahmenbedingungen

Finanzielle Anreize besitzen eine groBe Hebelwirkung. So werden gemeinsam mit der
Bepreisung klimabelastender Verhaltensweisen Férderungen zum Umstieg auf emis-
sionsfreie Antriebstechnologien entwickelt. Ferner bleiben Férderungen fiir innovative

Logistikkonzepte nicht nur aufrecht, sondern werden ausgeweitet.

Kontrolle bestehender Vorschriften

Im Hinblick auf Kontrollen im Giiterverkehr sollen alle bestehenden Méglichkeiten
ausgeschopft werden bzw. ist auch eine Prifung neuer Messtechnologien und
Verfahren vorgesehen (z.B. Weigh-in-Motion-Anlagen). Nicht nur verkehrstech-
nische VerstéBe, sondern auch jene gegen sozialrechtliche Bestimmungen wie
Lenk- und Ruhezeiten miissen konsequent verfolgt werden. Somit kann ein Beitrag
zur Verkehrssicherheit geleistet sowie eine Verbesserung der zum Teil prekéren
Arbeitsbedingungen fir Lenker:innen im StraBengiterverkehr herbeigefiihrt werden.
Verstérkte Kontrollen von Geschwindigkeitsbeschrankungen und Héchstgewichten
kénnen einen positiven Effekt auf den SchadstoffausstoB im Guterverkehr bewirken.
Ebenso ist die Einfihrung eines bundesweiten Zentralregisters fiir Verwaltungsstrafen

durch das Bundeskanzleramt vorgesehen.
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In internationalen Lieferketten hat die Luftfracht im Transport hoch-
wertiger oder dringend bendtigter Giter eine groBBe Bedeutung. 2019
machte die Luftfracht rund ein Viertel des Giiterwertes von Osterreichs
AuBenhandel mit Nicht-EU-Staaten aus und es werden wesentlich mehr
Guter per Luftfracht exportiert als importiert. Besonders in den letzten
Jahren rickten die Themen Resilienz und Versorgungssicherheit im
Zusammenhang mit der Krisenbewaltigung verstérkt in den Vordergrund.
Gleichzeitig darf nicht vergessen werden, dass der Luftverkehr erheb-
liche CO,-Emissionen und Nicht-CO,-Effekte verursacht. Zur klimaneut-
ralen Gestaltung des nicht vermeid- oder verlagerbaren Luftverkehrs in
Osterreich bis 2040 sind MaBnahmen, die auch das Luftfrachtsegment
betreffen, erforderlich. Die Gesamtstrategie fir den Luftfahrtsektor
2040+ des BMK, welche 2022 veréffentlicht wurde und auf dem Mobili-
tatsmasterplan 2030 basiert, bildet hierzu die Grundlage.

6.1 Entwicklung der Luftfracht

Das Segment der Luftfracht ist aufgrund der Eigenschaften dieses Teilsystems schwieri-
ger zu analysieren als der Passagierverkehr. Ein GroB3teil des Angebots und der Nachfrage
findet auf Basis des Bedarfsverkehrs statt. Es existieren kaum veréffentlichte Flugpléne,
aus denen Angebotskapazitdten abgeleitet werden kénnen. Zudem spielt das , Trucking”
eine groBe Rolle: Luftfracht, die nicht extrem zeitkritisch ist, wird oft iber weite Strecken
zu gréBeren Frachtdrehkreuzen per LKW transportiert. Dies bietet Kostenvorteile gegen-
Uber dem Transport auf dem Luftweg. Selbst Versender und Empféanger der Frachtstiicke
sind oft nicht Gber das genaue Routing informiert, da im wesentlichen Preis und Laufzeit
die relevanten Parameter sind. Ahnliches gilt auch fiir die Nutzer der Integratoren wie
DHL, FedEx und UPS, die sich auf Dokumenten- und Paketsendungen spezialisiert haben
und die gesamte Transportkette von Tir zu Tur durch eigene Luft- und Bodenfahrzeuge
sowie Sortieranlagen darstellen kénnen. Im Unterschied zur allgemeinen Luftfracht wer-
den die Frachtstticke bei den Integratoren auch auf kiirzeren Strecken innerhalb Europas
auf dem Luftweg transportiert, um nahezu flichendeckend eine Ubernacht-Zustellung zu
garantieren. Die Netzwerke und Flugpléne der Integratoren waren, obwohl sie signifikante
Anteile am Verkehr von Frachtflugzeugen innerhalb Europas haben, vor dem Aufkommen
von Automatic Dependent Surveillance — Broadcast (ADS-B¥)-Datenempfangern der
Offentlichkeit weitgehend verborgen. Zudem wird ein signifikanter Anteil der Luftfracht

als Beiladung auf Passagierfligen transportiert.

37 ADS-B ist ein System der Flugsicherung, bei dem das Flugzeug seine Positionsdaten aktiv an
die Umgebung schickt und nicht Gber ausgesandte Radarwellen verfolgt wird.
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Die Bedeutung der Beiladung von Luftfracht auf Passagierfligen ist nicht zuletzt in
der COVID-19-Krise offensichtlich geworden. Durch den Wegfall von Passagierfligen
aufgrund der coronabedingten Reisebeschrankungen waren plétzlich Lieferketten ge-
fahrdet und beispielsweise dringend benétigter Nachschub medizinischer Produkte
verzdgert. Insgesamt war im Jahr 2020 zu beobachten, dass die erheblichen Einbriiche
des Luftverkehrsauftkommens auf den Passagierverkehr beschrénkt waren und dass
das Aufkommen der Frachtflige aufgrund des Wegfalls von Beiladungskapazitaten auf
Passagierfliigen sogar gewachsen war.

EUROSTAT verdffentlicht fir den AuBenhandel von EU-Léndern mit Nicht-EU-
Landern sowohl den Wert als auch die Menge der importierten und exportierten Gliter

nach grenziberschreitendem Verkehrsmittel.

Tabelle 12: Importierte und exportierte Giter im Extra-EU-Luftverkehr von und nach
Osterreich in 2019; Quelle: Datenbasis EUROSTAT

Importierte Giiter Tonnen % Exportierte Giiter Tonnen %
Elektrische und 13.174 27 % Maschinen und mechani- 25.071 27 %
elektronische Gerate sche Gerate

Maschinen und me- 9.090 18 % Elektrische und elektroni- 11.682 13 %

chanische Geréte sche Gerate

Kunststoffe und 2.897 6% Pharmaprodukte 6.538 7%
Kunststoffprodukte

Fahrzeuge (ohne 2.438 5% Kunststoffe und Kunst- 6.057 7%
Schienenfahrzeuge) stoffprodukte

Instrumente und 2.301 5% Instrumente und Gerate 4.888 5%
Geréte (optisch, (optisch, fotografisch,

fotografisch, video- videografisch, messtech-

grafisch, messtech- nisch, medizinisch)

nisch, medizinisch)

Andere Giiter 19.496 39% Andere Giiter 38.451 41 %

Insgesamt 49.396 100 %  Insgesamt 92.687 100 %
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Abbildung 8

Entwicklung der Importe und
Exporte im Extra-EU-Luftver-
kehr von und nach Osterreich
2010-2020; Quelle: Daten-
basis EUROSTAT
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Im AuBenhandel Osterreichs mit Nicht-EU-Landern betrug der Anteil der Luftfracht
24 Prozent des Gesamtwerts der importierten und exportierten Giter in 2019. Gemessen
am Gewicht machten die auf dem Luftweg beférderten Giiter 0,4 Prozent®® der gesam-
ten Im- und Exporte mit Nicht-EU-L&ndern aus. Mit einem durchschnittlichen Wert von
ca. 140.000 Euro pro Tonne waren die auf dem Luftweg transportierten Guiter damit
wesentlich wertvoller als die auf anderen Verkehrswegen beférderten Waren mit einem
durchschnittlichen Wert von ca. 1.700 Euro pro Tonne. Zu den wichtigsten per Luftfracht
importierten und exportierten Glitern zéhlen elektrische und elektronische Geréte sowie
Maschinen und mechanische Geréte. Gemessen an deren Gewicht machen diese Guter
knapp 42 Prozent der per Luftfracht beférderten Im- und Exporte aus.

Die Menge der per Luftfracht exportierten Giter tbersteigt mit knapp 93 Tsd.
Tonnen 2019 die Menge der per Luftfracht importierten Guter mit gut 49 Tsd. Tonnen
deutlich. Die Transportmenge ist zwischen 2010 und 2019 weitgehend konstant ge-
blieben, sodass ein klarer Trend nicht erkennbar ist. Im Jahr 2020 ist in Folge der
COVID-19-Pandemie die Menge der exportierten Giter auf unter 80 Tsd. Tonnen zuriick-

gegangen.

Entwicklung Importe und Exporte Extra-EU-Luftverkehr
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Die in Osterreich abgewickelten Luftfrachtmengen sind wie in den Jahren davor von
der Wirtschaftsentwicklung weitgehend entkoppelt. Ebenso wie andere Verkehrstrager
in Osterreich ist der Luftverkehr und dementsprechend die Luftfracht dem Ziel der
Klimaneutralitat bis 2040 verpflichtet.

38 Eurostat (2022): Extra-EU Handel seit 2000 nach Verkehrszweig

Masterplan Guterverkehr 2030



6.2 Dekarbonisierung der Luftfracht

Umwelt- und insbesondere Klimaschutz hat gesamtgesellschaftlich héchste Prioritat und
ist fur die Luftverkehrswirtschaft die gréBte mittel- und langfristige Herausforderung.
Global stellt der Luftverkehr eine der am schnellsten wachsenden Quellen von
Treibhausgasemissionen dar. Dariiber hinaus ist die Luftfahrt fir signifikante Klimaeffekte
verantwortlich, die auf nicht-CO, Emissionen wie beispielsweise Kondensstreifenbildung
und atmosphérischen Reaktionen von Stickoxiden zuriickzufiihren sind. Da von und nach
Osterreich Luftfracht primér als Beiladung auf Passagierfliigen transportiert wird, be-
darf es dekarbonisierender MaBBnahmen, die sich sowohl auf die Luftverkehrsbranche im
Allgemeinen als auch die spezifischen Charakteristika von Luftfracht beziehen.

In der jingeren Vergangenheit konnten im Bereich des Klimaschutzes im
Luftverkehr auf staatlicher, européischer und internationaler Ebene wesentliche Schritte
gesetzt werden. An zentraler Stelle steht der &sterreichische Mobilitdtsmasterplan
2030, welcher eine Reihe von Zielsetzungen zur Dekarbonisierung des Luftverkehrs
bis spatestens 2040 vorsieht. Die Gesamtstrategie fiir den Luftfahrtsektor 2040+ des
BMK basiert auf dem Mobilitdtsmasterplan 2030 und definiert Dekarbonisierung als

vordringliches Ziel.
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Fur die Klimaneutralitét im Guterverkehr bis 2040 ist es notwendig, die
verfigbaren Verkehrstrager ihren Vorteilen entsprechend einzusetzen
und zu kombinieren. Zusatzlich missen im Wettbewerb zwischen ihnen
faire Bedingungen geschaffen werden. Dies tragt zur Bewaltigung der
Herausforderungen sowohl im Transitbereich als auch der Beschéaftigung

bei.

71 Verkniipfung der Modi

Der Mobilitdtsmasterplan 2030 zeigt, dass die Verkehrsleistung auch im Hinblick auf
eine Klimaneutralitdt bis 2040 in einem ausbalancierten Szenario im Personen- und
Guterverkehr geringfiigig steigen kann. Ein nur in geringem AusmaB steigender Aufwand
fur Personenmobilitdt — und damit bei steigender Einwohnerzahl ein Rickgang der
Verkehrsleistung pro Kopf — soll ein moderates Anwachsen des Gitertransports ermég-

lichen.

Entwicklung von Personen- und Glterverkehrsleistung in Prozent

mm Guterverkehr
mm  Personenverkehr

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2018 2020 2025 2035

Das Ergebnis des Backcasting-Prozesses des MMP 2030 sieht fiir die Guterverkehrsleistung
einen Anstieg von 2018 bis 2040 von ca. 12 Mrd. Tonnenkilometer bzw. 15 Prozent vor.
Ein erklértes Ziel ist es, diese Steigerung weitestgehend auf dem Verkehrstréger
Schiene abzuwickeln. Im Jahr 2040 soll der Schienenanteil am Modal Split 34 (bzw.
im EU-Gleichklang 40) Prozent betragen. Auch die Leistung auf der WasserstraBe soll
zukiinftig zunehmen. Fir die StraBe hingegen wird von einer praktisch konstanten

Entwicklung ausgegangen.
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Guterverkehrsleistung in Millionen Tonnenkilometer
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Zur klimaneutralen Abwicklung des Guterverkehrs missen alle Verkehrstrager gemeinsam
ihren Beitrag leisten. Die vier fiir den Giiterverkehr in Osterreich relevanten Modi Schiene,
StraBe, WasserstraBe und Luft verfiigen alle Gber individuelle Qualitaten, die es in ihrer
Gesamtheit zu nutzen gilt. Die Schiene besticht nicht nur durch ihre Energieeffizienz,
sondern auch durch ihre hohe Ladungskapazitat. Besonders auf der Langstrecke und
damit einhergehend dem Transitbereich kann sie zu einer wesentlichen Entlastung der
StraBeninfrastruktur beitragen. Als bahnaffin gelten in erster Linie lange und schwere
Guter (z.B. Eisen- und Stahlerzeugnisse) sowie Schittgut (z.B. Sand und Kies), wobei
durch Umschlagsbehélter — wie etwa Container — immer neue Marktsegmente erschlossen
werden kdnnen. Der Verkehrstrager StraBe dagegen zeichnet sich durch seine Flexibilitat
aus. Tir zu Tur-Zustellungen kdnnen damit komfortabel abgewickelt werden, weshalb
die Bedienung in der Flache in vielen Fallen auch zukiinftig per LKW stattfinden wird. So
kénnen beispielsweise Filialnetze des Einzelhandels oder auch Baustellen direkt erreicht
werden. Ahnlich der Schiene besteht auf der WasserstraBe der Vorteil des vergleichs-
weise niedrigen Energieverbrauches pro Tonnenkilometer. Als weitere positive Aspekte
kénnen die beinahe nicht vorhandene Léarmbelastung wie auch eine duBerst geringe
Unfallquote genannt werden. Die transportierten Giter weisen ebenfalls Parallelen zur
Schiene auf. Die Luftfahrt als letzter Modus kann durch ihre Geschwindigkeit tber-
zeugen. Sie eignet sich deshalb ganz besonders fir zeitkritische Guter und auch Waren

mit hoher Wertdichte, wie beispielsweise pharmazeutische Produkte oder Ersatzteile.
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Multimodale Transportketten

Um die einzelnen Vorteile bestmdglich nutzen zu kénnen, muss die Transportkette als
Gesamtsystem betrachtet werden. Barrierefreier multimodaler bzw. intermodaler
Transport muss (auch grenziiberschreitend) einfach, gut planbar, effizient und resilient
durchfiihrbar sein. Dabei sind die Ubergénge von einem Verkehrstréger zum anderen als
wesentliche Schnittstellen Ziel von digitalen und analogen MaBBnahmen des Masterplans
Guterverkehr 2030. Bi- und trimodale Terminals spielen eine fundamentale Rolle in der
Verlagerung der Transportgiiter zur Schiene und auch zum Binnenschiff. Die in Osterreich
vorhandenen 14 Terminals missen aus diesem Grund konsequent weiterentwickelt
werden. Das im Juli 2022 verdffentlichte Terminalkonzept liefert dazu eine gute
Grundlage. Finanzielle Unterstitzung liefert das BMK unter anderem Uber das

Anschlussbahn- und Terminalférderprogramm (ATF-Programm) oder die Logistikférderung

bzw. — soweit vorgesehen — iiber den OBB-Rahmenplan.

Im Hinblick auf die Klimaziele ist die angesprochene Verlagerung von Transporten von
der StraBe auf die Schiene, zumindest im Hauptlauf, unumgénglich (siehe dazu Kapitel 3
Verlagerung auf den Schienenguterverkehr). Dies kann einerseits durch den Abbau von
Barrieren in den multimodalen Transportketten mit Hilfe neuer (digitaler) Technologien
und andererseits durch die Verbesserung der ,Bahntauglichkeit* von Transportgitern
erreicht werden (siehe Kapitel 7.2 Wettbewerb zwischen den Verkehrstrégern). Auch eine
Verlagerung auf die WasserstraBe als weiteren energieeffizienten Verkehrstréager muss
verstérkt erfolgen (Naheres dazu in Kapitel 4 Verlagerung auf die Binnenschifffahrt). Der
Vor- bzw. Nachlauf der Transportketten wird in vielen Féllen weiterhin auf der StraBe
- in Zukunft jedoch mittels emissionsfreier Nutzfahrzeuge — stattfinden. In stadtisch
geprégten Gebieten kommen zusétzlich elektrische Zustellfahrzeuge und Lastenréder

zur Anwendung.
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Kombinierter Verkehr (KV)
Um den (Unbegleiteten) Kombinierten Verkehr (KV) zu forcieren, wurde seitens des
BMK die UKV-Strategie® ausgearbeitet und im September 2021 publiziert. Sie bildet
die Richtschnur fir die Weiterentwicklung des UKV und leistet einen Beitrag zum klima-
neutralen Verkehrssystem der Zukunft, indem MaBnahmen aufgezeigt werden, welche
die Situation des UKV auf kurz- bis langfristige Sicht starken und die Konkurrenzfahigkeit
vor allem gegeniiber dem reinen StraBenguterverkehr verbessern. Bereits jetzt leis-
ten verschiedene FérdermaBnahmen des BMK, u.a. das SGV-Programm“° sowie das
Investitionsférderprogramm fiir den Kombinierten Guterverkehr (IKV-Programm)#, hierzu
einen wesentlichen Beitrag.

Fokussiert man den Blick nicht nur auf Osterreich, sondern auf internationale
Transportketten, ist als wesentliches Element die maritime Schifffahrt miteinzubeziehen.
Eine Anbindung an die européischen Seehéfen ist deshalb weiterhin so energieeffizient

und klimaschonend wie méglich per Bahn sicherzustellen.

7.2 Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern

Im Rahmen des gesellschaftlichen und technischen Fortschrittes hat sich die Nutzung
der unterschiedlichen Verkehrstréager immer wieder verédndert. Um den Wettbewerb
zwischen den Verkehrstragern gerecht und fiir das Gemeinwesen nutzbringend zu
gestalten, braucht es Rahmenbedingungen, um den Guterverkehr 2040 klimaneutral
abzuwickeln. Das BMK gestaltet mit dem Masterplan Giterverkehr 2030 ausgehend
von den Vorgaben der EU (z.B. European Green Deal, Sustainable and Smart Mobility
Strategy) und dem MMP 2030 diesen Rahmen.

Externe Kosten und fairer Wettbewerb

Fir den Wettbewerb zwischen den Verkehrstrégern sind vielfach die Kosten der einzel-
nen Transporte entscheidend. Durch die Nicht-Beriicksichtigung der unterschiedlich
hohen externen Kosten kommt es zu einer Wettbewerbsverzerrung zugunsten wenig
umweltfreundlicher Transportformen. In Osterreich gibt es bereits eine ldngere Tradition
zum Umgang mit den externen Kosten des Verkehrs (fahrleistungsabhéngige Maut auf
Autobahnen, SGV-Beihilfe) — dieses Bewusstsein zum notwendigen Ausgleich der exter-
nen Kosten ist in den letzten Jahren auch in der Europaischen Union gestiegen. So legt
zum Beispiel die Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat der Europaischen

Kommission fest, dass — bezogen auf den Anteil der internalisierten externen Kosten —

39 BMK (2021): Strategie fur den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr in Osterreich (UKV-Stra-
tegie)

40 BMK (2023): Schienengiterverkehr 2023-2027 sowie Wegeentgeltférderung (SGVPlus)

41 BMK (2021): Investitionsprogramm fiir den Kombinierten Verkehr
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bis ,2030 der intermodale Schienen- und Schiffsverkehr in einen gleichberechtigten

“ 42 wird.

Wettbewerb mit dem reinen StraBenverkehr in der EU treten kdnnen

Wird der gesamte Guterverkehr im Jahr 2040 klimaneutral durchgefihrt, entfallen
fur alle Verkehrstrager jene externen Kosten, die durch den direkten (dquivalenten) CO,-
AusstoB verursacht werden. Andere externe Kosten, die z.B. durch Unfallfolgekosten,
Larm, Feinstaub oder Flachenverbrauch entstehen, bleiben auch nach 2040 bestehen.

Die Einrichtung eines ,Level playing fields* ermdglicht den fairen Wettbewerb
zwischen den Verkehrstrdgern und bietet den Transportkund:innen eine nachhaltige
Wahlméglichkeit zwischen den Transportdienstleistern. Die Voraussetzung des fairen
Wettbewerbs ist die Aufhebung von Verzerrungen, die Umsetzung und Gewahrleistung
von Kostenwahrheit. Fir die Etablierung eines ,Level playing field“ zwischen den
Verkehrstrégern ist neben der Reduzierung des Systemkostennachteils der Schiene
versus StraBe durch Internalisierung der externen Kosten auch eine strengere Kontrolle
der Einhaltung von Regulierungen und Sozialstandards zur Vermeidung von Sozial-
Dumping wesentlich. In Osterreich sind die Bestimmungen der EU-Entsenderichtlinie
im Wesentlichen im Lohn-und Sozialdumping-Bekémpfungsgesetz umgesetzt. Haufige
und konsequente Kontrollen haben erhebliche Bedeutung dafiir, dass Sozialstandards
und Lenkzeiten, Tempolimits und Héchstgewicht sowie die Regelungen zur Kabotage
geméB der unionsweit einheitlichen Kabotage-Regelung eingehalten werden (innerhalb

von sieben Tagen héchstens drei Kabotage-Fahrten).

Energieeffizienz
Im Mobilitdtsmasterplan 2030 wird eine plausible Endenergiemenge von rund 109
Petajoule pro Jahr (fur Landverkehr inklusive Schifffahrt, Offroad)* angefiihrt, was
rund einem Drittel der aktuell fiir den Landverkehr aufgewendeten Endenergiemenge
entspricht. Da einerseits die zur Verfliigung stehende Energiemenge sinkt (bei maxima-
lem Ausbau der Erneuerbaren Energien), der Transportbedarf aber ansteigt, wird die
Energieeffizienz der einzelnen Verkehrstrager zum entscheidenden Wettbewerbsvorteil.
So benétigt eine Tonne, die auf der Bahn transportiert wird, im Schnitt nicht einmal
ein Drittel der Energie, die mit einem maximal effizienten E-LKW mit Oberleitung
bendtigt wird*4.

Die zukiinftig unumgéngliche Beriicksichtigung der Energieeffizienz der einzelnen
Transportformen wird die Kostenstruktur fir Transporte mit der Eisenbahn und dem
Binnenschiff positiv beeinflussen und den Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern

gerechter gestalten.

42 Europaische Kommission (2020): Mitteilung der EK. Strategie fiir nachhaltige und intelligente
Mobilitat: Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen

43 BMK (2021): MMP 2030

44 BMK (2021): MMP 2030
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Dekarbonisierung der gesamten Wirtschaft — neue Marktsegmente
fiir den Schienengiiterverkehr

Die einzelnen Verkehrstrager stehen dariiber hinaus jeweils auch vor eigenen, spezifischen
Herausforderungen. Die Eisenbahn wird, auch aufgrund der hohen Energieeffizienz, zum
Rickgrat des Personenverkehrs und muss zusétzlichen Verkehr aus der Verlagerung des
motorisierten Individualverkehrs und vom Flugzeug tibernehmen. Als spurgebundenes
Verkehrsmittel stehen der internationale und regionale Giterverkehr sowie der schnelle
Personenfernverkehr und der Personennahverkehr auf derselben Infrastruktur ebenfalls
im Wettbewerb zueinander. Daher wird die Schiene im Guterverkehr besonders gut mit
den anderen Verkehrstragern zusammenarbeiten missen, um ihre Kapazitat optimal
ausnutzen zu kénnen.

Rund zehn Prozent der Transportleistung auf der Schiene betreffen Kohle, rohes
Erddl und Erdgas bzw. Kokereierzeugnisse und Mineraldlerzeugnisse“®. In einer dekarbo-
nisierten Wirtschaft kénnten so bis zu 10 Prozent der Transportleistung entfallen. Diese
positive Wirkung der Dekarbonisierung setzt einerseits Kapazitat auf der Schiene frei,
andererseits missen zur Erreichung der Verlagerungsziele dafiir andere Giitergruppen
fur Transporte auf der Eisenbahn durchgefihrt werden.

Klassische eisenbahntaugliche Giiter weisen hohe Lasten bzw. Volumina auf
und werden ublicherweise lber weite Strecken bewegt. Der gesamte Verkehrssektor
steht vor der Herausforderung, Schienengiterverkehrsprodukte zu entwickeln, die
auch andere, bisher weniger bahnaffine Giiterarten der Schiene zufiihren (Dies kann
z.B. durch alternative Verladetechniken oder neuartige Ladebehéltnisse erfolgen.) Eine
verkehrstréger-tibergreifende Umsetzung der betrieblichen, regulatorischen und techni-
schen MaBBnahmen des Masterplans Giterverkehr 2030 unterstiitzt diese Entwicklung.
Technische Innovationen, die fortschreitende Digitalisierung der Eisenbahn und eine
Verschiebung der ékonomischen Randbedingungen werden neue Produktionsformen

ermdglichen, die dabei helfen, die Verlagerungsziele auf die Schiene zu erreichen.

45 Statistik Austria (2021): Giiterverkehr auf dem 8sterreichischen Schienenverkehrsnetz; Trans-
portaufkommen und -leistung gegliedert nach Verkehrsbereichen und den 20 Abteilungen
des NST 2007 im Jahr 2020
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7.3 Transitpolitik

Osterreich ist aufgrund seiner geographischen Lage im Herzen Europas und seiner
einzigartigen topographischen und meteorologischen Beschaffenheit des Alpenraumes
in besonderem Ausmal3 von den groBen durch Europa gefiihrten Verkehrsstréomen be-
troffen. Diese Situation hat sich zudem seit der stetigen Erweiterung der EU und immer
stérkeren wirtschaftlichen Verflechtungen mit Drittstaaten weiter verscharft und bedingt
Uberproportionale Verkehrszuw&chse nicht nur in der Nord-Stid- sondern auch in der
Ost-West-Relation.

Als EU-Mitglied kann Osterreich zudem, anders als die Schweiz, nicht ausschlieBlich
eigenstandig Uber seine Verkehrspolitik bestimmen, sondern muss im Zusammenwirken
mit den weiteren Mitgliedstaaten, der Europ&ischen Kommission und dem Europaischen
Parlament agieren. Aufgrund strengerer als im EU-Binnenverkehr zuléssiger verkehrs-
politischer MaBnahmen der Schweiz (z.B.. allgemein hohes Mautniveau fir den
Schwerverkehr, ,Dosierung/Tropfenzahlsystem® am Gotthard, konsequente

Grenzkontrollen, hdhere Spritpreise, hohe Verkehrsstrafen) kénnen Umwegverkehre iber

die 8sterreichischen Alpeniibergénge festgestellt werden.

Vor diesem Hintergrund bedarf es daher nachhaltiger Lésungen, die neben wirtschaft-
lichen insbesondere auch sozialen und 6kologischen Gesichtspunkten Rechnung tragen.
Es gilt, die Bevélkerung und Umwelt vor den negativen Auswirkungen insbesondere
des StraBengiterverkehrs, wie Schadstoffen, Lérm, Staus, Beeintrachtigung der
Verkehrssicherheit etc. zu schiitzen. Ein von der EU dafiir vorgesehenes Instrument ist
die sogenannte Eurovignetten-Richtlinie. In ihrer aktuellen Fassung wiirde diese die
Internalisierung weiterer externer Kosten und vor allem auch eine mégliche Verdoppelung
der Mautzuschldge zur Querfinanzierung des Brenner Basistunnels von derzeit 25 Prozent
auf 50 Prozent erlauben. Daher wird sie von Osterreich als ein wichtiges Element eines

MaBnahmenbiindels gesehen, das durch seine klaren Preissignale direkte Auswirkungen
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auf die Verlagerung auf die Schiene hatte. Allerdings muss dazu einschrénkend angemerkt
werden, dass Osterreich bei der Umsetzung dieser MaBnahme auf die Zustimmung von
Italien und Deutschland angewiesen ist, sodass der internationalen Zusammenarbeit und
dem engen Austausch auch mit der Europ&ischen Kommission besondere Bedeutung

zukommt.

Fokus Brenner

Ganz besonders betroffen von Transitverkehren sind die westésterreichischen
Alpeniibergénge, allen voran der Brenner. Allein am Brenner ist das gesamte
Frachtvolumen im Jahr 2019 mit 53,8 Mio. Tonnen hdher als an allen Schweizer
Ubergéngen zusammen (37,4 Mio. Tonnen). Die Folgen davon sind, wie oben erwahnt,
erhdhte Belastungen der Bevdlkerung durch Luftschadstoffe und L&rmentwicklung sowie
fur das Klima durch Treibhausgase, aber auch Uberlastungen der Verkehrsinfrastruktur
im Allgemeinen. Als mégliche Griinde fiir die Routenwahl durch Osterreich werden zum
einen die vergleichsweise niedrigen Mautkosten tUber die Brennerroute, die v. a. aufgrund
der niedrigen Mauttarife in Deutschland und Italien entstehen, und zum anderen die
steuerliche Besserstellung von Diesel ins Treffen gefihrt. Eine Verlagerung auf die Schiene
kann wesentlich zur Entlastung der StraBBe besonders im Transitbereich beitragen. Die

Rollende LandstraBe (RolLa) bietet sich hier als simple und umweltfreundliche

Transportldsung fiir eine Verlagerung auf Teilstrecken an.

Investitionen in die alpenquerende Schieneninfrastruktur, wie etwa in den Bau des
Brenner Basistunnels, steigern langfristig die Kapazitdten und verbessern fast alle
kritischen Parameter fiir den zukiinftigen Betrieb des Schienengiiterverkehrs im Transit
durch Osterreich betrachtlich.
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Um den negativen Auswirkungen entgegenzutreten, wurden auf unterschiedlichen
Ebenen MaBnahmenpakete geschniirt. Gemeinsam mit Deutschland konnte 2019 das
»Berliner 10-Punkte-Programm* erarbeitet werden, das konkrete Kooperationsprojekte
zwischen Osterreich/Tirol und Deutschland/Bayern zur Entlastung der Bevélkerung
am Brennerkorridor vom gewerblichen Schwerlastverkehr beinhaltet. Auch das
MaBnahmenprogramm 2022-2024 der Tiroler Nachhaltigkeits- und Klimastrategie®
enthalt Verbesserungsvorschlédge. Im Rahmen der européischen Verkehrspolitik arbei-
ten auBerdem die Initiativen EUSALP (Europédische Strategie fur den Alpenraum-

Aktionsgruppe 4) und iIMONITRAF! intensiv an Ldsungen.

7.4 Beschéaftigung und soziale Rahmenbedingungen

Im Verkehrswesen arbeiten rund 200.000 Besché&ftigte*®, die unser Land am Laufen
halten. Die Arbeits- und Lebensbedingungen der Beschéftigten im Verkehrsbereich
und der damit verbundenen Dienstleistungen und Industriezweige sind eng mit der

Klimafrage verknupft.

Den Strukturwandel nutzen

Osterreich hat im griinen Strukturwandel eine gute Ausgangsbasis: Ein stabiler Sozial-
und Wohlfahrtsstaat, innovative Unternehmen mit qualifizierten und produktiven
Arbeitnehmer:innen, eine moderne und gut ausgebaute Infrastruktur. In der Gestaltung
eines sozial gerechten Ubergangs zu einer nachhaltigen, CO,-neutralen Wirtschafts-
und Produktionsweise muss es darum gehen, die Chancen des Strukturwandels fir
Wertschépfung und Beschaftigung auf Basis der guten Ausgangslage des 8sterreichi-
schen Wirtschaftsstandorts auszuschépfen und zu nutzen. Gleichzeitig missen jedoch
die Beschéftigten, die negativ vom Strukturwandel betroffen sein werden, soziale

Absicherung und eine echte neue Chance bekommen.

Faire Arbeitsbedingungen schaffen

Klimaverédnderungen verdndern auch die Arbeitsplatze der Verkehrsbeschaftigten. Die
Arbeitskréfte sind dafir verantwortlich, dass die Schienen, Flugfelder oder StraBen bei
jedem Wetter verfiigbar sind. D. h. unvorhersehbares Wetter macht auch die Arbeitszeiten
und Arbeitsbedingungen der Verkehrsbeschéaftigten schlecht planbar. Hinzu kommt,
dass Verkehrsbeschaftigte den schadlichen Emissionen im Verkehr zumeist direkt aus-

gesetzt sind.

46 Amt der Tiroler Landesregierung (2020)
47 Amt der Tiroler Landesregierung (2022)
48 Statistik Austria (2022): Abgestimmte Erwerbsstatistik — Erwerbstatigkeit 2020
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Eine mangelnde Internalisierung externer Kosten im StraBenguterverkehr fiihrt
zu geringen Transportpreisen und einer Wettbewerbsspirale in der Branche, die
Personalengpésse, schlechte Arbeitsbedingungen und mehr (Schein-)Selbststandigkeit
hervorruft. Diese Situation ist im Guterverkehrsbereich drastischer ausgeprégt als
im Personenverkehr. Unternehmen mit besseren Arbeitsbedingungen kommen immer
mehr unter Druck, da umwelt- und sozialvertragliches Verhalten nicht belohnt, sondern
durch Auftragsverluste sogar noch bestraft wird. Politische Entscheidungen oder auch
Konsument:innenentscheidungen im Bereich der Wahl des Verkehrstrégers oder des
Antriebs wirken sich auf die Beschaftigungsmdéglichkeiten im Sektor aus. Im Falle eines
Jobverlustes ist eine ausreichende finanzielle Abfederung vorzusehen bzw. Umschulung
anzubieten.

Das BMK setzt sich im Rahmen seiner Zusténdigkeiten und Méglichkeiten be-
ziglich Arbeitsstandards in der Transportbranche ein fir sichere Arbeitsbedingungen,
ein faires Einkommen und ausreichende Erholungszeit fir die Arbeitnehmer:innen. Die
Kontrolle der Einhaltung von Arbeitsbedingungen und Lohnbestimmungen durch die
(Finanz-) Polizei, die Sozialversicherung, die Infrastrukturbetreiber, die zusténdigen
Sicherheitsbehérden und die Arbeitsinspektorate muss zudem engagiert fortgesetzt
werden.

Die Infrastrukturplanung muss sich — neben der Klimavertraglichkeit — auch an
den Bedurfnissen der Beschaftigten ausrichten. So sind die Verkehrsbeschéaftigten auf
ihren Arbeitsplatzen vor den Folgen des Klimawandels zu schiitzen. Infrastrukturbetreiber
und Verkehrsunternehmen sind gefordert, wo méglich entsprechende kostenfreie
und klimatisierte Sanitéts-, Verpflegungs- und Pausenrdume zu Verfiigung zu stellen.
Zukiinftig wird der Zuwachs des Giiterverkehrsaufkommens vermehrt auf der Schiene
abgewickelt werden. Hier kénnen tausende klimafreundliche Arbeitsplatze im Bahnbau
und im Bahnbetrieb entstehen.

In den letzten Jahren hat sich der Fachkraftemangel im Verkehrssektor in
Osterreich zugespitzt. Uber viele Berufsgruppen in der Branche hinweg besteht
Handlungsbedarf seitens der verschiedenen Akteure im Bereich des Arbeitsmarktes
sowie der Aus- und Weiterbildung. Langfristig l&sst sich der Fachkréftemangel nur
durch eine nachhaltige Attraktivierung der Arbeitsbedingungen und der gesamten
Berufsbilder entschérfen — in einem gemeinschaftlichen Zusammenwirken aller betrof-

fenen Systembeteiligten.

Sozialstandards entlang der Lieferkette
Verkehr ist u.a. deshalb so billig, weil keine Verantwortung fir die gesamte Lieferkette
und die Arbeitsbedingungen entlang dieser ibernommen werden muss. Ein européisches

Lieferkettengesetz®® wird Unternehmen hier in die Pflicht nehmen (siehe hierzu auch

49 Europaische Kommission, Rat der Europ&ischen Union (2022): Vorschlag fir eine Richtlinie
tiber die Sorgfaltspflichten von Unternehmen im Hinblick auf Nachhaltigkeit
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Kapitel 8.2 Handlungsfelder im Giterverkehr auf EU-Ebene). Die Verletzung von sozial-
und arbeitsrechtlichen Standards muss bindende Konsequenzen haben.

Eine Reihe von Problemen, die den intermodalen Verkehr behindern, kénnen
durch intelligente digitale Lésungen behoben werden, wie z.B. Mdglichkeiten der
Sendungsverfolgung und andere digitale Lésungen, die ein effizientes Management der
multimodalen Verkehrsstrome erleichtern. Wichtig dabei ist aber, dass die Verédnderungen,
die dadurch auf Seiten der Beschéftigten erfolgen, geplant und begleitet werden.
Innerbetriebliche Absicherungen/Qualifizierungen und Arbeitsstiftungen sind hier

notwendig.

Berufsbilder im Wandel

Gleichzeitig haben sich aber auch — etwa durch die zunehmende Internationalisierung
sowie die Digitalisierung — die Aufgabenprofile im Bereich Giiterverkehr und Logistik sys-
tematisch gewandelt. Frilher waren die Haupttatigkeitsfelder im Bereich der Organisation
des Warentransports, des Umschlags sowie der Lagerei zu finden. Mittlerweile be-
deutet eine Tatigkeit in diesem Bereich weit mehr als physischer Warentransport
und Kommissionierung, ndmlich das Managen umfassender Wertschépfungsketten.
Erfolgreiche Unternehmen vernetzen Kunden, Vertrieb, Planung, Produktion, Transport,
Einkauf und Lieferanten so effizient, dass die daraus entstehenden Vorteile iiber den
wirtschaftlichen Nutzen hinausgehen und somit auch einen 8kologischen und ge-
sellschaftlichen Mehrwert generieren. Es gilt, mittels innovativer Technologien und
maBgeschneiderter Lésungen die speziellen Bedirfnisse jedes einzelnen Auftraggebers
individuell zu erfillen. Dazu bedarf es gut ausgebildeter und motivierter Menschen mit
sozialer Kompetenz, Flexibilitdt und der F&higkeit, Prozesse in den Kundenunternehmen

bis ins Detail zu verstehen.

Attraktive Aus- und Weiterbildung sowie Zukunftsberufe
Guterverkehr und Logistik integrieren viele Berufsfelder wie Transport, IT, Entwicklung,
Mechatronik etc. Sie bieten somit Menschen mit sehr unterschiedlichen Ausbildungen
vielfaltige (internationale) Karrieremdglichkeiten, zahlreiche Berufsfelder und signifikan-
tes Wachstum. GroBe Chancen eréffnen sich fir junge Aufsteiger:iinnen ebenso wie fiir
Quereinsteiger:innen. Der mittel- bis langfristige Bedarf an Fachkraften in Giterverkehr
und Logistik wird allerdings nicht allein durch den akademischen Bereich behoben wer-
den kénnen, womit alle Bildungssektoren an Relevanz gewinnen. Aufgrund der stetigen
(lokalen bis globalen) Dynamik und Verénderung im Tatigkeitsfeld werden auBerdem
lebenslanges Lernen und berufsbegleitende Weiterbildung in den Fokus riicken.
Letztendlich muss eine attraktive Aus- und Weiterbildung den Menschen be-
stimmte Kernkompetenzen (,21%-century skills”) vermitteln, wie beispielsweise die
Fahigkeit zu erfolgreicher Zusammenarbeit, also der sozialen Kompetenz, der digitalen
Kompetenz sowie kritisches Denken und Problemlésungsorientierung, damit sie in der
heutigen Welt erfolgreich sein kénnen. Gerade im Tatigkeitsfeld Guterverkehr und

Logistik missen Menschen auf Arbeitsplatze und Anforderungen vorbereitet werden,

Masterplan Giterverkehr 2030

85



86

die in der heutigen Form (noch) nicht existent sind. Sie sollen zukiinftige gesellschaft-
liche Herausforderungen bewaltigen kénnen und dabei Technologien nutzen, die erst
in Entwicklung begriffen sind. (Junge) Menschen in Guterverkehr und Logistik sollen
darauf vorbereitet werden, sich in einer vernetzten Welt zurechtzufinden, in der sie in
der Lage sein missen unterschiedliche Perspektiven und Weltanschauungen zu verstehen
und zu schétzen, respektvoll mit anderen umzugehen und verantwortungsbewusst fir
Nachhaltigkeit und kollektives Wohlergehen zu handeln®°.

Die Osterreichische Jugendstrategie ist ein laufender Prozess zur koordi-
nierten Stérkung und Weiterentwicklung der &sterreichischen Jugendpolitik in allen
Bundesministerien. Sie soll Jugendpolitik als Querschnittspolitik in allen Politikbereichen
verankern. Der Masterplan Giterverkehr 2030 bettet die Ziele der Osterreichischen
Jugendstrategie ein und trégt zu deren Umsetzung bei. Ein laufender Austausch mit
Stakeholdern aus dem Bildungsbereich, aus dem Bereich der Jugendexpertise und mit
Betroffenen selbst tragt dazu bei, dass das Aus- und Weiterbildungsprogramm des
Masterplans Guterverkehr 2030 zukunftsféhig ist.

7.5 Abgrenzung Giiterverkehr/Logistik

Die Disziplin Logistik wurde bis vor einigen Jahren in der éffentlichen Wahrnehmung,
insbesondere in Europa, mancherorts auf Transport, Umschlag und Lagerung reduziert.
Dadurch gerieten zentrale Aufgaben der Disziplin Logistik mitunter aus dem Blickfeld. Aus
diesem Grunde ist Logistik seit bald zwei Dekaden im Mobilitatsbereich des Ministeriums
ein wichtiger eigener Gestaltungsbereich.

Logistik ermdglicht und unterstiitzt arbeitsteiliges Handeln in Industrie, Handel
und Gewerbe. So schafft Logistik Wertschépfung entlang des ganzen Produktlebenszyklus
von Industrieprodukten aber auch von Konsumgutern unseres téglichen Bedarfes. In jeder
Phase des Herstellungs- und Vertriebsprozesses von Waren und Leistungen spielt sie
eine wesentliche Rolle. Erfolgreiche Logistik vernetzt Kund:innen, Vertrieb, Planung,
Produktion, Transport, Einkauf und Lieferant:iinnen so effizient, dass die daraus entste-
henden Vorteile tiber den wirtschaftlichen Nutzen hinausgehen. Daher sichert Logistik
direkt wie indirekt viele Arbeitsplatze. In Summe arbeiten tGber 400.000 Menschen
in Osterreich bei Anbietern logistischer Dienstleistungen ebenso wie in logistischen
Funktionen in Industrie, Gewerbe und Handel. Intelligente Logistik bedeutet, mittels
innovativer Technologien und maBgeschneiderter Lésungen die speziellen Bedirfnisse
der Partner:innen in der Lieferkette individuell zu erfillen. Dazu bedarf es smarter
Technik, héchster Flexibilitat, gut ausgebildeter und motivierter Besché&ftigter und der
Fahigkeit, Prozesse in den Kundenunternehmen bis ins Detail zu verstehen. Logistik hat

den Anspruch, zu mehr Lebensqualitat aller beizutragen — durch hocheffiziente Prozesse

50 OECD (2019): OECD Future of Education and Skills 2030. OECD Learning Compass 2030 a
series of concept notes
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bei gleichzeitiger Ressourcenschonung und leistet damit einen wesentlichen Beitrag
zu einem verantwortungsvollen, nachhaltigen, innovativen Wirtschaften. Effiziente
Logistik trégt damit auch Verantwortung: Im Sinne des verantwortungsvollen Einsatzes
von heimischen, wie weltweit verfiigbaren Ressourcen, beim Klima- und Umweltschutz,
im Rahmen der Wirtschaftlichkeit der Unternehmensleistungen und der Sicherung der
Versorgung von Menschen und Wirtschaft.

Eine moderne Logistik hat aber, neben ihrer traditionellen Rolle in der Ver- und
Entsorgung von Haushalten und Wirtschaft, auch die Aufgabe, zentraler Teilhaber in
der Gestaltung der Verdnderungen unserer Gesellschaft zu sein. Im urbanen Bereich,
beispielsweise, ist die Logistik daher Partner und Enabler der Verdnderung der Stadte.
Einerseits, um gemeinsam auf bestehende Herausforderungen, wie die Wachstumsraten
im Onlinehandel, gesteigerte Qualitdtserwartungen der Menschen, einhergehend mit
einem zusehends digitalen, urbanen Umfeld, zukunftsfahige Antworten liefern zu kén-
nen und andererseits bestehende Strukturen und (Logistik-)prozesse in lebenswerte
Lebensrdume der Zukunft tiberzufihren.

Aufgabe des BMK mit seinem Handlungsportefeuille ist es, die existenten
Funktionen der Logistik und ihre Betreibenden dort bestméglich zu unterstiitzen, wo sie
die Erreichung der Klima- und Umweltschutzziele férdern, dort die nétigen Freirdume
zu gewshrleisten, wo effiziente Prozesse bereits den Wirtschaftsstandort und seine
Arbeitsplatze sichern, dort neue Ideen und Konzepte anzuregen, wo noch unbestellte
aber vielversprechende Handlungsfelder brach liegen, aber auch dort regulierend ein-
zugreifen, wo Fehlentwicklungen den tibergeordneten Staatszielen zuwiderlaufen.

Das Geschilderte ist natirlich kein Alleinstellungsmerkmal der betrachteten
Branchen in Osterreich. Langst haben der Wettbewerb und das Werben um die Besten
begonnen. Interessant dabei ist festzustellen, dass sich auch die Wertemuster und die
Erwartungshaltungen vergangener Generationen grundlegend gewandelt haben. Waren
friher die Sicherheit des Arbeitsplatzes und die Verdiensterwartungen zentral, treten
mehr und mehr der Wunsch an der persénlichen Teilhabe und der Mitgestaltung von
gesellschaftlichen Verédnderungen, aber z.B. auch die Erwartung eines ausgeglichenen
Verhéltnisses zwischen Arbeit und Leben in den Vordergrund von Berufsentscheidungen.
Um hierbei nicht ins Hintertreffen zu geraten, sind auf verschiedenen Ebenen MaBBnahmen
zu setzen und zu unterstitzen, die zu einer weiteren Attraktivierung der Berufsbilder in

Guterverkehr und Logistik beitragen.
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Die internationale und nationale Kooperation wird auf dem Weg zur
Mobilitadtswende im Giterverkehr eine wesentliche Rolle spielen. Eine
Dimension dafir stellt der Beitrag zu den Sustainable Development
Goals (SDG) dar. Auf EU-Ebene werden auf der einen Seite die wesent-
lichen Leitlinien definiert und auf der anderen Seite Bereiche abgedeckt,
in denen ein gemeinsames européisches Vorgehen unerlasslich ist. Vor
allem mit ihrer Raumordnungskompetenz tragen die Bundeslander auf
regionaler und lokaler Ebene entscheidend zur Erreichung der Klimaziele
im Guterverkehr bei.

8.1 Beitrag zu den Sustainable Development Goals (SDG)

Osterreich bekennt sich zur Umsetzung der Agenda 2030 der Vereinten Nationen mit
ihren 17 nachhaltigen Entwicklungszielen (Sustainable Development Goals, SDGs). Diese
wurde im Jahr 2015 von den 193 Mitgliedstaaten unter dem Grundsatz ,Leaving no one
behind“ ins Leben gerufen und bildet seither einen international verbindlichen Rahmen,
in dem systematisch alle Dimensionen der nachhaltigen Entwicklung bericksichtigt
werden und so ein gutes Leben fir alle gewshrleistet werden soll.

Zur Erreichung der nachhaltigen Entwicklungsziele ist die Agenda 2030 in
die Strategien und Programme der Bundesministerien einzuarbeiten, so auch in den
Masterplan Guterverkehr 2030. Im Zentrum steht die Bekédmpfung des Klimawandels
und seiner Auswirkungen (SDG 13). Durch die Verringerung der Treibhausgasemissionen
und damit einhergehend einer Verbesserung der Luftqualitdt tragt der Masterplan
Guterverkehr 2030 zudem zu einem gesunden Leben fir alle Menschen jeden Alters bei
(SDG 3). Der Aufbau einer widerstandsféhigen Infrastruktur ist ebenso beriicksichtigt wie
die Unterstiitzung von Innovationen (SDG 9). Den Arbeitnehmer:innen im Giiterverkehr
sollen faire Arbeitsbedingungen geboten werden (SDG 8). City-Logistik Konzepte unter-
stiitzen eine nachhaltige Entwicklung der Stadte und Siedlungen (SDG 11). Der Ausbildung
im Guterverkehrssektor wird groBe Aufmerksamkeit zuteil, um dem Fachkréftemangel
entgegenzuwirken (SDG 4).

Der Masterplan Guterverkehr 2030 kann also einen wesentlichen Beitrag in
unterschiedlichen Dimensionen leisten, um die nachhaltigen Entwicklungsziele bis 2030

zu erreichen.
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8.2 Handlungsfelder im Giiterverkehr auf EU-Ebene

Osterreich kann die gesteckten Klimaziele nicht alleine erreichen. Ein EU-weit abge-
stimmtes Vorgehen — auch im Guterverkehr — ist dafiir unabdingbar. Mit zahlreichen
Strategien, allen voran dem European Green Deal, und in weiterer Folge ergénzenden

Regularien schafft die EU die Rahmenbedingungen fiir die Klimawende.

European Green Deal

Die EU hat sich im Rahmen des European Green Deals® das verbindliche Ziel der
Klimaneutralitat bis 2050 gesteckt. In einem ersten Zwischenschritt bis 2030 sind die
Treibhausgasemissionen um mindestens 50 Prozent und angestrebte 55 Prozent gegen-
Uber dem Stand von 1990 zu reduzieren. Ein Viertel der Treibhausgasemissionen in der
EU entfallt auf den Verkehrssektor und dieser Anteil steigt weiter. Um Klimaneutralitat
zu erreichen, missen die verkehrsbedingten Emissionen bis 2050 um 90 Prozent gesenkt
werden. Alle Verkehrstrager (StraBe, Schiene, Luft- und Schifffahrt) werden zu dieser
Verringerung beitragen miissen. Der multimodale Verkehr muss kraftig angekurbelt
werden, sodass das Verkehrssystem effizienter wird. Vorrangig sollte ein wesentlicher
Teil des Anteils von 75 Prozent des Giiterbinnenverkehrs, der derzeit auf der StraBe

abgewickelt wird, auf die Schiene und auf BinnenwasserstraBen verlagert werden.

Fit for 55-Paket

Zur Umsetzung der Zielvorgaben des European Green Deals wird derzeit an einer um-
fassenden Revision der klima-, energie- und verkehrsbezogenen Rechtsvorschriften
gearbeitet. Dieses sogenannte ,Fit for 55“-Paket passt also die geltenden Regelungen
an die Zielsetzungen 2030 bzw. 2050 an. Fiir den Bereich des Giterverkehrs beinhaltet
»Fit for 55* zahlreiche Initiativen, auf die zum Teil in anderen Kapiteln bereits verwiesen
wurde. Dies betrifft etwa den Aufbau einer Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe (AFIR-
Verordnung) oder die CO,-Flottenstandards. Weiters wird die Einfiihrung eines eigen-
standigen Emissionshandelssystems fiir Gebdude und den StraBenverkehr beabsichtigt.
Die Etablierung nachhaltiger Flugkraftstoffe (Sustainable Aviation Fuels-SAF) soll den
dkologischen FuBabdruck des Luftverkehrssektors verkleinern.

Ein Schlisselelement des ,Fit for 55“-Paketes ist das CO,-Grenzausgleichssystem
(Carbon Border Adjustment Mechanism-CBAM), das die Vermeidung der Verlagerung von
CO2-Emissionen zum Hauptziel hat. Im Einklang mit internationalen Handelsregeln soll
verhindert werden, dass Einfuhren von CO»-intensiven Erzeugnissen aus Drittstaaten
den Anstrengungen zur Treibhausgasreduktion der EU entgegenlaufen. Das CBAM ist
derart konzipiert, das Emissionshandelssystem der EU (EU-EHS) in Bezug auf eingefiihrte
Waren zu ergénzen. Umfasst werden Produkte der Zement-, Aluminium-, Diingemittel-,

Strom-, Eisen- und Stahlindustrie.

51 Européaische Kommission (2019): Mitteilung der EK. Der européische Griine Deal
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Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitat

Ebenfalls als Teil des European Green Deals wurde von der Europ&ischen Kommission Ende
2020 die ,Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat: Den Verkehr in Europa auf
Zukunftskurs bringen®?" verabschiedet. Sie zielt auf ein Verkehrssystem ab, welches die
verkehrsbedingten Emissionen bis 2050 um 90 Prozent verringert. Die Strategie umfasst
zehn Leitinitiativen, die insgesamt mehr als 80 konkrete MaBBnahmen beinhalten. Die
.Okologisierung des Giiterverkehrs* stellt eine dieser Initiativen dar. Als Etappenziele
der Verlagerung von mehr Verkehr auf nachhaltigere Verkehrstrager wurden u.a. eine
Zunahme des Schienengiiterverkehrs bis 2030 um 50 Prozent bzw. eine Verdopplung
bis 2050 sowie des Binnenschiffsverkehrs bis 2030 um 25 Prozent bzw. bis 2050 um

50 Prozent formuliert.

Lieferkettengesetz

Im Februar 2022 legte die Européische Kommission einen ersten Vorschlag fir eine
Richtlinie ,,iber die Sorgfaltspflichten von Unternehmen im Hinblick auf Nachhaltigkeit®*
vor, die gemeinhin als ,Lieferkettengesetz* bezeichnet wird. Diese Richtlinie soll
Unternehmen verpflichten, alle ihre Zulieferer entlang der Wertschépfungskette auf
negative Auswirkungen sowohl auf Menschenrechte (z.B. Kinder- und Zwangsarbeit
oder die Ausbeutung von Arbeitnehmer:innen) als auch auf die Umwelt (z.B.
Treibhausgasemissionen, Umweltverschmutzung oder die Zerstérung der biologischen
Vielfalt) zu Uberprifen, notwendige GegenmaBnahmen einzuleiten und eine regel-
maBige Evaluierung durchzufiihren. Die Sanktionierung erfolgt durch unabh&ngige
Verwaltungsbehérden. Auch sollen die Unternehmen in einem definierten Rahmen fir
die entstandenen Schaden haften.

Der Entwurf richtet sich insbesondere an européische bzw. in der EU tatige
Unternehmen mit mindestens 500 Mitarbeiter:innen und einem Umsatz von mehr als
150 Millionen Euro. Fiir Risikobranchen (z.B. Textilindustrie, Land- und Forstwirtschaft,
Fischerei und Bergbau) sind niedrigere Schwellenwerte von 250 Mitarbeiter:innen und
40 Millionen Euro Umsatz vorgesehen. Als Zulieferer kdnnen auch kleine und mittlere
Unternehmen (KMU) indirekt betroffen sein.

Ende November 2022 konnte sich der Europaische Rat auf seine Verhandlungsposition
(»Allgemeine Ausrichtung“)® zur Richtlinie tiber die Sorgfaltspflichten von Unternehmen
im Hinblick auf Nachhaltigkeit einigen. Diese umfasst in ihren Begriffsbestimmungen der
nun etwas enger gefassten , Aktivitdtskette" auch explizit die Beférderung, Lagerung

und Lieferung von Rohstoffen, Produkten oder Teilen von Produkten.

52 Européische Kommission (2020): Mitteilung der EK. Strategie fiir nachhaltige und intelligente
Mobilitat: Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen

53 Européische Kommission (2022): Vorschlag fir eine Richtlinie Gber die Sorgfaltspflichten von
Unternehmen im Hinblick auf Nachhaltigkeit

54 Rat der Europaischen Union (2022): Vorschlag fiir eine Richtlinie Gber die Sorgfaltspflichten
von Unternehmen im Hinblick auf Nachhaltigkeit
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Osterreich als Impulsgeber

Die vorangegangenen Ausfiihrungen, insbesondere die verkehrstragerspezifischen
Kapitel, haben gezeigt, dass fir einen klimaneutralen Giterverkehr 2040 eine enge
Abstimmung innerhalb der EU notwendig ist. Dies trifft auf alle vier Verkehrstrager zu.

Fir den Verkehrstrédger Schiene steht die Etablierung eines einheitlichen
europdischen Eisenbahnraums, der eine Harmonisierung nationaler Vorschriften der
Mitgliedstaaten bringt, im Fokus. Diese fiihrt zu einer Erleichterung der Grenzibertritte im
Schienengiterverkehr, wodurch die Nachteile gegeniiber dem StraBengterverkehr redu-
ziert werden konnen. Osterreich tritt zudem auf europaischer Ebene fiir die Starkung der
Guterverkehrskorridore (Rail Freight Corridors — RFC) sowie eine intensivere Verkniipfung
mit dem TEN-T Netz ein. Zukinftig wird auch die Erprobung und der spétere Einsatz der
digitalen automatischen Kupplung (DAK) eine wesentliche Rolle in der Vernetzung des
Schienengiiterverkehrs spielen.

Das BMK und viadonau sind bestrebt, sich aktiv in die Gestaltung der européi-
schen Regelungen, Politiken und Standards im Bereich der Binnenschifffahrt einzubringen,
um den speziellen Anforderungen des Donauraumes sowohl als WasserstraBe als auch als
Naturraum gerecht zu werden. Wichtige Elemente umfassen schiffstechnische und schiff-
fahrtsrechtliche Vorschriften zur Verringerung des Wellenschlags, des Energieverbrauchs
und der Emissionen, auf die besonderes Augenmerk gelegt wird.

Im StraBenguterverkehr stellen der Umstieg auf emissionsfreie Antriebe und
der Aufbau der dazu erforderlichen Infrastruktur die zentralen Herausforderungen dar.
Auf EU-Ebene wird dazu der Rahmen gestaltet. CO,-Flottenziele (auch fir schwere
Nutzfahrzeuge) werden die Vorgaben auf fahrzeugtechnischer Seite bilden, wahrend der
Ausbau der Infrastruktur durch die Verordnung tber den Aufbau der Infrastruktur fir al-
ternative Kraftstoffe (AFIR-Verordnung) geregelt wird. Osterreich ist hierbei bestrebt, die
Rolle eines Vorreiters zu ibernehmen und setzt sich fir ambitionierte Zielvorgaben ein.
Ferner muss der Kampf gegen prekére Sozialbedingungen im StraBenguterverkehr kon-
sequent fortgefiihrt werden. Auch eine Lésung zur Entlastung der Bevélkerung von den
externen Effekten des Transitverkehrs kann nur auf européischer Ebene gefunden werden.

Zur Verbesserung des Luftverkehrs ist die Entwicklung nachhaltiger, CO,-neutraler
Treibstoffe (Sustainable Aviation Fuels-SAF) und neuer Antriebstechnologien erforder-
lich. Unterschieden wird dabei zwischen biobasierten und synthetischen Kraftstoffen,
die nach der Initiative ,ReFuelEU Aviation“ ab 2025 zu 2 Prozent beigemischt werden
mussen. Die Beimischquote wird nach derzeitigem Stand bis 2050 schrittweise auf 63
Prozent erhdht werden.

Osterreich wird sich als Mitgliedsland der EU daher auch weiterhin aktiv in den

europdischen Gesetzgebungsprozess einbringen, um die Klimaziele zu erreichen.
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8.3 Zusammenwirken von Bund und Bundeslandern im
Guterverkehr

Die Lander haben durch die Raumplanungskompetenz erheblichen Einfluss auf die
Erreichung der Klimaziele. Raumordnungskonzepte und Flachenwidmungspléne stellen
wichtige Instrumente zur Steuerung des Giterverkehrs dar. Verstérkte Kooperation
zwischen Bund, Léndern und Gemeinden ist daher notwendig: Der Bund ist fir verkehrs-
politische Rahmenbedingungen sowie fir die Bereitstellung und Erhaltung des hoch-
rangigen Verkehrsnetzes verantwortlich, die Bundeslander und Gebietskorperschaften
sind wichtige Partner firr die Verkehrslenkung und Verkehrsplanung bzw. Erhaltung des
niederrangigen StraBennetzes. Dariiber hinaus betreiben die Lander und Gemeinden
auch regionale Bahnstrecken und ermdglichen so deren Nutzung fiir den Giiterverkehr.
Hervorzuheben ist auch, dass viele Bundeslander (zum Teil bereits auch in Kooperation
untereinander) Logistikkonzepte oder Giiterverkehrsstrategien ausgearbeitet und damit

positive (Verkehrs-) Entwicklungen angeregt haben.

Bild:
stock.adobe.com — G. Maier-
hofer

Das Zusammenwirken zwischen Bund und L&ndern im Bereich des Glterverkehrs findet
auf vielen Ebenen statt, auf die in den vorhergehenden Kapiteln auch bereits eingegangen
wurde. Einige Aspekte erscheinen jedoch besonders bedeutsam, sodass auf diese hier
zusammenfassend Bezug genommen wird:

Im Sinne einer effizienten Flachennutzung und méglichst weitgehen-
den Verkehrsverlagerung auf die Schiene sollten Raumordnungskonzepte sowie
Flachenwidmungspléne fiir neue Gewerbegebiete oder Wirtschaftsparks jedenfalls pri-
fen, ob ein geeigneter Bahnanschluss zur Verfiigung steht, vor allem, wenn schienenaffine
Giter transportiert werden (vgl. hierzu auch Kapitel 3.5. Raum- und Verkehrsplanung bzw.
MaBnahme Schiene 9 Vor- und Nachlauf bzw. Anbindung der Schiene sowie MaBBnahme
Schiene 10 Stérkere Berlicksichtigung der Schiene in der Raumplanung). Der Aufbau
von Unternehmensclustern, die eine méglichst hohe Fertigungstiefe an den jeweiligen

Standorten sicherstellen, ist ein weiteres Ziel, um Transport zu vermeiden und so eine
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Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Anstieg des Guterverkehrs zu erreichen.
Um der zunehmenden Bodenversiegelung gegenzusteuern, ist die (Nach-) Nutzung
brachliegender Industrieflachen der ErschlieBung neuer Gewerbegebiete vorzuziehen.

Der nicht zuletzt durch die COVID-19-Pandemie bzw. die russische Aggression
gegen die Ukraine bedingte vermehrte Aufbau resilienter Lieferketten bzw. die teilweise
Abkehr von Just-in-Time-Lieferungen verstéarkt die Flachennachfrage der Logistikbranche.
Auch die Bestrebungen nach einer Re-Regionalisierung der Wirtschaft fihren zu
einem erhdhten Fldchenbedarf fiir Industrie und Gewerbebetriebe. Auch wenn dieser
Flachenbedarf oft nur zdgerlich bedient werden kann, ist die Absicherung geeigneter
Standorte wesentlich, damit eine stabile Versorgung der Bevélkerung und der Wirtschaft
Ssterreichweit sichergestellt werden kann. Die Bundesldnder bzw. Gemeinden kénnen
dazu durch die Schaffung bzw. Genehmigung interkommunaler Gewerbegebiete bei-
tragen: Gemeindelbergreifende Planung kann sowohl den Flachenbedarf als auch
die Verkehrsstréme reduzieren. Ausreichende Energieversorgung auch fir emissions-
frei (batterieelektrisch oder mit Wasserstoff) betriebene Giterfahrzeuge und deren
Ladeinfrastruktur ist in den (gemeinsamen) Infrastrukturplanungen ebenfalls zu beriick-
sichtigen. Beachtet werden sollte hier jedoch immer die langfristige Nachfrage nach
diesen Logistikflachen, damit nicht notwendige Fléchenversiegelung und ein Uberangebot
vermieden werden. Zudem sollte vorrangig versucht werden, brachliegende Flachen
neuen Nutzungen zuzufiihren.

Derzeit fehlt eine bundesweite Datenbasis Uiber die aktuelle und geplante Lage der
Gewerbegebiete und deren Bahnanschlussmdglichkeiten (Ladegleise, Anschlussbahnen).
Eine verstérkte Zusammenarbeit zwischen Bund und Landern wird hier angestrebt. Auch
andere Aktivitaten des Bundes, wie zum Beispiel das Abfallwirtschaftsgesetz, das durch
verpflichtende Bestimmungen mehr Transporte von Abfall auf die Schiene bringt, sollten
vermehrt in die Planung der Lénder miteinbezogen werden.

Ebenso bendtigt werden Abstellflachen fir LKW, nicht nur auf den Logistikflachen,
sondern auch entlang der StraBBen. Diese sind notwendig, um die Ruhezeiten einzuhalten
und sollten neben den Parkméglichkeiten auch die sanitéren Bedirfnisse der Fahrer:innen
abdecken kénnen sowie an geeigneten Stellen auch Ladeinfrastruktur fir emissionsfreie
Fahrzeuge bereitstellen.

Auch zwischen den Landern wird von Wirtschaftsseite eine verstérkte Kooperation
gefordert. Ein gemeinsames Verkehrsmanagement kdnnte z.B. die Abstimmung regionaler
Fahrverbote besser koordinieren und so nicht nur der Logistikbranche die Tourenplanung
erleichtern, sondern auch zur Vermeidung von Umwegen (und somit zur Reduzierung
der Verkehrsleistung bzw. der damit verbundenen Emissionen insgesamt) beitragen.
Fur nachhaltige City-Logistik-Konzepte spielen Stadte und Gemeinden eine wesent-
liche Rolle, um verkehrsemissionsneutrale Ballungsrdume sicherzustellen (siehe hierzu
auch Kapitel 5.2 Betriebliche Potenziale im StraBengiiterverkehr sowie u.a. MaBnahme
StraBe 9 betreffend Sustainable Urban Logistics Planning (SULP)).
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Eine engere Zusammenarbeit zwischen Bund und Léndern bei KontrollmaBnahmen und
deren Verstarkung ist wesentlich, um die Einhaltung geltender Vorschriften zu kont-
rollieren und dadurch die Sicherheit im StraBenverkehr zu erhéhen und die Einhaltung
der Lenk- und Ruhezeiten durch und fir die Fahrer:iinnen zu garantieren. Der Aufbau
von automatisierten Verkehrskontrollen wie z.B. ,Weigh-in-Motion-Anlagen* ermdg-
licht eine einfache und rasche Ausweitung von LKW-Kontrollen. Auch der Aufbau eines
zentralen, bundeslénderiibergreifenden Verwaltungsstrafregisters wird dabei helfen,
wiederholte Gesetzesiibertretungen im StraBenverkehr &sterreichweit zu erkennen
und entsprechende Strafen gegen diese Ubertretungen auch effektiv durchzusetzen.
Die mit Hilfe dieser MaBnahmen angestrebte tats&chliche Einhaltung bestehender
Vorschriften im StraBenguterverkehr kann einen wesentlichen Beitrag zu faireren
Wettbewerbsbedingungen zwischen Strae und Schiene leisten (siehe hierzu auch Kapitel
5.3 Rechtliche Rahmenbedingungen und finanzielle Anreize bzw. Kapitel 7.2 Wettbewerb
zwischen den Verkehrstrégern).

Nur durch eine gemeinsame Vorgangsweise kénnen Bund, Lander, Stddte und
Gemeinden in der Steuerung des Guterverkehrs zu einem optimalen Ergebnis im Sinne

der Klimaziele kommen.

Masterplan Giterverkehr 2030

95






Die Umsetzung des Mobilitdtsmasterplans 2030, der das ibergeordnete strategische
Instrument des Masterplans Giiterverkehr 2030 darstellt, wird auf zwei Ebenen be-
wertet. Das Monitoring der Zielerreichung des Mobilitdtsmasterplans 2030 bildet die
Basis, welche um das Monitoring der MaBnahmen in den jeweiligen Fachstrategien, wie
dem Masterplan Giiterverkehr 2030, ergénzt wird. Die erste Ebene des Monitorings
wird jahrlich im Rahmen des sogenannten Now-Cast Berichts erfolgen. Der Now-Cast
Bericht oder Nahzeitprognose ist eine erste Absch&tzung der Treibhausgasemissionen
fur das vorangegangene Jahr. Mit dem Zusatzkapitel im Now-Cast Bericht wird diese
Abschatzung nun durch den Bericht Giber die Zielerreichung des Mobilitdtsmasterplans
2030 erweitert. Hierfir werden jahrlich relevante und aussagekréaftige Indikatoren fir
den Verkehrssektor zusammengestellt. Somit wird eine bessere Entscheidungsgrundlage
geschaffen, auf deren Basis dann — bei Bedarf - zielgerecht nachgesteuert werden
kann. Die zweite Ebene des Monitorings betrifft die jeweiligen Fachstrategien, wie den
Masterplan Guterverkehr 2030. Zeitgleich zum (ibergeordneten Monitoring wird die
Umsetzung der in den Fachstrategien verankerten MaBnahmen erhoben und bewertet.

Fur das Monitoring des Masterplans Guterverkehr 2030 tberprift das BMK j&hr-
lich die Umsetzungsfortschritte in Form eines ebenfalls mehrstufigen Prozesses. So wird
ein BMK-Strategieausschuss zur Berichterstattung und periodischen Weiterentwicklung
des Instruments betreffend alle Verkehrstrager eingesetzt. Ergénzend dazu erfolgt
ein jahrlicher Austausch mit den Bundesléndervertreter:iinnen. Erforderlichenfalls
kommt es zudem zur Einrichtung von Arbeitsgruppen mit Bundesléandern bzw. an-
deren Ressorts zu bestimmten Themen. Um den Austausch mit der Branche zu ge-
wahrleisten, werden jahrliche Stakeholder-Veranstaltungen unter Einbeziehung der
wichtigsten Branchenvertreter:iinnen abgehalten. Insgesamt soll dieser mehrgliedrige
Monitoringprozess einen laufenden Uberblick iiber die schrittweise Implementierung der
MaBnahmen zu allen vier Verkehrstréagern geben und eine Darstellung des Fortschritts

der Zielerreichung liefern.
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Fir die Erreichung der Ziele des Mobilitdtsmasterplans 2030 und des vorliegenden
Masterplans Guterverkehr 2030 bedarf es eines umfangreichen MaBnahmenpakets.
Nachfolgend werden die gesetzten und zu setzenden MaBnahmen beschrieben. Dariiber
hinaus werden fir jede MaBnahme die Kriterien Umsetzungsverantwortung, wichtigste
Kooperationspartner, Grundlagen und Instrumente und Zeitraum der Umsetzung er-
|&utert. Ebenso wird eine Zuteilung in die nachfolgend angefiihrten Wirkungsebenen

vorgenommen:

» Strategie

+  Rechtlich / Regulatorisch

*  Finanziell

«  Forschung / Innovation

* Fahrzeuge

+ Infrastruktur

+ Digitalisierung, neue Services
*  Kommunikation

* Kooperationen

MaBnahmen Schiene

MaBnahme Schiene 1: Grenzen liberwinden

Der grenzlberschreitende Schienengiterverkehr soll durch Verbesserung der
Interoperabilitat, Steigerung der Qualitét sowie Optimierung der Baustellenkoordination
vereinfacht werden. Das BMK wird sich auf européischer Ebene fiir die Forcierung der
Interoperabilitdt im Schienengiterverkehr einsetzen; dies umfasst auch Bemiihungen
zur Einflihrung gemeinsamer Begrifflichkeiten und mittel- bis langfristig zur Etablierung
der englischen Sprache als gemeinsame européische Betriebssprache. Die 8sterreichi-
schen Aktivitdten im Rahmen der européischen Gliterverkehrskorridore (RFC) werden
fortgesetzt, das Kapazitdtsmanagement entlang dieser harmonisiert umgesetzt und die
europédischen Bestrebungen fir einen European Capacity Management Layer bzw. einen
European Rail Network Manager ebenfalls unterstiitzt.

Es ist eine Arbeitsgruppe einzurichten, die sich mit einer Problemanalyse des
Schienengiiterverkehrs an allen &sterreichischen Grenzen hinsichtlich Infrastruktur
und Betriebsabwicklung bzw. Ubergabevereinbarungen mit den Infrastrukturen der
Nachbarstaaten auseinandersetzt, um z.B. dort, wo es sinnvoll und méglich erscheint,
Ubergabekorridore mit vereinfachten Rahmenbedingungen zu erarbeiten.

Fir eine Verbesserung der SGV-Dienstleistungen sollen die auf EU-Ebene erho-
benen Qualitdtsmessdaten auf den européischen Schienenkorridoren basierend auf der
VO 913/2010 weiter ausgebaut werden. Zuséatzlich sind weitere KPI (Key Performance

Indicators) notwendig, anhand derer es zu einer effizienteren Nutzung der bestehenden
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Infrastruktur und zu einem verbesserten Datenaustausch kommen soll. Osterreich wird
aktiv zu diesen internationalen Initiativen beitragen.

Um eine bessere Koordination von Bauarbeiten im internationa-
len Schienengiiterverkehr zu erreichen, sollen die RFCs als funktionierende
Austauschplattformen genutzt werden. Durch den OBB-Rahmenplan kénnen Baustellen
innerhalb Osterreichs langfristig geplant und frithzeitig angezeigt werden. Dieses
Instrument ist daher beizubehalten und weiter entsprechend zu dotieren. Begleitend

sollte Osterreich den Austausch mit den Nachbarlandern intensivieren.

Umsetzungsverantwortung
- EU

Wichtigste Kooperationspartner

+  BMK, European Railway Agency (ERA), EK, OBB Holding, RCA, RFC: Network
of Executive Boards, Railway Undertakings Advisory Group, RailNetEurope,
OBB Infra, Initiative ,Rail Freight Forward®, RailNetEurope, Sektor: Verlader,

Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), Operateure

Grundlagen und Instrumente

+  Erleichterung des grenziiberschreitenden SGV: Technical Specifications for
Interoperability (TSI) Revision 2022, TEN-T Revision 2021, Kapazitdtsmanagement
auf Basis der Revision der RFC VO (EK-Vorschlag wird im Q2 2023 veréffentlicht),
European Capacity Management Layer, European Rail Network Manager

« Qualitatsverbesserung: KPI auf Basis VO 913/2010, TEN-T Revision 2021

* Baustellenkoordination: TEN-T Revision 2021, Revision der Rail freight corridor
(RFC) VO (legislative proposal wird von der EK im Q2 2023 veréffentlicht), OBB-

Rahmenplan, Prozess ,Strategische Baubetriebsplanung der OBB Infra“

Zeitraum der Umsetzung
« 2025, mittel- bis langfristige MaBnahmen: ab 2030

Wirkungsebenen

* Rechtlich / Regulatorisch, Neue Services, Infrastruktur
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MaBnahme Schiene 2: Internationale Kooperationen
Grenziiberschreitende Kooperationen im Hinblick auf den Einzelwagenverkehr (EWV)
sowie den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr (UKV), insbesondere betreffend
Terminals, sind weiterhin zu forcieren. Der EWYV, dessen Binnenanteil im Jahr 2020 38,1
Prozent betrug, ist in Osterreich ein wesentlicher Faktor zur Stabilisierung des hohen
Schienenanteils am Modal Split®®. Im Sinne der &sterreichischen Modal Split-Zielsetzungen
ist es wichtig, den EWYV auch in den anderen européischen Landern beizubehalten. Das
BMK wird sich im regelmé&Bigen Austausch mit den Nachbarstaaten um die Einrichtung
und Fortsetzung von SGV-Fdrderprogrammen (wie z.B. bereits in Deutschland vor-
handen) bemuhen. Gleichzeitig motiviert das BMK die SGV-Branche zu eigensténdigen
vernetzenden Aktivitaten, um den européaischen Wagenladungsverkehr im Hinblick auf
Kundenfreundlichkeit, Effizienz und Wettbewerbsfshigkeit zu optimieren. Zur bevor-
stehenden Uberarbeitung der Beihilfen-Richtlinien fiir den Schienengiiterverkehr wird
das BMK in den Ratsverhandlungen einen aktiven Part Gbernehmen, seine Interessen
einbringen und Osterreich als européisches ,Best Practice” vorstellen.

Ein effektiver grenziiberschreitender UKV ist vor allem davon abh&ngig, dass
sowohl an der Quelle als auch am Ziel leistungsféhige Terminalanlagen zur Verfiigung ste-
hen. Das BMK wird seine Terminalkonzepte, die auch das Angebot in den Nachbarléndern
mitanalysieren, fortfihren und in regelm&Bigen Absténden aktualisieren, gegebenenfalls
unter Beriicksichtigung neuer internationaler Impulse wie z.B. das ,Terminal Integrated
Capacity Offer (TICO)“ der européischen Giiterverkehrskorridore. Zudem wird das
»Programm fir die Erbringung von Schienengiiterverkehrsleistungen in bestimmten
Produktionsformen in Osterreich®, das auch den grenziiberschreitenden UKV betrifft,

auch fir die Férderperiode 2023 - 2027 weitergefihrt.

Umsetzungsverantwortung
 BMK

Wichtigste Kooperationspartner
* EK, Nachbarstaaten, Sektor (z.B. Allianz XRail)

Grundlagen und Instrumente

+  Kooperationen im Hinblick auf Einzelwagenverkehr (EWV):
Schienenguterverkehr-Beihilfen-Richtlinie

*  Grenziberschreitende Kooperationen hinsichtlich des UKV, insbesondere
betreffend Terminals: UKV-Strategie des BMK, Revision der Rail freight corridor
(RFC) VO (legislative proposal wird von der EK im Q2 2023 veréffentlicht),

Schienengiiterverkehrsférderprogramm des BMK

55 Auswertung SCHIG mbH, SGV-Férderdaten 2020
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Zeitraum der Umsetzung
» 2025

Wirkungsebenen

+ Strategie, Finanziell, Infrastruktur

MaBnahme Schiene 3: Planung und Energie

Der Schienengiterverkehr soll in der Infrastrukturplanung stérker berticksichtigt wer-
den: Dafir besonders relevant sind die Geschwindigkeit des Schienenguterverkehrs,
die attraktive Anbindung des Giiterverkehrs an das Schienennetz, die Elektrifizierung
zur Beseitigung von Diesel-Inseln und der Liickenschluss in der Energieversorgung im
Schienengiiterverkehr. Das BMK wird dem Schienengiiterverkehr— z.B. im Rahmen der
Erstellung des Zielnetz 2040 — einen hohen Stellenwert einrdumen. Eine Anhebung der
Durchschnittsgeschwindigkeit des Schienenglterverkehrs sowie eine Verbesserung des
Durchflusses im Netz erscheint vordringlicher als eine Anhebung der Geschwindigkeit
von Giiterziigen auf ausgewé&hlten Strecken. (Eine Angleichung der Geschwindigkeit
des Personenverkehrs und Guterverkehrs ist aufgrund technischer Gegebenheiten der
Glterwagen oftmals nicht mdglich.) Es sollen dazu Systemtrassen sukzessive in die
Infrastrukturplanung miteinbezogen werden, um qualitativ hochwertige Guterzugtrassen
mit moglichst wenig Uberholvorgangen zu etablieren.

Um die Verkehrsverlagerung weiter ausbauen zu kénnen, muss der Erhalt von
Ladegleisen am Schienennetz gesichert und Ladestellen fiir den Umschlag von Giitern/
LadegefaBen offengehalten werden. Der Erhalt und der Ausbau von Anschlussbahnen
und Verladestellen wird weiter vorangetrieben und finanziell unterstiitzt werden.

Die Schiene in Osterreich ist in den wesentlichen Bereichen zwar umfassend tiber
die Oberleitung elektrifiziert, fir die verbleibenden Strecken wird die Elektrifizierung
des Bahnnetzes mit Nachdruck weiterverfolgt und die durchgéngige Befahrbarkeit
wichtiger Ergdnzungsstrecken fir den Guterverkehr mit elektrischen Triebfahrzeugen
gewabhrleistet. Die Anschlussbahnnehmer werden dazu ermutigt, zu Gberpriifen, ob eine
Elektrifizierung ihrer Anschlussbahn sinnvoll ist und dies die Verlagerung beginstigt.

Fir besondere Anforderungen wie z.B. im Verschub und auf Nebenbahnen werden
bisherige Erkenntnisse aus entsprechenden Forschungs- und Entwicklungsprojekten be-
riicksichtigt bzw. darauf aufgebaut werden. Eine Fortfiihrung von Forschung, Technologie
und Innovations-Aktivitdten (FTI) im Zusammenhang mit der Energieversorgung im
Schienengiiterverkehr ist u.a. im Rahmen der FTI-Strategie Mobilitdt bzw. FTI-Agenda
Mobilitat 2026 vorgesehen. Fragestellungen der Energieversorgung und ein ganzheitlicher
Ansatz (Sektorkopplung) in Hinblick auf die notwendige Ausstattung der Infrastrukturen

im Bereich Elektromobilitdt werden u.a. darin adressiert.
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Umsetzungsverantwortung
 BMK

Wichtigste Kooperationspartner

+ OBB-Infra, SCHIG (Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH),
Anschlussbahn- und Terminalbetreiber, Europe’s Rail Joint Undertaking, FFG (FTI-
Férderung), BMF

Grundlagen und Instrumente

+  Stérkere Beriicksichtigung des SGV in der Infrastrukturplanung: TEN-T Revision
2021, Revision der Rail freight corridors (RFC) VO (legislative proposal wird
von der EK im Q2 2023 verdffentlicht), Zielnetz 2040, OBB-Rahmenplan,
Systemtrassen

+ Attraktive Anbindung des GV an das Schienennetz: Anschlussbahn- und
Terminalférderung (ATF) des BMK, OBB-Rahmenplan

*  Elektrifizierungsprogramm: Zielnetz 2040, OBB-Rahmenplan

* Energieversorgung im SGV: FTI-Strategie Mobilitdt 2040 & FTI-Agenda Mobilitat
2026, Sektorkopplung, F&E-Projekte, Europe’s Rail Joint Undertaking

Zeitraum der Umsetzung
+  2025: Starkere Beriicksichtigung und Geschwindigkeit des SGV,
Laufende Umsetzung / 2030: Elektrifizierung von 85 Prozent des OBB Netzes)

Wirkungsebenen

+ Strategie, Finanziell, Fahrzeuge, Infrastruktur, Neue Services

MaBnahme Schiene 4: Terminals und Zufahrt

Kranbare Sattelauflieger sollen bei der Terminalplanung beriicksichtigt werden, das
Terminalkonzept ist laufend zu aktualisieren und Informationssysteme fiir die Rollende
LandstraBe (RolLa) sind auszubauen. Konkret ist im Rahmen der Terminalplanung dem
verstérkten Einsatz kranbarer Sattelauflieger (SAL) im kontinentalen Verkehr Rechnung
zu tragen, der sich aus der laufenden Gewichtsverringerung der ehemals schweren
Sattelauflieger ergibt. Im Gegensatz zu Containern ist es im Zusammenhang mit der
Verwendung kranbarer Sattelauflieger erforderlich, auch Parkplétze in ausreichendem
MafB vorzuhalten sowie die Wege und Abléufe im Terminalbereich zu optimieren.

Das Terminalkonzept des BMK, das 2022 aktualisiert wurde, zeigt auf, mit welchem
Kapazitdtsbedarf und welchen Anforderungen Terminals kiinftig unter Einbeziehung
des Ziels der Klimaneutralitdt zu rechnen haben. Aus dem Konzept leiten sich weitere
MaBnahmen, Ausbauten und Investitionen in Hinblick auf die Weiterentwicklung der mit-
tel- und langfristigen Ausbau- und Investitionsplanungen (Zielnetz, OBB-Rahmenplan) ab.

Die Rollende LandstraBe (RoLa) erméglicht eine Verlagerung von

StraBenguterverkehren auf die Schiene ohne besondere Equipment- oder
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Logistikanforderungen fiir die Frachter. Vor dem Hintergrund, dass tiber 90 Prozent
der LKW-Sattelauflieger nicht kranbar sind, ist der potenzielle RoLa-Zielmarkt dement-
sprechend weitl3ufig. Diese Vielfalt stellt besondere Anforderungen an den Zugang zum
System Bahn, wie simple Buchungsmdglichkeiten, vielféltige Zahlungsméglichkeiten,
transparente Kommunikation der Fahrplane und durchgehende Erreichbarkeit. Um die
Auslastung der RolLa weiter zu steigern, sind daher bereits begonnene MaBBnahmen wie

verkehrstrégeribergreifende Informationssysteme weiter zu forcieren.

Umsetzungsverantwortung
+ BMK

Wichtigste Kooperationspartner
«  Terminalbetreiber, SCHIG, Sektor, ASFINAG, RCG, OBB Infra, verladende
Wirtschaft

Grundlagen und Instrumente

+  Beriicksichtigung kranbarer SAL bei der Terminalplanung: Anschlussbahn- und
Terminalférderung des BMK

+ Aktualisierung des Terminalkonzepts: Terminalkonzept, Zielnetz 2040,
Anschlussbahn- und Terminalférderung des BMK

« Informationssysteme fur die RoLa ausbauen: Projekt

Zeitraum der Umsetzung
* Beriicksichtigung kranbarer SAL bei der Terminalplanung: 2028
« Aktualisierung des Terminalkonzepts: 2028

* Informationssysteme fiir die RoLa ausbauen: 2025

Wirkungsebenen

+ Strategie, Finanziell, Infrastruktur, Digitalisierung, Neue Services
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MaBnahme Schiene 5: Trassenplanung

Neben der rechtlichen und technischen Interoperabilitét ist vor allem die Herstellung
der betrieblichen/operativen Interoperabilitat (einheitliche Regelungen im Bahnbetrieb
wie Bremsberechnung etc.) von groBer Bedeutung, um die Standardisierung der opera-
tiven Abwicklung zu erhdhen und Prozesse nicht fir jede ,befahrene” Infrastruktur mit
kleinen oder gréBeren Prozessabweichungen wiederholen zu miissen. Das BMK wird sich
daher auf EU-Ebene fiir eine rasche Umsetzung einheitlicher Berechnungsvorschriften
fur den Betriebsiibergang im grenziiberschreitenden Schienengiterverkehr im Rahmen
der kommenden Technical Specifications for Interoperability (TSI)-Revisionen einsetzen.

Das BMK wird im Bereich der einheitlichen Sicherheitsbescheinigungen (SiBe) fur
die Méglichkeit, auch Bahnhdfe in Grenznéhe in benachbarten Mitgliedstaaten anzu-
fahren, l[anderiibergreifende Vereinbarungen zur Schaffung der rechtlichen Grundlagen
mit den zusténdigen Behdrden forcieren. Das BMK wird in den bilateralen Verhandlungen
neben den Kriterien der &hnlichen Netzmerkmale und &hnlichen Betriebsvorschriften
auch das Thema der Betriebssprache ansprechen.

Das Zielnetz 2040 wird auf Systemtrassen aufbauen. Diese bilden eine we-
sentliche Grundlage bei der Infrastrukturdimensionierung, um qualitativ hochwertige
Gliterzugtrassen mit maglichst wenig Uberholvorgéangen zu etablieren. Dariiber hinaus
wird sich das BMK dafiir einsetzen, dass Systemtrassen fur den Schienengiterverkehr
in der Trassenzuweisungspraxis des Infrastrukturbetreibers stérker verankert wer-
den und die Trassenvergabe auf die besonderen Anforderungen der verschiedenen
Produktionsformen des Schienengliterverkehrs abgestimmt wird. Im Zuge des Zielnetz
2040 bzw. der Aktivitaten innerhalb der OBB-Infrastruktur AG zur strategischen
Netzplanung wird die optimale Situierung giiterzuglanger Uberholgleise analysiert und
ggf. MaBnahmen daraus abgeleitet. Ergdnzend werden technologische Neuerungen zur
Beschleunigung des Schienengliterverkehrs (DAK, ETCS etc.) umgesetzt (siehe Kapitel

3.4 Innovation und Digitalisierung im Schienenglterverkehr).

Umsetzungsverantwortung
* EU, BMK

Wichtigste Kooperationspartner
* European Railway Agency (ERA), Nachbarstaaten, EK, Infrastrukturbetreiber

Grundlagen und Instrumente

*  Rechtliche und betriebliche Interoperabilitat: Technical Specifications for
Interoperability Revisionen, TEN-T Revision 2021, Kapazitdtsmanagement auf
Basis der Revision der Rail freight corridors VO (EK-Vorschlag wird im Q2 2023
veréffentlicht)

+ Erhdhung der Durchschnittsgeschwindigkeit: Zielnetz 2040, Systemtrassen
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Zeitraum der Umsetzung
» 2027-2030

Wirkungsebenen

+ Strategie, Rechtlich / Regulatorisch, Fahrzeuge, Infrastruktur, Digitalisierung

MaBnahme Schiene 6: Ausbildung und Personal

Das BMK wird Initiativen zur Aufwertung der Arbeitsbedingungen von Beschéaftigten im
Schienengiterverkehr unterstiitzen. Durch eine engagierte Nachwuchssicherung kann ein
drohender Fachkréftemangel verhindert werden. Die Berufsbilder im Schienengtiterverkehr
sind laufend an die aktuellen Entwicklungen der Ausbildungs- und Arbeitsmarktsituation
(z.B. in Hinblick auf Automatisierung und Digitalisierung) anzupassen und sollten ein
selbstbestimmtes Arbeiten, eine ausgeglichene Work-Life-Balance sowie attraktive
Einstiegsgehalter umfassen. Das BMK wird sich daher fiir eine regelméBige Uberpriifung
der Ausbildungsinhalte beziiglich aktueller Anforderungen der Beschéftigten der
Logistikwirtschaft und der digitalen Gesellschaft in Abstimmung mit den zusténdigen
Fachministerien einsetzen und den Fokus verstarkt auf die Schiene lenken. Weiters
wird das BMK auf eine Vereinheitlichung/Standardisierung bei Ausbildungsgrundlagen
im Schienengtiterverkehr auf européischer Ebene hinwirken. Dabei ist auch ein stér-
kerer Fokus in der Ausbildung auf Spracherwerb (Englisch als gemeinsame Basis im
Schienengiiterverkehr) zu legen. Das BMK wird dariiber hinaus in einer Erhebung bei
Unternehmen den Bedarf der Verkehrsbranche fir einen verkehrstrageriibergreifenden

Austausch von Lehrlingen prifen.

Umsetzungsverantwortung
*  BMK, Schulungseinrichtungen, BMBWF

Wichtigste Kooperationspartner
»  Bahnsektor, EU

Grundlagen und Instrumente

* Lehrpléne

Zeitraum der Umsetzung
* Ab 2023, Laufendes Monitoring

Wirkungsebenen

* Rechtlich / Regulatorisch, neue Services
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MaBnahme Schiene 7: Modernisierung der Bahn

Die Modernisierung der Bahn stellt ein zentrales Anliegen des BMK dar, um die
Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs zu steigern. Osterreich setzt sich im
europdischen Rahmen fir eine flachendeckende Einfiihrung der Digitalen automatischen
Kupplung (DAK) im Schienenglterverkehr ein (Migrationsphase ab 2025), die den bisher
zeitintensiven und kérperlich belastenden Kupplungsvorgang modernisiert, eine durch-
gehende Strom- und Datenversorgung des gesamten Giterzugverbundes herstellt und
damit immenses Potenzial fir Kapazitatssteigerungen birgt. Sobald die technischen und
rechtlichen Vorkehrungen fir eine flichendeckende Einfihrung der DAK abgeschlossen
sind und sich ein gemeinsames EU-weites Vorgehen abzeichnet, wird das BMK eben-
falls eine Férderung fir die Umriistung auf die DAK bereitstellen. Eine solche nationale
Foérderung kénnte neben einer EU-Férderung und einer Kostenbeteiligung der Branche
die Migration fir die Wagenhalter erleichtern. Auch iiber die DAK hinaus wird das BMK
weiterhin den technologischen Fortschritt auf der Schiene mittels FTI-Férderungen unter-
stiitzen (z.B. Projekte zur automatischen Bremsprobe oder den Einsatz von Antriebs- und
Verschublokomotiven mit emissionsfreien alternativen Antriebskonzepten) und damit
zu den Zielen der FTI-Strategie Mobilitat und der FTI-Agenda Mobilitat 2026 (insbe-
sondere zu Ziel 3.4.2) beitragen (siehe dazu Kapitel 3.4 Innovation und Digitalisierung
im Schienenguterverkehr). Das BMK bekennt sich zum Ausbau des European Train
Control System (ETCS) als Bestandteil des zukiinftigen einheitlichen européischen
Eisenbahnverkehrsleitsystems ERTMS und zum verstérkten Einsatz weltraumbasierter
Daten und Dienste im Schienengtterverkehr. Prinzipien der Kreislaufwirtschaft sind
vermehrt auf den Schienengtiterverkehr anzuwenden.

Das BMK setzt sich auf EU-Ebene fiir die Bereitstellung elektronisch verarbeit-
barer Streckendaten in den Systemen RINF (Register of Infrastructure) und CRD (Central
Reference File Data Base) fiir die EVU fiir den Netzzugang ein. Weiters werden generierte
Streckendaten fir die Kundeninformation durch Vernetzung entlang der Transportkette
nutzbar gemacht werden. Ein optimiertes grenziiberschreitendes Kapazitdtsmanagement
fur den Schienengtiterverkehr soll etabliert und am Aufbau eines harmonisierten euro-
paisch einheitlichen Traffic Management Systems aktiv mitgearbeitet werden.

Durch L&rmschutztechniken (wie die bereits gréBtenteils umgesetzte
Bestandslérmsanierung an Bahnstrecken oder die Nachriistung von Glterwégen mit
l&rmarmen Bremsen) wird die Larmbelastung im Schienengiiterverkehr mit Unterstitzung
des BMK weiter reduziert und somit die Akzeptanz des Schienengiiterverkehrs in der
Bevélkerung erhdht. Dariiber hinaus wird das BMK dem weiteren Forschungsbedarf zu
LarmminderungsmaBnahmen (auch im Rahmen der vom BMK geférderten Stiftungsprofessur
zu Akustik und Larmwirkungsforschung im Verkehrswesen) Rechnung tragen und sich

fur das Uberfiihren neuer Erkenntnisse in Standards auf européischer Ebene einsetzen.

Umsetzungsverantwortung
¢ EU, BMK
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Wichtigste Kooperationspartner

BMF, FFG (FTI-Férderungen), Europe’s Rail Joint Undertaking, European DAC
Delivery Programme, ERA, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Wagenhalter,
OBB-Infra, COPERNICUS (EU-Erdbeobachtungsprogramm), Galileo
(EU-Satellitennavigationssystem), Clean Hydrogen Joint Undertaking, SCHIG, OBB
Infra, Railnet Europe, BMK Stiftungsprofessur

Grundlagen und Instrumente

Begleitung technischer Innovationen: MMP 2030, European DAC Delivery
Programme, Technical Specifications for Interoperability Revision 2022, Férderung
DAK-Umriistung, Action Plan EK, ETCS Strategie von BMK und OBB-Infra,
Experimentierklauseln, Kreislaufwirtschaftsstrategie des BMK, FTI-Strategie
Mobilitat 2040 & FTI-Agenda Mobilitdt 2026, EU-Rail Masterplan

Unterstiitzung Ausbau digitaler Informationssysteme: RINF (Register of
Infrastructure) und CRD (Central Reference File Data Base)

Reduzierung Larmbelastung: FTI-Strategie Mobilitat 2040 & FTI-Agenda Mobilitat
2026, Férderprogramm zur Umriistung auf l&rmarme Bremsen (war bis Ende 2021
in Kraft), EU-Rail Masterplan

Zeitraum der Umsetzung

Begleitung technischer Innovationen: BMK-Férderung DAK-Umristung:
Vorbereitung bis Ende 2025, Férderung ab 2026 bis Ende 2030

Ausristung der Strecken mit ETCS auf dem TEN-T Kernnetz im Einklang mit den
europaischen Vorgaben bis 2030

Unterstitzung Ausbau digitaler Informationssysteme: Laufend

Reduzierung L&rmbelastung: Laufend

Wirkungsebenen

Rechtlich / Regulatorisch, Finanziell, Forschung / Innovation, Fahrzeuge,

Digitalisierung, Neue Services
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MaBnahme Schiene 8: Digitalisierung

Es sind grundsatzlich die Digitalisierung der Beférderungsdokumente entlang
der Lieferkette, die digitale Ausstattung der Infrastruktur, die Unterstitzung der
Digitalisierung und Automatisierung entlang schienenbasierter Transportketten
und Fahrassistenzsysteme voranzutreiben. Die Umsetzung der VO (EU) 2020/1056
Uber elektronische Frachtbeférderungsinformationen schafft die Grundlage fir die
Digitalisierung der im Rahmen des innergemeinschaftlichen Verkehrs erforderlichen
Transportdokumente. Damit wird die Durchgéngigkeit der Informationsfliisse entlang der
Lieferketten durch Standardisierung und Kompatibilitat der Prozesse und Anwendungen
optimiert. Dazu dient die Unterstiitzung des Aufbaus sogenannter eFTI (Elektronische
Frachtbeférderungsinformationen)-Plattformen, welche von Unternehmen genutzt
werden, um die gesetzlich vorgeschriebenen Frachtbeférderungsinformationen in elek-
tronischer Form zur Verfiigung zu stellen.

Um die vorhandenen Schienenkapazitaten méglichst effizient zu nutzen, werden die
Digitalisierung der Umfeldsensoren sowie die kommunikative Ubertragung von Daten zur
Unterstiitzung des kooperativen, vernetzten und automatisierten Fahrens auf der Schiene
forciert. Als Schnittstellen werden Zulaufsteuerung zu Terminals und Verbindungen zu
Eisenbahnkreuzungen definiert. Technische Innovationen fiir vorausschauende Wartung
sind ein wichtiges Instrument, um die notwendigen Kapazitatssteigerungen auf der
Schiene bei gleichzeitiger Reduktion von Stérungsanfalligkeit und (wartungsbedingten)
Ausfallzeiten zu erreichen. Dazu gehéren intelligente Konzepte zur Inspektion, Wartung,
Instandsetzung und Lebensdauerverlédngerung von Rollmaterial und Infrastruktur wie
etwa innovative Sensorik in Verbindung mit (Kl-basierten) Prognosemodellen.

Die bundesweiten Mdglichkeiten zur gezielten Férderung der Digitalisierung
und Automatisierung der Logistik werden ausgebaut. Dadurch verbessern sich die
Méglichkeiten fiur multimodale Transporte. Das Physical Internet sowie der Ansatz
der kooperativen Logistik werden geférdert, um durch die Optimierung von Prozessen
sowie die kooperative Nutzung digitaler und physischer Infrastruktur Effizienzgewinne
zu realisieren und Emissionen zu reduzieren.

Die Einfiihrung von teil-/vollautonomen Systemen im Schienengiiterverkehr wird
unterstitzt. Ziel ist vorerst noch nicht das fahrerlose Fahren von Ziigen, sondern die
Optimierung des Energieverbrauchs sowie eine bessere Nutzung von Streckenkapazitaten,

insbesondere durch Fahrzeitoptimierungen.

Umsetzungsverantwortung
+ BMK

Wichtigste Kooperationspartner

+  Sektor (Verlader, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Logistiker), OBB Infra, Europe’s
Rail Joint Undertaking, Anschlussbahn-Betreiber, SCHIG als Abwicklungsstelle
fur die Logistikférderung des BMK fiir alle Verkehrstréger, FFG (FTI-Férderungen),
ERA
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Grundlagen und Instrumente

 Digitalisierung der Beférderungsdokumente: VO (EU) 2020/1056, Aufbau eFTlI
Plattformen, Technical Specifications for Interoperability, Technical Specification
for Interoperability relating to Telematics Applications for Freight Services

+ Digitale Ausstattung der Infrastruktur: EU-Rail Masterplan

* Unterstitzung der Digitalisierung und Automatisierung entlang schienenba-
sierter Transportketten: Technical Specifications for Interoperability, Technical
Specification for Interoperability relating to Telematics Applications for Freight/
Passenger Services, Logistikférderung des BMK, FTI-Strategie Mobilitdt 2040 &
FTI-Agenda Mobilitat 2026

+ Fahrassistenzsysteme: Technical Specifications for Interoperability Revision 2022

Zeitraum der Umsetzung

- Digitalisierung der Beférderungsdokumente: 2025

+ Digitale Ausstattung der Infrastruktur: Laufend

*  Unterstiitzung der Digitalisierung und Automatisierung entlang schienenbasierter
Transportketten: 2027

+ Fahrassistenzsysteme: 2032

Wirkungsebenen
¢ Rechtlich / Regulatorisch, Digitalisierung, Neue Services, Forschung / Innovation,

Infrastruktur, Fahrzeuge, Finanziell

MaBnahme Schiene 9: Vor- und Nachlauf bzw. Anbindung der
Schiene

Betreffend Vor- und Nachlauf bzw. Anbindung der Schiene soll die Nutzung von
Schieneninfrastruktur durch die Raumordnung und Raumplanung forciert werden, die
City Logistik neu orientiert werden bzw. der landliche Raumoptimal versorgt werden.
Die Ansiedelung von Unternehmen mit entsprechend nennenswerten Aufkommen
(vor allem mit bahnaffinen Gitern) sollte unter vorrangiger Bedachtnahme auf
das Vorhandensein von Schieneninfrastruktur erfolgen. So wie bereits in manchen
Landesraumordnungsgesetzen vorgesehen, sollte das Kriterium eines verfigbaren
Bahnanschlusses (Terminalinfrastrukturen, Anschlussbahnen) bei der Genehmigung neuer
Wirtschaftsparks, Ausweisung von Gewerbegebieten oder Bildung von Wirtschafts-
Clustern mit dem Ziel der Bindelung von Verkehrsstrémen und Risikostreuung
durch die rdumliche N&he generell mitberiicksichtigt werden. Derzeit gering aus-
gelastete Verladestellen kénnen durch eine verbesserte nachhaltige Anbindung an
Betriebsgebiete bzw. zusétzliche logistische MaBnahmen (z. B. E-Shuttle) eine bessere
Auslastung erzielen. Die L&nder sind dazu aufgerufen, wo nicht bereits erfolgt, in den
Landesraumordnungsgesetzen die Méglichkeiten zur Einrichtung von gemeindeiibergrei-

fend organisierten Gewerbegebieten mit Bahnanschluss vorzusehen. Bei der Ansiedlung
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von GroBbetrieben mit einem relevanten Aufkommen an bahnaffinen Giitern sollte die
verpflichtende Prifung zur Nutzung der Bahn seitens der Léander angedacht werden.

Um auch die letzte Meile in der Stadt nach dem Transport auf der Schiene
klimaneutral abwickeln zu kdnnen, empfiehlt das BMK Nutzfahrzeuge mit emissions-
freien Antrieben. Die Einrichtung von offenen, betreiberneutralen innerstadtischen
Mikro-Terminals wird den Stddten empfohlen. In diesem Zusammenhang kénnen auch
Transportfahrréder sowie E-Mopeds einen Beitrag leisten. Fir Mikro-Terminals sollte,
wo vorhanden, auch innerstadtische Bahninfrastruktur langfristig erhalten bleiben und
von Seiten der Raumplanung entsprechende Flachen mit Zugang zur Bahninfrastruktur
gesichert bzw. entwickelt werden.

Um die Versorgung im landlichen Raum sicherzustellen, sind ausreichende
Logistikflachen in der Raumordnung zu verankern (siehe Kapitel 4.3 Betrieb). Die
Anbindung des landlichen Raums durch ein ausreichendes Angebot an Terminals und
Anschlussbahnen sowie Ladegleisen wird weiterhin seitens des BMK durch den OBB-
Rahmenplan und das Anschlussbahn- und Terminalférderprogramm sichergestellt. Dartiber
hinaus begriiBt das BMK die Initiativen der Bundeslénder, eigene Férderprogramme zur
Unterstltzung der Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene zu prifen und umzu-
setzen. Gleichzeitig kénnen Terminalbetreiber durch die Gewahrleistung entsprechender

Offnungszeiten ihren Beitrag zur Versorgungssicherheit Osterreichs leisten.

Umsetzungsverantwortung

+  Forcierung der Nutzung von Schieneninfrastruktur: Bundesléander, BMK

+ City Logistik neuorientieren bzw. den léndlichen Raum optimal versorgen:
Bundeslénder, BMK

Wichtigste Kooperationspartner
+ Eisenbahnverkehrsunternehmen, verladende und produzierende Wirtschaft,
OBB-Infra, Terminal- und Anschlussbahn-Betreiber, Bundeslander, Gemeinden, FFG

(FTI-Férderungen)

Grundlagen und Instrumente

*  Forcierung der Nutzung von Schieneninfrastruktur: Raumordnungsgesetze der
Lander, OBB-Rahmenplan, Entwicklungskonzepte

+ City Logistik neuorientieren bzw. den landlichen Raum optimal versorgen:
Logistikférderung des BMK, Anschlussbahn- und Terminalférderprogramm des
BMK, SGV-Férderungen der Bundeslander, FTI-Strategie 2040 & FTI-Agenda
Mobilitat 2026, Aktive Mobilitat im MMP

Zeitraum der Umsetzung

+  Forcierung der Nutzung von Schieneninfrastruktur: 2028

+  City Logistik neuorientieren bzw. den landlichen Raum optimal versorgen: Laufend
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Wirkungsebenen

* Rechtlich / Regulatorisch, Infrastruktur, Finanziell, Fahrzeuge, Neue Services

MaBnahme Schiene 10: Starkere Beriicksichtigung der Schiene in der
Raumplanung

Es soll eine gemeinsame bundesweite Datenbasis iber Betriebsflachen und Bahnanschlisse
erstellt, gepflegt und verdffentlicht sowie ein Anschlussbahnverzeichnis initiiert werden,
damit Unternehmen fir die Wahl eines optimalen Standortes hinkiinftig tGber bessere
6ffentlich zugangliche Datengrundlagen verfiigen und die Potenziale des Verkehrstragers
Schiene bestméglich ausgeschdpft werden. Das BMK méchte eine mit den Zielen des
Mobilitadtsmasterplans 2030 vertragliche und fiir die nachfragenden Unternehmen opti-
male Entwicklung von Gewerbegebieten und Betriebsstandorten unterstitzen. In einem
ersten Schritt sollen dazu 8sterreichweit Informationen zu gewidmeten Gewerbefldchen
gesammelt und mit wesentlichen Indikatoren zur Standortgite, darunter vor allem auch
die Verfugbarkeit bzw. Méglichkeit der Errichtung und Qualitét eines Anschlusses an das
Eisenbahnnetz zusammengefiihrt und der Offentlichkeit zur Verfigung gestellt werden.
Weiters soll ein dsterreichweites Monitoring zur Entwicklung der Gewerbeflachen im
Kontext der Eisenbahninfrastruktur etabliert werden, um langfristig die Entwicklung
und Effekte von MaBnahmen (z.B. eingesetzte Férdermittel) besser ablesen zu kénnen.
Zusammen gelingt Vieles besser — Bund und L&nder verfolgen in vielen Bereichen hn-
liche Ziele. Gerade im komplexen Feld des Guterverkehrs ist eine gute Zusammenarbeit
und ein aufeinander abgestimmtes Vorgehen besonders wichtig, um optimale Lésungen
zu finden. Von Seiten des BMK wird dazu eine enge laufende Zusammenarbeit mit den
Bundeslandern hinsichtlich einer optimalen Abstimmung zwischen den Planungen zu
Gewerbegebieten und der Infrastrukturplanung des Bundes gesucht und die Entwicklung
entsprechender kooperativer Prozesse angestrebt.

Um die Nutzung bestehender Anschlussbahnen und damit bereits vor-
handener Schienenkapazitdten zu erhdhen, initiiert das BMK ein digitales
Anschlussbahnverzeichnis. Dieses Verzeichnis soll der verladenden Wirtschaft sowie
auch Eisenbahnverkehrsunternehmen einen besseren Uberblick zu bereits bestehenden
Angeboten ermdglichen und die gemeinsame Nutzung von Anschlussbahnen durch
mehrere Unternehmen begiinstigen. Der Umfang der ergénzenden Informationen ist
neben der Verortung noch zu prifen. In weiterer Folge werden die Daten in regelméaBigen
Absténden aktualisiert und durch ein Verzeichnis der 6ffentlichen Ladestellen ergénzt

(insbesondere in Hinblick auf Lademdglichkeiten fur Abfalltransporte).

Umsetzungsverantwortung
+ BMK

Wichtigste Kooperationspartner

* Bundeslander, Umweltbundesamt, SCHIG, Verband fiir

Anschlussbahnunternehmen, Anschlussbahn-Betreiber, WKO
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Grundlagen und Instrumente

*  Bundesweite Datenbasis und kooperative Planungsprozesse: Pilot-Studie, gegebe-
nenfalls Monitoring Report, Flachenwidmungspléne

+  Anschlussbahnverzeichnis: Anschlussbahn- und Terminalférderung des BMK, OBB
Infra, EVU

Zeitraum der Umsetzung
* Bundesweite Datenbasis und kooperative Planungsprozesse: Ab 2023, Laufende
Weiterentwicklung

* Anschlussbahnverzeichnis: Beginn der Erstellung 2023, Laufende Aktualisierung

Wirkungsebenen

Strategie, Rechtlich / Regulatorisch, Infrastruktur, Neue Services

MaBnahme Schiene 11: Verlagerung bahnaffiner Giiter

Basierend auf der Evaluierung und den gewonnenen Erfahrungen mit der verpflich-
tenden Verlagerung bestimmter Abfalltransporte auf die Schiene soll eine inhaltliche
Ausdehnung derartiger Bestimmungen auf andere bahnaffine Giter gepriift werden, um
eine weitere signifikante Emissionsvermeidung herbeizufiihren. Als bahnaffin sind vor
allem jene Guter zu bezeichnen, die fir den Bahntransport (vor allem auf langen Strecken)
geeignet sind, weil sie nicht zeitkritisch, eher schwer und nicht kihlbediirftig sind. Hier
bietet sich — wie bei den Regelungen zum Abfalltransport - eine zeitliche Staffelung
nach Transportentfernung innerhalb Osterreichs an, um den Anpassungsprozess fiir die
Unternehmen zu erleichtern und dem geplanten schrittweisen Infrastrukturausbau auf
der Schiene in Osterreich Rechnung zu tragen. Die digitale Plattform fiir Abfalltransporte

kénnte fir die Angebotserstellung auf andere bahnaffine Giter erweitert werden.

Umsetzungsverantwortung
 BMK

Wichtigste Kooperationspartner

* Laut Ministeriengesetzen zustadndige Bundesministerien

Grundlagen und Instrumente
« MMP 2030, Abfallwirtschaftsgesetz

Zeitraum der Umsetzung
« 2024

Wirkungsebenen

¢ Rechtlich / Regulatorisch, Neue Services
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MaBnahme Schiene 12: Férderung Terminals und KV-Systeme

Die MaBnahme soll die Verfiigbarkeit von alternativer Lade-/Tankinfrastruktur auf
Terminals erhdhen und die Férderung von Terminals und Anschlussbahnen und die
Férderung von Investitionen in Systeme des Kombinierten Verkehrs und Techniken
optimieren. Das BMK forciert die Verfugbarkeit von Ladeinfrastruktur am Terminal
fur emissionsfreie LKW, um im UKV durchgéngig emissionsfreie Transportketten fiir
die Attraktivierung der Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene umsetzen zu
kénnen (siehe Kapitel 5.3 Rechtliche Rahmenbedingungen und finanzielle Anreize,
MaBnahme 10: Férderprogramm ENIN). Weiters ist die bedarfsgerechte Verfugbarkeit von
Stromanschlissen oder Wasserstoffinfrastruktur als Ladeinfrastruktur fir Hilfsaggregate
(etwa Kihlkompressoren) zu priifen, um diese auch wahrend der Ruhezeiten elektrisch
betreiben zu kénnen (bereits zum Teil im Férderprogramm ENIN erfasst).

Das bereits bestehende Anschlussbahn- und Terminalférderprogramm des BMK
(ATF-Programm) wird fortgesetzt, weiterentwickelt und bedarfsgerecht aufgestockt. Eine
Weiterentwicklung erfolgt gerade durch die aktuelle Evaluierung und Neu-Notifizierung
des ATF-Programms. Angestrebt wird seitens des BMK eine Erhéhung des Budgets
sowie die Aufnahme verschiedener neuer Elemente. Die Konzentration von weiteren
Bedienstellen bei bestehenden Anschlussbahnen wird vom BMK vorangetrieben (még-
lichst geblindelte multifunktionsféhige Verladestellen in der Region). Zudem wird bereits
in der Neu-Notifizierung des ATF-Programms die verstérkte Férderung von Gewerbeparks
durch eine Erhéhung der Férdersétze vorgesehen.

Das bereits bestehende BMK-Investitionsférderprogramm fiir den Kombinierten
Guterverkehr (IKV-Programm) wird durch das BMK fortgefiihrt, weiterentwickelt und die
Dotierung des Programms bedarfsgerecht aufgestockt. Das Programm ist laufend an

neue technologische Entwicklungen im Kombinierten Verkehr anzupassen.

Umsetzungsverantwortung
 BMK

Wichtigste Kooperationspartner
+  OBB Infra, private Terminals, BMF, SCHIG

Grundlagen und Instrumente

« Verfugbarkeit von alternativer Lade-/Tankinfrastruktur auf Terminals: ENIN-
Férderprogramm, OBB-Rahmenplan, Anschlussbahn- und Terminalférderung
-Sonderrichtlinien

»  ATF und IKV-Programm: Sonderrichtlinien

Zeitraum der Umsetzung
+  Ab 2023
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Wirkungsebenen

+ Strategie, Finanziell, Infrastruktur, Neue Services, Fahrzeuge

MaBnahme Schiene 13: Information
Um die Starken des Schienengiiterverkehrs wie seine Umweltfreundlichkeit aber auch
Energieeffizienz besser zu vermarkten, sind Kampagnen und Werbung fir diesen
Verkehrstréger, die zu einem besseren Versténdnis und damit einer gesteigerten
Nutzung beitragen, notwendig. Gleichzeitig ist es wichtig, dass das BMK seine stra-
tegischen Vorgaben fir den Schienengiiterverkehr und seine Férderangebote (z.B. auf
der Homepage, durch Kommunikationsplattformen oder durch Awareness-Kampagnen
in den Bundeslandern) klar kommuniziert und die Transportbranche dariiber umfassend
informiert. Unterstitzend dazu fihrt das BMK eine digitale Férderlandkarte auf seiner
Homepage ein, um die Orientierung in der Férderlandschaft fiir die Nutzer zu erleichtern.
Das BMK beauftragt einen Verlagerungscoach. Es handelt sich dabei um eine
Ansprechperson fiir Unternehmen, die ihre Transporte von der StraBe auf die Schiene
verlagern méchten, aber auch fir Gemeinden, die zum Thema Verlagerung aktiv werden
méchten. Der Verlagerungscoach wird bei der SCHIG angesiedelt und wird Beratung auf
Anfrage und proaktiv anbieten. Dazu z&hlen Informationen Uber Férderméglichkeiten,
geeignete Terminals, Zugsangebote und Destinationen, Blindelung von Verkehren,
Vermittlung von regionalen Ansprechpersonen, 6ffentlichkeitswirksame Vermarktung
und Bekanntmachung von &sterreichischen Best Practice Beispielen. Die Leistungen

unterliegen einem Monitoring in regelmé&Bigen Abstanden.

Umsetzungsverantwortung
° BMK

Wichtigste Kooperationspartner
+  SCHIG

Grundlagen und Instrumente
+ Kommunikation der Policy-MaBnahmen: Awareness-Offensive, Homepage

*  Verlagerungscoach: Beauftragung
Zeitraum der Umsetzung
+ Kommunikation der Policy-MaBnahmen: Ab 2023, danach Aktualisierungen

*  Verlagerungscoach: Ab 2023, danach laufendes Monitoring

Wirkungsebenen

*  Neue Services
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MaBnahme Schiene 14: SGV-Betriebsférderung

Die bestehenden Betriebsbeihilfen des BMK firr die Produktionsformen Unbegleiteter
Kombinierter Verkehr (UKV), Einzelwagenverkehr (EWV) und Rollende LandstraBe (RoLa)
sind ein wesentliches verkehrspolitisches Instrument zum Ausgleich externer Kosten und
sind daher im Zuge der Neu-Notifizierung des Nachfolge-SGV-Férderprogramms ab 2023
fortzusetzen. Der EWV und dessen Férderung in Osterreich sind zudem ein wichtiger
Faktor fiir einen relativ hohen Modal-Split-Anteil der Schiene in Osterreich. Aufgrund
der Ergebnisse des vom BMK beauftragten UKV-Strategiekonzepts wird das BMK die
bisherige Differenzierung nach Entfernungsklassen und Marktsegmenten (maritim/konti-
nental) im UKV einer genauen Evaluierung unterziehen und diesbezligliche Anpassungen
bei der Neu-Notifizierung entsprechend der Wettbewerbsfahigkeit der Segmente
vornehmen. Im 1. Halbjahr 2022 bestand aufgrund der EU-Verordnung 2020/1429 zur
Festlegung von MaBnahmen fiir einen nachhaltigen Eisenbahnmarkt in Anbetracht des
COVID-19-Ausbruchs eine Aussetzung der Schienenmaut fiir den Schienengtiterverkehr
in Osterreich. Firr das 2. Halbjahr 2022 ist es dem BMK gelungen, eine Absenkung der
Schienenmaut fir den manipulierten Giterverkehr um 50 Prozent umzusetzen. Da der
Anwendungsbereich der EU-Verordnung 2020/1429 mit Ende 2022 ausgelaufen ist,
erfolgt die Fortfiihrung von EntlastungsmaBnahmen fiir den manipulierten Giterverkehr
ab 2023 im Rahmen des SGV-Férderprogramms (zusé&tzliche 50 Prozent Férderung der
Schienenmaut). Der entsprechende Férderaufruf fir das erweiterte SGV-Férderprogramm,
der auch die zusatzliche 50 Prozent Férderung der Schienenmaut beinhaltet, wurde
am 22. Dezember 2022 veréffentlicht. Die weitere Entwicklung der Energiekosten im
Schienengiiterverkehr wird engmaschig beobachtet und erforderlichenfalls werden
entsprechende MaBnahmen gesetzt.

Neben den oben genannten MaBnahmen (wie zuletzt auch der Ausgleich der
steigenden Energiekosten) beabsichtigt das BMK dariiber hinaus die Uberprifung zu-
satzlicher Méglichkeiten wie insbesondere die éffentliche Finanzierung des Aufbaus eines
attraktiven Netzes fir den nationalen Kombinierten Verkehr sowie die Ausweitung der
Forderfahigkeit der Schienengiterverkehrsférderung auf Anschlussbahnen, die frither
dffentliche Eisenbahnstrecken waren und auf privatrechtlicher Basis auch Dritten Zugang
gewahren.

Durch die Topografie Osterreichs werden relativ haufig Vorspann- und/oder
Nachschiebeleistungen bei Ziigen benétigt. Kleinere EVU, welche im UKV stark vertreten
sind, miissen diese Leistungen entweder selbst vorhalten oder diese zukaufen. Im ersten
Fall fihrt dies meist zu sehr ineffizienten Lok- und Personaleinsatzzeiten. Im zweiten Fall
bedeutet dies meistens, bei einem Mitbewerber einzukaufen. Auf der Pyhrn-Schober-
Achse und auf dem Arlberg bietet OBB Infra bereits Nachschiebeleistungen an. Es wird
daher seitens des BMK geprift werden, ob es sinnvoll ist, dieses Angebot auch auf

andere Achsen wie etwa Semmering und Tauern auszudehnen.

Masterplan Guterverkehr 2030



Umsetzungsverantwortung
 BMK

Wichtigste Kooperationspartner
BMF, SCHIG, OBB Infra

Grundlagen und Instrumente
*  SGV-Férderung: SGV-Sonderrichtlinien

Zeitraum der Umsetzung
*  SGV-Férderung: Ab 2023

* Prifung eines Angebots neutraler Nachschiebeleistungen im UKV: 2025

Wirkungsebenen

* Finanziell, Fahrzeuge, Neue Services
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I

MaBnahmen Schifffahrt

MaBnahme Schifffahrt 1: WasserstraBeninfrastruktur
weiterentwickeln

Eine wettbewerbsfdhige und umweltfreundliche Donauschifffahrt braucht eine
gute landseitige und wasserseitige Infrastruktur. Dies kann erstens durch eine
Weiterentwicklung der WasserstraBeninfrastruktur und eine Férderung von Innovationen
im WasserstraBenmanagement erreicht werden. Dazu sollen beispielsweise integrative
Wasserbauprojekte in den beiden freien FlieBstrecken der &sterreichischen Donau
umgesetzt, das digital unterstiitzte WasserstraBenmanagement laufend optimiert,
Anpassungsstrategien fir die Auswirkungen des Klimawandels auf die Wasserfiihrung
entwickelt, oder dynamisch anpassbare wasserbauliche Strukturen eingesetzt wer-
den. Zweitens soll die landseitige Infrastruktur bedarfsorientiert, umweltschonend
und flachensparend weiterentwickelt werden. Konkrete Umsetzungsaktivitdten dazu
betreffen zum Beispiel die Verbesserung der Verfiigbarkeit und Ausstattung des 6f-
fentlichen Liegestellenangebots und eine Reduzierung von Larm und Abgasen durch
Landstromanschliisse. Drittens soll die Etablierung einer proaktiven und naturnahen
Infrastrukturentwicklung und -erhaltung im gesamten Donauraum erfolgen, damit
im Rahmen von verantwortungsvollen und umweltschonenden Projektdesigns inte-
grative Ziele verfolgt werden kdnnen. Hierzu soll eine donauweite Monitoring- und
Koordinationsrolle betreffend Standards im integrativen WasserstraBenmanagement
wahrgenommen und die Infrastrukturentwicklung durch Bereitstellung von Best Practices
unterstiitzt werden.

Fir die Planbarkeit und Zuverlassigkeit der Schifffahrt sind reibungsfrei durch-
gefiihrte Schleusungen essenziell. Schleusenbetrieb und -instandhaltung sollen konti-
nuierlich verbessert werden, um kiirzere und planbare Wartezeiten fur die Schifffahrt zu
gewabhrleisten. In den Jahren bis 2030 soll die bestehende Schleusenrevisionsstrategie
weitergefihrt und ggf. angepasst und die Effizienz und Resilienz von Prozessabl&ufen
im Schleusenbetrieb, beispielsweise durch digitale Unterstiitzung des Personals,

Verbesserung der Funkabdeckung und Einfiihrung von Fernsteuerung, gesteigert werden.

Umsetzungsverantwortung
+  BMK/viadonau

Wichtigste Kooperationspartner

*  Wirtschaftstreibende, Umweltbundesamt, Umweltorganisationen,
Fischereiverbande, Verbund, Kérperschaften, WasserstraBenverwaltungen
im Donauraum, Flusskommissionen und Flussschutzkommissionen,

Forschungseinrichtungen
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Grundlagen und Instrumente

*  WasserstraBengesetz

*  TEN-Verkehrsnetze Verordnung
+  Belgrader Konvention

»  Donauschutziibereinkommen

Zeitraum der Umsetzung
«2030: Erreichung der Ziele der TEN-T-Verordnung
*  Ab 2023: Weitere Aufwertung von 6ffentlichen Liegestellen

Wirkungsebenen

+  Finanziell, Forschung / Innovation, Infrastruktur

MaBnahme Schifffahrt 2: Betrieb und Nutzung der Wasserstraf3e
verbessern

Des Weiteren soll der Betrieb und die Wettbewerbsfahigkeit der Donauschifffahrt
gestérkt werden, da die Donau ein wichtiger Verkehrstrager fir die im Donaukorridor
angesiedelten Industriestandorte ist. Fir eine Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit und
eine Integration der Donauschifffahrt in multimodale Logistikketten sind eine physische
Anbindung an andere Verkehrsmodalitaten, Kostenwahrheit im Verkehrssystem und ein
héheres Bewusstsein betreffend die Méglichkeiten der Donauschifffahrt unumgénglich.
So sollen beispielsweise durch verbesserte Ausstattung der Binnenh&fen und ihrer
Terminals sowie durch entsprechende Férderprogramme Initiativen zur Verbesserung
der Quantitdt und Qualitdt multimodaler Umschlagsméglichkeiten gesetzt werden.
Initiativen zur Ansiedlung von schifffahrtsaffinen Unternehmen entlang des &ster-
reichischen Donauabschnittes sollen unterstiitzt werden, oder auch Modelle fiir eine
Niederwasserversicherung in Abstimmung mit der verladenden Wirtschaft ausgearbeitet
werden.

Um die Stellung der umweltfreundlichen Donauschifffahrt im 8sterreichischen
Gesamtverkehrssystem zu starken, bedarf es Bewusstsein und Wissen seitens
der Logistikdienstleister Uber die Einbeziehung der Binnenschifffahrt in individu-
elle Transportlésungen. Die seit 2012 bestehende Kooperation zwischen viadonau
und dem Logistikum Steyr der FH OO mit dem Ziel, die Binnenschifffahrt in den
Lehrplanen der Logistikaus- und -weiterbildung zu verankern und somit den logistischen
Entscheidungstragern von morgen das notwendige Know-How zur Donauschifffahrt zu
vermitteln, soll fortgesetzt werden. Abgesehen von logistischen Fachkraften mangelt es
im gesamten Donauraum, so auch in Osterreich, an nautisch qualifiziertem Personal, was
die Wettbewerbsfahigkeit der Guterschifffahrt schadigt. Innerhalb des Kompetenz- und
Wirkungsbereiches des BMK und viadonau soll durch (trans-)nationale Kooperationen
mit Bildungseinrichtungen und Sozialpartnern an weiterer Wissensvermittlung und der

Attraktivierung des Berufsbildes der Binnenschiffer gearbeitet werden.
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Umsetzungsverantwortung
«  BMK/viadonau

Wichtigste Kooperationspartner
- Hafen, Wirtschaftstreibende

Grundlagen und Instrumente

* Anschlussbahn- und Terminalférderprogramm (ATF)

* Investitionsférderprogramm Kombinierter Verkehr (IKV)

« EU-Richtlinie 2017/2397 (iber die Anerkennung von Berufsqualifikationen in der
Binnenschifffahrt

Zeitraum der Umsetzung

« Laufende Verbesserung des Schleusenbetriebs bis 2030

* Kontinuierliche Verbesserung der multimodalen Umschlagsméglichkeiten bis 2030
«  Seit 2022: Umsetzung der EU-Richtlinie 2017/2397

Wirkungsebenen

* Rechtlich / Regulatorisch, Finanziell

MaBnahme Schifffahrt 3: Schiffstechnologien und Digitalisierung der
Wasserstral3e forcieren

Die Umriistung auf klimaneutrale/klimafreundliche Kraftstoffe und Antriebsformen in der
Donauschifffahrt soll unterstiitzt werden, weil ein dringender Bedarf und gleichzeitig
ein erhebliches Potenzial fiir die Binnenschifffahrt bestehen, die Treibhausgas- und
Luftschadstoffemissionen zu verringern. Nicht zuletzt deshalb, weil Anforderungen und
Gesetzeslage hinsichtlich Emissionen zunehmend strenger und Umweltfreundlichkeit und
Energieeflizienz in Hinblick auf die Konkurrenzféhigkeit des Binnenschiffes zu immer wich-
tigeren Wettbewerbsvorteilen werden. Es sollen technologische Entwicklungspfade in
den Bereichen emissionsfreie/emissionsarme Schiffstechnik, innovative Antriebssysteme
und klimaneutrale/klimafreundliche Kraftstoffe mitgestaltet und Modernisierungs-
und Umristungsinvestitionen mittels Flottenférderprogramms des BMK und anderer
Finanzierungsmodelle unterstiitzt werden. Des Weiteren sollen Initiativen zum Aufbau
der erforderlichen Infrastruktur fiir klimaneutrale/klimafreundliche Kraftstoffe geférdert
werden.

Weiters soll die Digitalisierung der WasserstraBBe forciert werden. Dies ge-
lingt durch die Weiterentwicklung von korridorweiten River Information Services
(RIS) und Informationstechnologien und die Starkung von Schnittstellen zu anderen
Verkehrstrégern. Die &sterreichischen RIS-Dienste selbst sollen laufend verbes-
sert werden und Osterreich soll aktiv an der internationalen Harmonisierung der
Binnenschifffahrtsinformationsdienste und anderen Aspekten der Digitalisierung — z.B.

durch Involvierung in européischen Standardisierungsgremien — mitwirken. Initiativen
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zur Entwicklung von Lésungen und Standards im Bereich des automatisierten Fahrens

sollen beobachtet und begleitet werden.

Umsetzungsverantwortung
+  BMK/viadonau

Wichtigste Kooperationspartner
+  Osterreichische Schifffahrtsunternehmen
RIS-Betreiber in Europa
* Grundlagen und Instrumente
+ Sustainable and Smart Mobility Strategy
*  Mobilitatsmasterplan 2030 fiir Osterreich
+ Alternative Fuel Infrastructure Regulation (AFIR-Verordnung)
«  eFTI Verordnung
* RIS Richtlinie

Zeitraum der Umsetzung
+  Seit 2022: Review der RIS Richtlinie

«  Verdffentlichung des ésterreichischen Flottenférderprogramms 2023

Wirkungsebenen

Finanziell, Rechtlich / Regulatorisch, Forschung / Innovation

MaBnahme Schifffahrt 4: Rechtliche Rahmenbedingungen und
finanzielle Anreize zur Forcierung der Wasserstraf3e schaffen
Européische und nationale Rahmenbedingungen und schifffahrtsbezogene Vorschriften
sollen aktiv mitgestaltet und umgesetzt werden.

Mit nicht weniger als zehn Anrainerstaaten ist die Donau der internationalste Fluss
der Welt. Sieben dieser Lander sind Mitglieder der Europ&ischen Union. Die WasserstraBBe
und der nattrliche Lebensraum Donau sind somit eng mit der europdischen Umwelt- und
Verkehrspolitik verwoben. Neben der Mitgestaltung européischer Rahmenbedingungen
ist die Umsetzung der jeweiligen Anforderungen in nationales Recht und die Gestaltung
der nationalen Rahmenbedingungen und Vorschriften eine permanente Aufgabe des BMK.
Beispiele fir diese Aktivitadten sind die Umsetzung des NAIADES3 Aktionsprogramms
zur Férderung der Binnenschifffahrt in Europa, die Ausarbeitung des Good Navigation
Status-Konzepts (TEN-T-Verordnung), die Weiterentwicklung der technischen Richtlinie
fur Binnenschiffe, oder das Einbringen von Expertise in den CESNI Expertengruppen.
Besonderes Augenmerk wird kiinftig unter anderem auf die Entwicklung schiffstech-
nischer und schifffahrtsrechtlicher Vorschriften gelegt, um zu einer Verringerung des

Wellenschlags, des Energieverbrauchs und der Emissionen beizutragen.

Masterplan Giterverkehr 2030

I

121



Umsetzungsverantwortung
 BMK

Wichtigste Kooperationspartner

+ viadonau, Wirtschaftstreibende, Umweltorganisationen, Interessensvertretungen

Grundlagen und Instrumente

»  Technische Vorschriften fiir Binnenschiffe (Richtlinie 2006/87/EG)

+ NAIADES3 Aktionsprogramms 2021-2027

« EU-Richtlinie 2017/2397 (iber die Anerkennung von Berufsqualifikationen in der
Binnenschifffahrt

+ Ubereinkommen tiber die internationale Beférderung geféhrlicher Giiter auf

BinnenwasserstraBen (ADN)

Zeitraum der Umsetzung

*  Kontinuierliche Implementierung des NAIADES3 Aktionsprogramms bis 2027
« Verdffentlichung des ésterreichischen Flottenférderprogramms 2023

+  Aktualisierungen der technischen Vorschriften und der Anlagen zum ADN alle

zwei Jahre

Wirkungsebenen

*  Rechtlich / Regulatorisch, Strategie
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MafBBnahmen StraBBe

MaBnahme StraBe 1: Infrastrukturausbau am Autobahn- und
SchnellstraBennetz fiir emissionsfreie Nutzfahrzeuge

Im Jahr 2022 wurden die ersten Standorte fir Hochleistungsladeinfrastruktur am hoch-
rangigen StraBennetz zur Versorgung von vollelektrischen schweren Nutzfahrzeugen
identifiziert.

Im Jahr 2023/24 werden die ersten Standorte in Betrieb genommen — diese
werden auch fir Busse nutzbar sein. Bis 2025 und 2030 werden zumindest die
Vorgaben der Verordnung Giber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe
(AFIR-Verordnung) umgesetzt. Voraussichtlich muss aber Uber dieses européische
Mindestniveau hinaus Infrastruktur geschaffen werden.

Deshalb wird bereits im Jahr 2023 ein schrittweiser Ausbaupfad
(2025/2027/2030/2035) fiir den Ladeinfrastrukturausbau fiir emissionsfreie
Nutzfahrzeuge am hochrangigen StraBennetz erarbeitet und kommuniziert werden.
Fir die Zwischenziele 2025, 2027 und 2030 werden hierzu konkrete Ausbauziele fest-
gelegt (Anzahl Ladestandorte, Ladepunkte (LP) und min. Ladeleistung/Ladepunkt).
So werden bis 2035 am Autobahn- und SchnellstraBennetz der ASFINAG mindestens
1.300 Ladepunkte fir den Schwerverkehr installiert sein. Davon wird der gréBte Teil als
Overnight-Charger (Ladeleistung von 100-150 kW) ausgestattet sein, sowie zur Beladung
wahrend kirzerer Zeitrdume auch Megawatt-Schnellladepunkte (Ladeleistung bis zu
1.000 kW) zur Verfigung stehen.

Wie im ,Sofortprogramm Erneuerbare Energie in der Mobilitat" festgelegt, wird
fur den Zeitraum bis 2030 alle zwei Jahre ein Ausbau- und Evaluierungsplan ab dem
zweiten Quartal 2023 vorgelegt, welcher auch die Infrastruktur fiir schwere Fahrzeuge
beinhaltet. Dieser Plan wird unter anderem ein Konzept fiir den weiteren Ausbau und
die Nachverdichtung, eine Evaluierung auf Basis der Marktgeschehnisse sowie abgelei-
tete Ziele und Handlungsoptionen beinhalten. Dariiber hinaus enthalten ist, wie viele
Raststationen, Rastplatze und gegebenenfalls sonstige Standorte jedes Jahr ausgestattet
werden sollen, um das Ausbauziel zu erreichen. Weiters wird jahrlich ein Monitoring-

Bericht Gber Anzahl, Auslastung und Verteilung erstellt.

Umsetzungsverantwortung
* ASFINAG, BMK

Wichtigste Kooperationspartner
«  AustriaTech/ OLE — Osterreichs Leitstelle fiir Elektromobilitat, Logistik- und

Transportbranche

Grundlagen und Instrumente
*  ASFINAG-Gesetz
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* EU-Verordnung tber den Aufbau von Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe
(AFIR-Verordnung)

+ Sofortprogramm Erneuerbare Energie in der Mobilitat

Zeitraum der Umsetzung

+ 2023: Erarbeitung Zielpfad inkl. Definition der Standorte fir die ndchsten
Ausbauphasen, Start des Aufbaus der ersten beiden Standorte auf der
Autobahn A1/Rastplatz Roggendorf bzw. Autobahn A8/Truck-Stop Hausruck mit
Inbetriebnahme 2023/2024

+  Bis 2030: Ausbau- und Evaluierungsplan im Zweijahresrhythmus

+  2035: Mindestens 1.300 LKW-Ladepunkte

Wirkungsebenen

* Infrastruktur

MaBnahme StraBe 2: Internationale Abstimmung beim

Infrastrukturausbau fiir emissionsfreie Nutzfahrzeuge

Neben der Regulierung auf der Fahrzeugseite durch die CO,-Flottenstandards (siehe
MaBnahme StraBe 4) ist der Tank- und Ladestelleninfrastrukturaufbau notwendig, wofir
es einer Harmonisierung auf européischer Ebene bedarf. Dies ist in dem Vorschlag
der EU-Kommission im Rahmen der AFIR-Verordnung (Alternative Fuels Infrastructure
Regulation) vorgesehen. Quantitativ gilt es, insbesondere auf dem TEN-T Netz, aber auch
an stadtischen Knoten und an Rast- bzw. Parkplatzen, rasch leistungsféhige Infrastruktur
zur Verfigung zu stellen (vgl. hierzu auch MaBnahme StraBBe 1). Die Verordnung wird
dazu maximale Entfernungen zwischen Tank- und Ladestellen sowohl fiir Strom als auch
fir Wasserstoff vorgeben. Gleichzeitig sind auch qualitative Ziele wichtig, um allen
Nutzer:innen einen unkomplizierten und fairen Zugang zur Infrastruktur zu erméglichen.

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Strategie wurde der Vorschlag der
Kommission von den Mitgliedstaaten weiterentwickelt und im Rat beschlossen. Eine end-
giltige Beschlussfassung wird bis zur Jahresmitte 2023 erwartet. Im Zuge der Verordnung
werden die konkreten Vorgaben in einen nationalen Strategierahmen transformiert und
der Rollout in einem regelmaBigen Fortschrittsbericht evaluiert.

Um eine grenziiberschreitende, flichendeckende Ladeinfrastruktur fir LKW
sicherzustellen, ist auch eine Abstimmung insbesondere mit den Nachbarldndern
wesentlich. Der Zeithorizont einer entsprechenden Harmonisierung wird von der AFIR-
Verordnung vorgegeben. Erste internationale Koordinationsprozesse sollen tber infor-
melle Mitgliedstaatenplattformen (GSG — government support group) initiiert werden,
um schlieBlich im Dialog mit den Alpenkonvention-Vertragsstaaten sowie im bilateralen
Austausch mit den &sterreichischen Nachbarstaaten und nationalen und internationalen
Autobahnbetreibern konkrete Umsetzungspléne zu entwickeln.

Fokuspunkt liegt in einem ersten Schritt gemaB der AFIR-Verordnung auf der

Koordination der Herstellung von flichendeckender LKW-Ladeinfrastruktur entlang
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der TEN-T Kernnetz-Korridore (,TEN-T core network®). In einem zweiten Schritt soll
dies auf das Gesamtnetz (,TEN-T comprehensive network") ausgeweitet werden.
Maximalabsténde zwischen den (auch grenziiberschreitenden) Ladestationen sowie deren
Ladeleistung werden von der Europédischen Kommission im Zuge der finalen Version der

AFIR-Verordnung vorgegeben.

Umsetzungsverantwortung
+  BMK, EU Mitgliedstaaten

Wichtigste Kooperationspartner
«  ASFINAG, AustriaTech / OLE — Osterreichs Leitstelle fiir Elektromobilitit,
Energieversorgungsunternehmen, Ladestellenbetreiber, Logistik- und

Transportbranche, Internationale Kooperationspartner:innen, Verkehrsunternehmen

Grundlagen und Instrumente
+  Verordnung lber den Aufbau von Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe
(AFIR- Verordnung)

+  Sofortprogramm Erneuerbare Energie in der Mobilitat

Zeitraum der Umsetzung

* 2024: Entwurf eines Nationalen Strategierahmens an Europ&ische Kommission
(gemaB AFIR-Verordnung)

« Juli 2024: Empfehlungen der Européischen Kommission (gemé&B AFIR-Verordnung)

¢ 2025: Finaler Strategierahmen an Europ&ische Kommission (gema&fB
AFIR-Verordnung)

Wirkungsebenen

 Infrastruktur, Rechtlich / Regulatorisch, Strategie, Kooperationen
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MaBnahme StraBBe 3: Férderprogramm ENIN

Um den aktuell noch geringen Anteil emissionsfreier Nutzfahrzeuge im dsterreichischen
Fahrzeugbestand zu erhdhen, sind neben anderen Instrumenten auch direkte finanzielle
Hilfestellungen erforderlich. Dies ist insbesondere durch signifikante Kostenunterschiede
von emissionsfreien Nutzfahrzeugen sowie zugehériger Infrastruktur im Vergleich zu
konventionellen Fahrzeugen begriindet. Mit dem Férderprogramm ,Emissionsfreie
Nutzfahrzeuge und Infrastruktur® — ENIN — unterstiitzt das BMK bei der Umstellung
von Flotten auf emissionsfreie Nutzfahrzeuge sowie bei der Errichtung entsprechend
erforderlicher Lade- bzw. Betankungsinfrastruktur. In einem wettbewerblichen Verfahren
kénnen sich Unternehmen, Gebietskérperschaften und Infrastrukturbetreiber bewerben.
Insgesamt stehen bis 2026 in Osterreich 445 Millionen Euro zur Férderung emissions-

freier Nutzfahrzeuge und deren Infrastruktur zur Verfiigung.

Umsetzungsverantwortung
¢ BMK

Wichtigste Kooperationspartner

*  FFG, AustriaTech, Europaische Union NextGenerationEU
Grundlagen und Instrumente
+ Sonderrichtlinie

+ Osterreichischer Aufbau- und Resilienzplan 2020-2026

Zeitraum der Umsetzung
+ 1. Quartal 2023: Start der 1. Ausschreibung

Wirkungsebenen

* Fahrzeuge, Infrastruktur, Finanziell
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MaBnahme StraBe 4: CO,-Flottenstandards fiir schwere
Nutzfahrzeuge und Busse
Fir schwere Nutzfahrzeuge und Busse hat die Européische Kommission am 14. Februar
2023 einen Vorschlag zur Revision der CO,-Flottenstandards fur Hersteller vorgelegt.
Darin wird — wie auch bei CO, Zielen fir Hersteller von PKW und leichten Nutzfahrzeugen
- das Ambitionsniveau zur Reduktion der CO,-Emissionen deutlich angehoben (siehe dazu
auch Kapitel 5.1 Emissionsfreie Antriebssysteme und Infrastruktur). Die Bundesregierung
setzt sich auf EU-Ebene fir die seitens der Europaischen Kommission mit dem European
Green Deal angestrebte Neuverhandlung der Flotten-Emissionsvorgaben konsequent
ein, um ab 2025 den Weg hin zu emissionsfreier Mobilitét zu ebnen.%

Im Ssterreichischen Mobilitdtsmasterplan 2030 sind spezifische Zeitpunkte fur
Busse und Nutzfahrzeuge (je nach Fahrzeugkategorie 2030-2035) festgesetzt, ab denen

nur mehr emissionsfreie Fahrzeuge neu zugelassen werden sollen.

Umsetzungsverantwortung
 EU

Wichtigste Kooperationspartner

+ Fahrzeugwirtschaft, weitere ambitionierte Mitgliedstaaten der EU

Grundlagen und Instrumente

«  EU-VO zu CO,-Zielen fir Hersteller von schweren Nutzfahrzeugen

«  EU-Verordnung tber den Aufbau von Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe
(AFIR-Verordnung)

+  Sofortprogramm Erneuerbare Energie in der Mobilitat

Zeitraum der Umsetzung

* 14. Februar 2023: VO-Entwurf der Europ&ischen Kommission

« 2023: Verhandlungen auf EU Ebene

«  2025: Beginn der CO,-Zielsetzung fir Hersteller

+ 2030: Anhebung des Ambitionsniveaus der CO,-Zielsetzung fir Hersteller

Wirkungsebenen

+  Rechtlich / Regulatorisch

56 Bundeskanzleramt (2020)
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MaBnahme StraBBe 5: Mautreduktion fiir emissionsfreie
Nutzfahrzeuge

Die 6sterreichischen Mauttarife im Rahmen des fahrleistungsabhangigen Mautsystems fur
Fahrzeuge tber 3,5 Tonnen héchstzuldssiges Gesamtgewicht auf dem Autobahnen- und
SchnellstraBennetz (GO-Maut) unterscheiden sich fahrzeugseitig nach Achsenanzahl und
EURO-Emissionsklassen. Zusatzlich zur Infrastrukturgebiihr werden bereits Gebihren
zur Anlastung der externen Kosten der verkehrsbedingten Luftverschmutzung (abhéngig
von der Achsenanzahl und EURO-Emissionsklasse) und Lédrmbelastung (abh&ngig von der
Achsenanzahl und unterschieden nach Tag/Nacht) eingehoben. Um Anreize zum Umstieg
auf emissionsfreie Schwerfahrzeuge zu schaffen, erhalten Schwerfahrzeuge mit reinem
Elektroantrieb oder reinem Wasserstoff-Brennstoffzellenantrieb derzeit einen Bonus
von 75 Prozent auf die Infrastrukturgebihr. Das Klimaschutzministerium setzt sich (in
Abstimmung mit dem Finanzministerium) im Sinne der Planungssicherheit dafiir ein, dass
dieser Anreiz fiir Betriebe, bereits in der Hochlaufphase in emissionsfreie Fahrzeuge zu

investieren zumindest Uber deren Nutzungsdauer erhalten bleibt.

Umsetzungsverantwortung
¢ BMK

Wichtigste Kooperationspartner
+ ASFINAG

Grundlagen und Instrumente
¢ BundesstraBen-Mautgesetz 2002

¢ Mauttarifverordnungen

Zeitraum der Umsetzung
+ Laufend

Wirkungsebenen
¢ Rechtlich / Regulatorisch
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MaBnahme StraBBe 6: CO,-Bepreisung

Mit dem Okosozialen Steuerreformgesetz 2022 wurde in Osterreich ein weiterer Schritt
hin zu Kostenwahrheit von CO,-Emissionen gesetzt. Beginnend mit einer CO-Bepreisung
fur Inverkehrbringer von fossilen Energietrdgern von 30 Euro pro Tonne ab Oktober 2022
erfolgt eine jéhrliche Anpassung auf 32,50 Euro (2023), 45 Euro (2024) beziehungsweise
55 Euro (2025). Ab 2027 wird ein EU-weiter CO,-Emissionshandel eingefiihrt, durch den
u.a. fossile Emissionen aus dem StraBenverkehrssektor auf EU-Ebene bepreist werden.
Osterreich unterstitzt die Ausweitung des EU-Emissionshandels auf alle fossilen
Energietréger, denn mit diesem System werden Anreize zur Transformation in Richtung
Klimaneutralitat 2040 geschaffen.

Um besondere Hartefdlle zu vermeiden, sieht das Nationale
Emissionszertifikatehandelsgesetz 2022 (NEHG 2022) eine Entlastung fiir Unternehmen
vor, wenn die Energiekosten mehr als 15 Prozent der betriebswirtschaftlichen
Gesamtkosten ausmachen (,Energiekostendimension”) oder der Anteil der Zusatzkosten
aufgrund der Einfilhrung des nationalen Handelssystems an der Bruttowertschépfung
mehr als 15 Prozent betrdgt (,Zusatzkostendimension“). Nach Einschétzung des
WIFO% zshlt die Giterbeférderung im StraBenguiterverkehr zu den potenziellen

Hartefallbranchen.

Umsetzungsverantwortung
* nationaler Emissionszertifikatehandel: BMF
¢ EU-Emissionshandel: BMK

Wichtigste Kooperationspartner
+  BMK/BMF

Grundlagen und Instrumente
+  Okosoziales Steuerreformgesetz 2022

* EU-Emissionshandelsrichtlinie

Zeitraum der Umsetzung
«  Oktober 2022: Start der CO,-Bepreisung
+ 2023-2025: jshrliche Anhebung

+ ab 2027: Einfihrung eines EU-weiten Emissionshandels fiir den StraBenverkehr

Wirkungsebenen

+  Rechtlich / Regulatorisch

57 WIFO (2022): Evaluierung besonderer Hartefélle gemaB Nationalem Emissionszertifikatehan-
delsgesetz
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MaBnahme StraBBe 7: Bekdmpfung des Tanktourismus

Das BMK setzt sich fur die Bekdmpfung des Tanktourismus sowie der Ausweich-
und Umwegverkehre im internationalen Schwerverkehr durch Beseitigung von
Wettbewerbsverzerrungen und Beriicksichtigung externer Kosten zur Angleichung der
Preiskonditionen entlang der Transit-Routen ein. Die gesetzlichen Grundlagen fiir die
Bundeslénder, um zur Einddmmung des Tanktourismus LKW-Abfahrverbote aussprechen

zu koénnen, sollen dafiir beibehalten werden.

Umsetzungsverantwortung
- BMF

Wichtigste Kooperationspartner
+ BMK

Grundlagen und Instrumente

* Regierungsprogramm

Zeitraum der Umsetzung
¢ Laufend

Wirkungsebenen
*  Rechtlich / Regulatorisch

MaBnahme StraBBe 8: Ausbau der betrieblichen FérdermaBBnahmen,
Forschung & Mobilitditsmanagement

Neben dem breiten Einsatz alternativer Antriebe fir leichte und schwere Nutzfahrzeuge
sind auch weitere Rahmenbedingungen zu setzen, die eine effizientere Abwicklung des
Guterverkehrs und neue Logistikkonzepte unterstitzen. Dazu z&hlt unter anderem die
Erweiterung der BMK-Logistikférderung. Mit dieser Férderung wird die (pilotartige)
Umsetzung innovativer Logistikkonzepte fir alle Verkehrstrdger unter Beteiligung
der 6ffentlichen Hand zur Steigerung der Wettbewerbsféhigkeit des dsterreichischen
Guterverkehrs- und Logistiksektors, zur Erhdhung der Standortattraktivitdt sowie zur
Sicherstellung der sozialen und 6kologischen Nachhaltigkeit geférdert. Das inzwischen
gut eingefiihrte Instrument soll in der kommenden Laufzeitperiode budgetér ausgeweitet
werden.

Mit dem Forschungs- und Demonstrationsprogramm ,Zero Emission
Mobility* des Klima- und Energiefonds liegt eine weitere Férderméglichkeit fir den
Guterverkehr vor. Geférdert wird die Entwicklung und Demonstration von Zero Emission
Giterlogistikkonzepten inklusive der Verwendung von Nullemissionsfahrzeugen und der
Integration geeigneter Betankungs- und Ladeinfrastrukturlésungen. Wesentlich hierbei
ist die Durchfiihrung eines Demonstrationsbetriebs. Die Forschungsprojekte kénnen

zudem flankierend zu ENIN durchgefiihrt werden.
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Durch das klimaaktiv mobil Programm des BMK fir Aktive Mobilitdt und
Mobilitdtsmanagement wird die Entwicklung und Umsetzung von betrieblichem
Mobilitatsmanagement finanziell unterstiitzt. Durch betriebliches Mobilitdtsmanagement
werden betrieblich ,erzeugte” Verkehre hinsichtlich der umweltfreundlichen Abwicklung
optimiert. Ziel ist es, durch die Umsetzung von umweltfreundlichen MobilitdtsmaBnahmen
wie z.B. Optimierung der Auslastung, Biindelungseffekte und Tourenoptimierung sowie
Schulung der Fahrer:innen zur spritsparenden Fahrweise (EcoDriving) die negativen
Effekte des Verkehrs, insbesondere CO,- und Schadstoffemissionen, zu reduzieren.
Betriebe erhalten dazu im Rahmen von klimaaktiv mobil Férderungen fiir die Umsetzung

von diesbeziiglichen MaBnahmen.

Umsetzungsverantwortung
+ BMK

Wichtigste Kooperationspartner
* AustriaTech, SCHIG, FFG, KPC

Grundlagen und Instrumente

* FTI-Strategie Mobilitat 2040 bzw. FTI-Agenda Mobilitat 2026
«  Sofortprogramm Erneuerbare Energie in der Mobilitat

e FTI-RL, UFI-RL, klimaaktiv mobil RL

+  Logistikférderung des BMK

Zeitraum der Umsetzung
+ 2023 und folgende: Weiterfiihrung

Wirkungsebenen

*  Finanziell

Masterplan Giterverkehr 2030

131



132

0

MaBnahme StraBBe 9: Sustainable Urban Logistics Planning (SULP)

Die Optimierung der Mobilitdt in urbanen R&umen ist ein zentrales Werkzeug zur
Erreichung der gesteckten Ziele in Bezug auf Klimaneutralitdt, Umweltschutz und
Energieeffizienz. Dazu ist gerade im stadtischen Umfeld eine funktionierende Logistik
die unabdingbare Grundvoraussetzung. Nur sie kann ein attraktives Wohn-, Arbeits-
und Versorgungsumfeld fiir die Bevdlkerung schaffen und damit das vergleichsweise
klimaschonendere Leben in Staddten nicht nur ermdglichen, sondern auch fir alle er-
strebenswert machen.

Das BMK hat bereits in der Vergangenheit unter dem Stichwort ,SUL — Smart
Urban Logistics* eine Konzeption fir die Verdnderung von Rahmenbedingungen, fir
Gestaltungsanséatze sowie MaBBnahmenkonzepte erarbeitet. Diese Bemithungen haben
Frichte getragen und die dahinterstehende Planungsphilosophie wird von einigen
Stadtregionen getragen. Dennoch sind weitere Anstrengungen erforderlich. Mittlerweile
gilt ,Sustainable Urban Logistics Planning (SULP) als einer der Hebel zur Erreichung
verkehrsemissionsneutraler Ballungsrdume. Seit den ersten Ansé&tzen hat sich das Thema
weiterentwickelt und nun gilt es die Umsetzung der Konzepte in Osterreich auf den
Weg zu bringen. Dazu sind die Ausrollung der Nullemissionskonzepte, insbesondere
in Stadten, die Ausarbeitung eigener Logistikaktionspléne in Ergénzung der jeweiligen
Mobilitatskonzepte der Stadtregionen mit einer verstérkten Verbindlichkeit sowie die
Einbindung aller maBgeblichen Stakeholder:innen in die MaBnahmenkonzeption und
-umsetzung vorgesehen.

Aufgabe der ,Sustainable Urban Logistics Planning” Initiative — kurz SULP — ist
es, lokalen politischen Entscheidungstréger:iinnen spezifische Richtlinien und klare
Verfahren an die Hand zu geben, die ihnen helfen, die in ihren Stadten stattfindenden
Logistikaktivitaten zu tiberwachen, zu kontrollieren und zu verwalten. Damit stellt sie
die Konkretisierung des Teilbereichs von SUMP (Sustainable Urban Mobility Plans) im

Logistikbereich dar und umfasst dabei beispielsweise folgende Gebiete:

* Integration der Logistik in neue Gestaltungsanséatze im urbanen Umfeld

* Integration Handel — Logistik, z.B. im Omni-Channel-Bereich (,All-Kanal-Vertrieb")

*  Gestaltung der urbanen Netze und Knoten mit neuen Ansé&tzen, z.B. nutzeroffene
Ubergabeeinheiten, kooperative Ansétze

+ Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologien, urbanen Plattformen
Das BMK strebt zu diesem Zweck die Umsetzung folgender MaBnahmen an:
+ Etablierung des Schwerpunktes ,SULP* innerhalb der Logistikférderung des BMK

zur Unterstiitzung der Erarbeitung von SULPS durch die Kommunen und deren

Umsetzung
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Umsetzungsverantwortung
 BMK

*  Kommunen

Wichtigste Kooperationspartner

*  Bundeslénder, Wirtschaftsverbadnde und Interessensvertretungen

Grundlagen und Instrumente

+ Verordnung (EU) 2021/1153 zur Schaffung der Fazilitat ,Connecting Europe*
und der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 zur Schaffung eines européischen
Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen Giiterverkehr (in Uberarbeitung
begriffen)

*  Raumordnungsgesetze der Lander

* Bauordnungen der Lénder

*  Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte der Lander und Stadte (TEN urban nodes)

+  Logistikférderung des BMK

Zeitraum der Umsetzung
+ Ab 2023

+ Laufendes Monitoring

Wirkungsebenen

¢ Finanziell, Rechtlich / Regulatorisch
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MaBnahme StraBe 10: Férderung von (E-)Cargo Bikes in der City-
Logistik

In dem EU-Projekt cyclelogistics.eu wurde analysiert, dass Cargo-Bikes mehr als die
Halfte der Logistik und ein Viertel der kommerziellen Lieferungen in européischen Stadten
Ubernehmen kénnten®®. Demnach wird die bestehende finanzielle Unterstitzung des BMK
in Zusammenarbeit mit der Fahrradwirtschaft fir (Elektro-)Transportrader fortgefihrt

und ausgebaut.

Umsetzungsverantwortung
+ BMK

Wichtigste Kooperationspartner
+  Osterreichische Fahrradwirtschaft, KPC

Grundlagen und Instrumente

* klimaaktiv mobil Klimaschutzinitiative des BMK

Zeitraum der Umsetzung
« 2023 und folgende: Weiterfiihrung

Wirkungsebenen

*  Finanziell

58 Cyclelogistics — CityChangerCargoBike (2019)
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MaBnahme StraB3e 11: Verkehrsorganisatorische MaBBnahmen,
verstédrkte Kontrollen und Einfiihrung eines bundesweiten
Zentralregisters fiir Verwaltungsstrafen

Rechtliche Grundlagen fiir verkehrsorganisatorische MaBnahmen werden seitens BMK
gepruft.

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, Verringerung des SchadstoffausstoBBes
und im Sinne fairer Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstrdgern sind
dariiber hinaus verstérkte Kontrollen im StraBenguterverkehr erforderlich. Das betrifft
insbesondere die Kontrolle von Geschwindigkeitsbeschrankungen und Héchstgewichten,
umfasst aber u.a. auch Kabotagevorschriften, Lenk- und Ruhezeiten sowie Arbeits- und
Sozialbestimmungen.

Die Umsetzung eines bundesweiten Zentralregisters fir Verwaltungsstrafen
durch das Bundeskanzleramt (Ressortzustéandigkeit VStG) ist im Regierungsprogramm
vorgesehen und wird unter anderem von den Landesverkehrsreferent:innen als notwendig
erachtet, um effektiv gegen Wiederholungstéter:innen, auch bundeslanderibergreifend,

vorgehen zu kénnen.
Umsetzungsverantwortung
»  Bundeslander/BMI

*  BKA

Wichtigste Kooperationspartner
¢ BMK, Bundeslander

Grundlagen und Instrumente
*  Verwaltungsstrafgesetz 1991 (VStG)

Zeitraum der Umsetzung
+ Laufend

Wirkungsebenen
*  Rechtlich / Regulatorisch
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MafBBnahmen Luftfahrt

MaBnahme Luftfahrt 1: CO, Reduktion durch Férderung alternativer
Treibstoffe und innovativer Antriebstechnologien

Klimaschonende Flugtreibstoffe (Sustainable Aviation Fuels — SAF) sowie innovative
Antriebssysteme basierend auf Wasserstoff und Batterie kénnen einen wesentlichen
Beitrag zur Reduktion von Treibhausgasemissionen im Flugbetrieb leisten. Es wird
zwischen biobasierten und synthetischen Kraftstoffen unterschieden. Die Initiative
»ReFuelEU Aviation“ legt verpflichtende Beimischungsquoten fiir Treibstoffalternativen auf
Européische Flughé&fen fest. Beginnend mit 2 Prozent in 2025 soll die Beimischungsquote
auf 63 Prozent bis 2050 erhdht werden. Der Anteil synthetischer Kraftstoffe soll dabei
ab 2030 verpflichtend mindestens 0,7 Prozent betragen und bis 2050 sukzessive auf 28
Prozent ansteigen® (Anmerkung: Vorschlag noch in Verhandlung, Quoten werden sich
méglicherweise noch &ndern). Dariiber hinaus sollen Fluggesellschaften zur Aufnahme
von 90 Prozent der Betankungsmenge fir Abflige von einem EU-Flughafen verpflichtet
werden, um eine Umgehung der Beimischungsverpflichtung zu vermeiden. Flugh&fen
sind verpflichtet, die entsprechende Tank-Infrastruktur bereit zu stellen. Langfristig ist
anzunehmen, dass synthetischen Kraftstoffe einen gréBeren Anteil einnehmen, da sie
nicht in Konkurrenz mit Nahrungsmitteln (,tank vs. table®), Wasser und Land stehen (RED
[1 2030 Verbot fir die Verwendung von Palmél).

Die Produktion dieser alternativen Treibstoffe ist deutlich teurer als die Nutzung
von fossilem Kerosin. Um einen erfolgreichen Markthochlauf zu realisieren, sind Anreize
zum Bau und Betrieb von SAF-Anlagen in Osterreich zu setzen. Es miissen Demonstrations-
und Pilotanlagen entstehen, denn die Herstellungsverfahren sind zwar erprobt, jedoch
bislang nur im LabormaBstab. Eine Unterstiitzung zur Entwicklung, Erprobung und
Demonstration von SAF stellt das Programm Take Off als Umsetzungsinstrument der FTI-
Strategie Luftfahrt 2040+ mit der Osterreichischen Forschungsférderungsgesellschaft
(FFG) dar. Speziell fur die finanzielle Unterstiitzung und Forschungsférderung von SAF
setzt sich das BMK hierbei ein. Ebenso plant das Umweltbundesamt im ersten Halbjahr
2023 die Verdffentlichung einer SAF Road Map, welche konkrete Handlungsempfehlungen
und MaBnahmen enthalten wird. Eine staatliche Unterstiitzung wird dabei ebenfalls
thematisiert werden, da diese verstérkt auch von der Industrie gefordert werden. Eine
Méglichkeit in diesem Sektor sind finanzielle Anreize zur Steigerung des Einsatzes von
Kapital zum Bau und Betrieb von SAF-Anlagen durch &sterreichische Unternehmen.
In der Luftfahrt wird auch die direkte Nutzung von klimaneutralem Wasserstoff in

Zukunft eine Rolle spielen. Dabei wird Wasserstoff sowohl per Brennstoffzelle in Strom

59 Europaische Kommission (2021): Vorschlag fir eine Verordnung zur Gewahrleistung gleicher
Wettbewerbsbedingungen fiir einen nachhaltigen Luftverkehr

60 Europaisches Parlament und Rat der Européaischen Union (2018): Richtlinie (EU) 2018/2001
zur Férderung der Nutzung von Energie aus erneuerbaren Quellen
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fur Elektromotoren umgewandelt, als auch fir wasserstoffbetriebene Fluggasturbinen

eingesetzt (Wasserstoffdirektverbrennung).

Umsetzungsverantwortung

BMK

Wichtigste Kooperationspartner

BMAW, FFG

Grundlagen und Instrumente

Refuel EU Aviation (Fit for 55)

Fly the European Green Deal
FTI-Strategie fir Luftfahrt
Gesamtstrategie fir den Luftfahrtsektor
FTI Programm Take Off

SAF Road Map

Zeitraum der Umsetzung

Ab 2023

Wirkungsebenen

Finanziell, Rechtlich / Regulatorisch, Forschung / Innovation
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MaBnahme Luftfahrt 2: CO, Reduktion durch steuerliche
Zielsetzungen und rechtliche Rahmenbedingungen fiir die Luftfahrt
Auf europaischer und globaler Ebene strebt Osterreich die Einfiihrung einer gerechten
Kerosinbesteuerung an. Fir konventionelle innereuropéische Passagierflige, welche den
GroBteil aller kommerziellen Fliige ausmachen, soll die Besteuerung stufenweise tiber
10 Jahre eingefiihrt werden, bis die Mindestsatze fir Treibstoffe erreicht sind. Fur alter-
native Treibstoffe soll fiir 10 Jahre eine Befreiungsoption (Mindestsatz Null) gelten. Eine
Ausnahme aufgrund internationaler Verpflichtungen (Fliige in/von Drittstaaten) und fiir
EU-Frachtverkehr soll weiterhin bestehen. Fir alternative Treibstoffe ist eine temporére
Steuerbefreiung vorgesehen. Dies unterstiitzt die dringend notwendige Produktion von
alternativen Treibstoffen in der EU und den damit verbundenen Markthochlauf.

Im Zuge der Uberarbeitung des europaischen Emissionshandelssystems (EHS)
fur innereuropéische Fliige (innerhalb des EWRs sowie Fliige in die Schweiz und nach
GroBbritannien) als Teil des ,Fit for 55“-Pakets wurde die schrittweise Reduktion der
Gratisallokation von Zertifikaten in der Luftfahrt und deren Auslaufen bis 2026 be-
schlossen. Das liberarbeitete EHS sieht Anreize fiir Airlines vor, die SAF nutzen, und legt
Berichtspflichten {iber Nicht-CO, Emissionen fest.

Auf internationaler Ebene nimmt die 8sterreichische Luftfahrt seit 2021 am
Offsetting-System (CORSIA®") der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) teil,
mit dem das prognostizierte weltweite Wachstum des Luftverkehrs klimaneutral gestellt
werden soll. CORSIA sieht dafiir eine Kompensationsverpflichtung vor, die ab 2021 frei-
willig und ab 2027 verbindlich anzuwenden ist.

2025 wird die Europédische Kommission einen Bericht vorlegen um die
Umweltintegritdt von CORSIA und dessen Beitrag zur Erreichung der Ziele des
Abkommens von Paris zu bewerten und gegebenenfalls Vorschlage zur Ausweitung des

Anwendungsbereiches der EHS — Richtlinie vorlegen.

Umsetzungsverantwortung
*  BMF, BMK

Wichtigste Kooperationspartner
+ EU, ICAO

Grundlagen und Instrumente

* Energiebesteuerungsrichtlinie (ETD) (in Revision)
*  Emissionshandelssystem-Richtlinie (EHS-RL)
Zeitraum der Umsetzung

+ Ab 2023

61 BMK (2022): CORSIA
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Wirkungsebenen

 Finanziell, Rechtlich / Regulatorisch

MaBnahme Luftfahrt 3: Emissionsverbesserte Abwicklung von
Luftfracht auf Schiene und StraBe

Zur Vermeidung von CO; und anderer relevanter Emissionen als auch zur Erhéhung der
Energieeflizienz ist es von zentraler Bedeutung alle Verkehrstrager und Technologien
entsprechend ihrer Stérken zu nutzen. Luftfracht als oftmals zeitkritische Ware wird tiber
weite Strecken zu gréBeren Frachtdrehkreuzen per LKW transportiert. Im Vergleich dazu
ermdglicht der Weitertransport von Luftfracht per Schienenbeférderung eine deutliche
Reduktion von Abgas- und Lérmemissionen. Dieser bedarf allerdings Schieneninfrastruktur
wie eine Gitergleisanbindung, welcher aktuell an keinem &sterreichischen Flughafen zur
Verfiigung steht. Aus diesem Grund muss der Einsatz von emissionsfreien LKW fiir den

klimaneutralen Weitertransport von Luftfracht forciert werden.

Umsetzungsverantwortung
¢ BMK

Wichtigste Kooperationspartner
* ASFINAG, INEA, TEN-T EA

Grundlagen und Instrumente
+ Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 fiir den Aufbau eines transeuropéischen

Verkehrsnetzes

Zeitraum der Umsetzung
+ Laufend

Wirkungsebenen

* Rechtlich / Regulatorisch, Finanziell
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Mobilititsmaster-
plan 2030 fiir
Osterreich J

Sofartprogramm: Ermeucrbare
Energie in der Mabiltit

Aktionsplan digitale Tramsformation
im der Moblitat (AP DTM)

T e

Anhang: Zusammenhang mit
bestehenden Strategien

Nationale Strategien und Masterpléne

Mobilitdtsmasterplan 2030 (MMP 2030)

Der MMP 2030 bildet die Grundlage und das Zielbild des Masterplans Guterverkehr
2030. Er ist damit Karte und Kompass fiir den MGV und setzt auf die drei Leitprinzipien
Vermeiden, Verlagern, Verbessern® auf, um die Klimaziele fiir den gesamten Verkehrssektor

zu erreichen.

bmk.gv.at/themen/mobilitaet/mobilitaetsmasterplan/mmp2030.html

Sofortprogramm: Erneuerbare Energie in der Mobilitat

Das ,Sofortprogramm Erneuerbare Energie in der Mobilitat" schlagt die Briicke zwischen
dem Mobilitdtsmasterplan 2030 und den ambitionierten verkehrlichen Neuerungen im
Rahmen des ,Fit for 55“-Pakets der Européischen Union. Ziel dieses Sofortprogramms
ist es insbesondere, dass spatestens ab 2030 nur noch emissionsfreie PKW neu zu-
gelassen werden. Parallel zum Hochlauf der emissionsfreien Fahrzeuge soll ein Ausbau
der Infrastruktur erfolgen, um einen flaichendeckenden Betrieb fiir alle Fahrzeugtypen

zu garantieren.

bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative verkehrskonzepte/elektromobilitaet/

publikationen/sofortprogramm.html

Aktionsplan Digitale Transformation in der Mobilitat (AP-DTM)

Der Aktionsplan Digitale Transformation in der Mobilitdt (AP-DTM) bildet die
Umsetzungsstrategie des Mobilitdtsmasterplans 2030 im digitalen Bereich. Nutzer:innen
des Mobilitatssystems erwarten, jederzeit und allerorts benétigte Informationen abrufen
und Dienste nutzen zu kénnen. Die dadurch aufkommende ,vernetzte Gesellschaft®, die
alle Akteur:innen sowohl der &ffentlichen als auch der privaten Hand sowie jede:n einzel-
ne:n Nutzer:in umfasst, bendtigt neue Zusammenarbeit und Kooperation, um im Rahmen
der digitalen Transformation den gréBtméglichen Mehrwert fiir alle Teilnehmer:innen im

Mobilitatssystem generieren zu kdnnen.

bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative verkehrskonzepte/telematik ivs/publikationen/

aktionsplan-digitale-transformation.html
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Aktionsprogramm Donau bis 2030

Im Einklang mit dem Mobilitdtsmasterplan 2030 und dem vorliegenden Masterplan
Guterverkehr 2030 stellt das Aktionsprogramm Donau die Entwicklungsrichtung des
Verkehrstréagers Donauschifffahrt bis 2030 dar. Das Aktionsprogramm Donau 2030 ist ein
klares Bekenntnis zu einer resilienten Wasserstraf3e Donau, einer umweltfreundlichen und
wettbewerbsfahigen Binnenschifffahrt sowie zum nachhaltigen Klima- und Umweltschutz
an der Donau. Die ambitionierten Zielsetzungen im Bereich der Okologie und der
Donauschifffahrt spiegeln den multifunktionellen Charakter und die Anforderungen
an die Donau wider. In insgesamt 10 Arbeitspaketen wurden integrative MaBBnahmen
und Initiativen gebiindelt, die eine ausgewogene Entwicklung des Flussraumes Donau
in Osterreich — sei es als Lebensraum fiir Flora und Fauna oder als WasserstraBe — er-

méglichen sollen.
Veréffentlichung 2. Quartal 2023

Osterreichische Gesamtstrategie 2040+ fiir den Luftfahrtsektor

Die &sterreichische Gesamtstrategie 2040+ fur den Luftfahrtsektor besteht aus den
zwei Teilstrategien Luftfahrtstrategie 2040+ und FTI-Strategie fur Luftfahrt 2040+,
die zusammenwirkend den Weg zur Dekarbonisierung gem&B Mobilitdtsmasterplan
2030 weisen. Beide sind in ihrer Umsetzung eng miteinander verwoben und sollten
daher stets gemeinsam betrachtet werden. Die Luftfahrtstrategie 2040+ ist das um-
fassende, strategische Gesamtkonzept fur den Luftverkehr. Es wird ein sehr breites
Themenspektrum abgedeckt und strategische Ziele und MaBBnahmen in den verschie-
denen Bereichen definiert. Mit der FTI-Strategie fur Luftfahrt 2040+ formuliert das BMK
in Zusammenarbeit mit den Stakeholdern der heimischen Luftfahrt(zuliefer)industrie,
universitdren und auBeruniversitéren Forschungsorganisationen sowie Vertreter:innen des
dsterreichischen Luftverkehrs die gemeinsame StoBrichtung um 8sterreichische Akteure
als Innovationstreiber fiir klimafitte und wegweisende Lésungen fiir ein zukunftsfahiges

Luftfahrtsystem zu positionieren.

bmk.gv.at/themen/verkehr/luftfahrt/publikationen/Ifs 2040.html
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FTl-Strategie
Mobilitat

vt i el s viweich i v
L e

Intwqriarter nationaler Frsegie- und
Klirnaplan fir Osterreich

Wasserstoffstrategie
fiir Osterreich

FTI-Strategie Mobilitat 2040 & FTI-Agenda Mobilitat 2026

Die Forschungs-, Technologie- und Innovationsstrategie Mobilitat ist das Bindeglied zwi-
schen dem Mobilitdtsmasterplan 2030 der Mobilitatspolitik und der neuen Forschungs-,
Technologie- und Innovationsstrategie des Bundes 2030 der FTI-Politik. Dabei definiert
sie vier Missionsfelder als Beitrag zur Klimaneutralitdt 2040: ,Stadte: urbane Mobilitat
klimaneutral gestalten, ,Regionen: Iandliche Rdume mobilisieren und nachhaltig ver-
binden“, ,Digitalisierung: Infrastruktur, Mobilitdts- und Logistikdienste effizient und
klimavertraglich betreiben” und , Technologie: umweltfreundliche Verkehrstechnologien
entwickeln®. Die FTI-Agenda Mobilitdt 2026 konkretisiert die FTI-MaBnahmen und vier
Missionsfelder FTI-Strategie Mobilitdt 2040 fur die ersten fiinf Jahre.

mobilitaetderzukunft.at/resources/pdf/broschueren/BMK FTI Strategie Mobilitaet

barrierefrei.pdf und mobilitaetderzukunft.at/de/fti-strategie-mobilitaet/fti-
agenda2026.php

Nationaler Energie- und Klimaplan 2030 (NEKP)

Die &sterreichische Bundesregierung bekennt sich im NEKP aus dem Jahr 2019
basierend auf der Klima- und Energiestrategie (#mission2030) nachdriicklich zu
den Klimaschutzzielen von Paris sowie dem &sterreichischen Reduktionsziel von 36
Prozent aus EU Vorgaben. Der NEKP ist ein umfassender Plan, der den Weg zur Erreichung
der Energie- und Klimaziele Osterreichs bis 2030 aufzeigt und der jene Sektoren um-
fasst, die nicht dem EU Emissionshandelssystem unterliegen, wie beispielsweise Verkehr,

Landwirtschaft oder Gebaude.

bmk.gv.at/themen/klima umwelt/klimaschutz/nat klimapolitik/energie klimaplan.html

Aktualisierung 2023/2024 ist derzeit in Ausarbeitung

Wasserstoffstrategie fiir Osterreich

Eine Energiewende mit einer deutlichen Reduktion des Energieverbrauchs und einer nach-
haltigen, auf erneuerbaren Energietrédgern basierenden Versorgung spielt quer durch alle
Sektoren eine zentrale Rolle — von der Strom- und Warmeversorgung, bis hin zur Industrie
und Mobilitat. Klimaneutraler Wasserstoff ist fir diese groBe Herausforderung ein wich-
tiger Wegbereiter, welcher durch verschiedene Technologien und Einsatzmdglichkeiten
die Klimaneutralitat in schwer zu dekarbonisierenden Sektoren sicherstellen und den

Weg zu einem erneuerbaren Energiesystem maBgebend unterstiitzen kann.

bmk.gv.at/themen/energie/publikationen/wasserstoffstrategie.html
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Erneuerbaren-Ausbau-Gesetz
Das Erneuerbaren-Ausbau-Gesetz schafft die rechtlichen und organisatorischen
Rahmenbedingungen, um das Ziel der 100 Prozent Stromversorgung aus erneuerbaren

Energietragern in Osterreich (national bilanziell) bis 2030 sowie die Klimaneutralitat bis
2040 zu erreichen.

bmk.gv.at/service/presse/gewessler/20210317 eag.html

Die 8sterreichische Kreislaufwirtschaftsstrategie — Osterreich auf
dem Weg zu einer nachhaltigen und zirkuldren Gesellschaft

In einer kreislauforientierten Wirtschaft wird der Wert von Produkten, Stoffen und
Ressourcen innerhalb der Wirtschaft so lange wie méglich erhalten und méglichst wenig
Abfall und Umweltbelastungen erzeugt. Dadurch entstehen in einer Kreislaufwirtschaft

auch kirzere Transportwege, die das Klima auf diesem Weg weniger belasten.

bmk.gv.at/themen/klima_umwelt/abfall/Kreislaufwirtschaft/strategie.html

Standortstrategie 2040

Die Standortstrategie mit dem Titel ,Chancenreich Osterreich* wird auf einer
Bundeslandertour in einem partizipativen Prozess von Expertinnen und Experten aus
dem BMAW sowie der Wirtschaft und Wissenschaft erarbeitet. Fir die Standortstrategie
2040 wurden sieben Zukunftsthemen in den Bereichen Technologie und Digitalisierung,
Nachhaltige Energien, Materialien und Wertschépfungsketten, Gesundheit/Life Science

und Lebensqualitat als Schwerpunkte definiert.
Derzeit in Ausarbeitung

bmaw.gv.at/Themen/Wirtschaftsstandort-Oesterreich/Standortpolitik/

Standortstrategie.html

Masterplan Rohstoffe 2030
Der Masterplan Rohstoffe 2030 behandelt alle relevanten rohstoffpolitischen Dimensionen
wie die Versorgung aus nationalen und internationalen Zulieferquellen, eine intelligente

Produktion, die Kreislaufwirtschaft sowie neue wertschépfende Technologien.

info.bml.gv.at/themen/regionen-raumentwicklung/meine-region-heimat-zukunft-

lebensraum/masterplan-rohstoffe.html
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2030+
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AKTIONSPLAN

Bodenstrategie fiir Osterreich

Die Bodenstrategie soll als Leitlinie zur Reduktion der weiteren Flacheninanspruchnahme
und Bodenversiegelung in Osterreich bis 2030 fungieren. Zentrale Zielsetzung ist es,
die Zunahme der Flacheninanspruchnahme durch Siedlungs- und Verkehrsflichen und
das AusmaB neu versiegelter Flachen bis 2030 substanziell zu verringern. Versiegelte

Flachen sollen zudem, wenn méglich, wieder entsiegelt werden.
Derzeit in Ausarbeitung

Nachhaltige Logistik 2030 + Niederdsterreich-Wien — Aktionsplan

Das Land Niederdsterreich, die Stadt Wien, die Wirtschaftskammer Niederésterreich
und die Wirtschaftskammer Wien wollen gemeinsam die Logistik in Niederésterreich
und Wien in Zukunft bestméglich gestalten. In den Jahren 2017-2019 wurde ein um-
fassender Aktionsplan mit 8 Themenschwerpunkten, 35 MaBBnahmen und 133 konkreten
Aktionen erstellt. Rund 100 Expertinnen und Experten aus verschiedenen Feldern
haben aktiv am Aktionsplan Logistik 2030+ im Rahmen von Interviews, Arbeitskreisen
und Projektgremien mitgearbeitet. Weitere 200 Personen gaben online Feedback zu
Zwischenergebnissen. Dieser umfassende Stakeholder-Prozess und die interdisziplinére
Vorgehensweise garantieren breite Unterstitzung fur den Aktionsplan, fir den der
Startschuss fur die Umsetzung im November fiel. Damit sind die beiden Bundeslénder
geristet, um koordiniert auf Verdnderungen zu reagieren, das Verkehrsaufkommen zu

beeinflussen und technologische Entwicklungen optimal zu nutzen.

logistik2030.at/wp-content/uploads/2019/12/BROSCHUERE Logistik2030 BarrFree.pdf

Giiterverkehrskonzept Vorarlberg 2022

Mit einem verkehrstrdgeriibergreifenden Guterverkehrskonzept soll die Basis fir eine
Umsetzung von MaBnahmen im Bereich Giiterverkehr/ Logistik im Land Vorarlberg
geschaffen werden. Diese konzeptionellen Grundlagen dienen der Sicherstellung eines
effizienten Logistik- und Giterverkehrssystems im Land und der Minimierung der nega-
tiven Auswirkungen des Gliterverkehrs. Das resultierende Konzept orientiert sich an den
Handlungsfeldern des Landes Vorarlberg und dient dem Land als Steuerungsinstrument
und Dritten als Orientierungsrahmen. Die Erarbeitung des Giterverkehrskonzepts er-
folgte in enger Abstimmung mit Akteuren aus Wirtschaft und Verwaltung sowie weiteren
Institutionen mit dem Ziel, dass die Erbringung von Ver- und Entsorgungsleistungen fir
Unternehmen und Haushalte im Land Vorarlberg attraktiv, effizient, sozial- und raumver-

traglich, umwelt- und klimaschonend, sicher und finanzierbar sein soll.

vorarlberg.at/queterverkehrskonzept
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Masterplan Giliterverkehr Steiermark

Im Sinne des Klimaschutzes, aber auch zur Stérkung des Steirischen Wirtschaftsraumes,

MASTERPLAN
Gitervarkahr Staiermark

im Austausch mit den Nachbarldndern und im innereuropéischen Wettbewerb, soll der
»Masterplan Gliterverkehr Steiermark® an konkreten Beispielen, Wegen, Méglichkeiten
und vor allem MaBnahmen zeigen, welche die Schiene als 6kologisch nachhaltigsten

Verkehrstrager forciert und wie die ,letzte Meile* im Warenverkehr méglichst umwelt-

schonend und klimavertraglich absolviert werden kann.

verkehr.steiermark.at/cms/beitrag/12894864/11160763/
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Internationale/EU Strategien und Masterpléne

Der European Green Deal

Der European Green Deal gibt vor, dass die verkehrsbedingten Emissionen europaweit
bis 2050 um 90 Prozent gesenkt werden. Alle Verkehrstréager miissen dazu ihren Betrag
leisten, jedoch speziell der Guterbinnenverkehr muss von der StraBe auf klimafreund-

lichere Verkehrstrager verlagert werden.

commission.europa.eu/strateqy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal de

Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilit&t: Den Verkehr in
Europa auf Zukunftskurs bringen

Aufbauend auf dem European Green Deal beschreibt die Strategie fir nachhaltige und
intelligente Mobilitét Etappenziele zur Erreichung der europaischen Klimaziele. So sollen
bis 2030 mindestens 30 Millionen emissionsfreie Fahrzeuge unterwegs sein, bis 2035
sollen emissionsfreie GroBflugzeuge marktreif sein und bis 2050 dann fast alle PKW,

LKW, Busse und Lieferwéagen.

eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:52020DC0789&from=DE

Alpenkonvention

Die Alpenkonvention ist ein vélkerrechtlicher Vertrag zwischen Osterreich, der EU und
anderen Alpenléndern. Vertragsziel der Konvention ist der Schutz der Alpen und die
nachhaltige Entwicklung unter Beriicksichtigung der Schutz- und Nutzungsinteressen.
Insbesondere das Verkehrsprotokoll soll in Zukunft eine wichtige Rolle in der

Alpenkonvention iibernehmen.

eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=LEGISSUM:124468

Global Memorandum of Understanding (MOU) for Zero-Emission
Medium- and Heavy-Duty Vehicles

Osterreich und 14 weitere Lander einigten sich im Rahmen der COP26 auf das Ziel,
dass bis 2030 mindestens 30 Prozent der verkauften mittelschweren und schweren
Nutzfahrzeuge emissionsfrei sind (2040 sollen 100 Prozent erreicht sein). Mittlerweile
z8hlt das Netzwerk 27 Staaten.

globaldrivetozero.org/mou-nations/
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Updating the 2020 New Industrial Strategy: Building a stronger
Single Market for Europe’s recovery

Die neue Industriestrategie der EU zielt darauf ab die Krisenfestigkeit des Binnenmarktes
zu verbessern, die Stérkung der offenen strategischen Autonomie Europas voranzutreiben

und den Ubergang zu einer digitalen und umweltfreundlichen Industrie zu beschleunigen.

ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/europe-fit-digital-age/

european-industrial-strategy de

2030 - SDG Sustainable Development Goals

Die SDGs enthalten 17 Ziele fir eine nachhaltige Entwicklung, welche soziale, kologische
und 8konomische Aspekte umfassen. Die SDGs sind auch in 169 Unterziele (sogenannte
Targets) aufgeteilt und beinhalten ein vernetztes Versténdnis von Themen wie Armut,
Umweltzerstdrung, Ungleichheit usw. Die SDGs wiirden von 193 Landern in den Vereinten

Nationen verabschiedet.

sdgwatch.at/de/ueber-sdgs/
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