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Unbegleiteter Kombinierter Verkehr
(UKV) in Osterreich

Die Strategie fiir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr in Osterreich (,,UKV-Strategie”)
bietet einen Rahmen fiir die Weiterentwicklung des UKV und leistet einen Beitrag zum
klimaneutralen Verkehrssystem der Zukunft. Diese Strategie zeigt MalRnahmen auf,
welche die Situation des UKV auf kurz- bis langfristige Sicht starken und die
Konkurrenzfahigkeit vor allem gegeniiber dem reinen StraBengiiterverkehr verbessern.
Die Ziele der UKV-Strategie ergeben sich aus den verschiedenen Leitstrategien der EU und
des BMK, in Ubereinstimmung mit den Zielen des Mobilitdtsmasterplans 2030 des BMK
(der am 16. Juli 2021 veroffentlicht wurde) und dem daraus abgeleiteten, derzeit in
Ausarbeitung befindlichen Masterplan Giiterverkehr (MGV). Die vorliegende UKV-
Strategie, als erstes Modul des MGV, baut auf dem Status Quo des Kombinierten Verkehrs
in Osterreich auf und beriicksichtigt dabei das , Strategiekonzept fiir den unbegleiteten
Kombinierten in Osterreich” (UKV-Strategiekonzept), eine Studie, die im Auftrag des BMK
von DI Erich Possegger Consulting e.U. sowie KombiConsult GmbH erstellt wurde.!

Der Osterreichische Guterverkehr teilt sich auf die StralRe, Schiene und die
Binnenwasserstralle auf, wobei der mit Abstand grofSte Teil der Transportleistung auf die
StraRe entfallt, mit einem Anteil am Modal Split von circa 70 % im Jahr 2019. Die
Binnenschifffahrt auf der Donau tragt mit ungefahr 2 % zur 6sterreichischen
Transportleistung bei, auf den Schienengiiterverkehr entfallt ein Anteil von circa 28 % am
Modal Split?. Das Verlagerungspotenzial zugunsten eines héheren Modal Splits fiir die
Schiene bzw. WasserstraRe in Osterreich ist stark von den européischen Entwicklungen
und Rahmenbedingungen abhangig. Laut Mobilitatsmasterplan 2030 (MMP 2030) wird im

1 Strategiekonzept fiir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr in Osterreich“, Marz 2021, DI Erich
Possegger Consulting e.U. und KombiConsultGmbH im Auftrag des BMK
(https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/transport/kombiverkehr/publikationen.html).

2 Angaben nach Berechnungen von Statistik Austria
(http://statistik.gv.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/modal_split_gue
terverkehr/index.html), die einen Ausgleich von Untererfassung bei der StraRenguterverkehrsstatisik
beriicksichtigen. Die international vergleichbaren Werte zum Modal Split von Eurostat weisen fiir Osterreich

einen Schienenanteil von 30 % aus.
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Guterverkehr bis 2040 eine Erh6hung des Schienenanteils auf bis zu 40 % und des

WasserstraBenanteils auf 3 % angestrebt.

Der Kombinierte Verkehr (KV) stellt einen wichtigen Teil des Schienengliterverkehrs dar.
Wenn ein Transport von Guitern in ein und derselben Ladeeinheit oder demselben
StralRenfahrzeug mit zwei oder mehreren Verkehrstragern stattfindet, wobei ein Wechsel
der Ladeeinheit, aber kein Umschlag der transportierten Giiter selbst erfolgt, wird
Ublicherweise von , Intermodalem Verkehr” gesprochen. Wenn dabei der Giberwiegende
Teil der zurlickgelegten Strecke mit der Eisenbahn, dem Binnen- oder Seeschiff bewaltigt
und der Vor- und Nachlauf auf der StraRe so kurz wie moglich gehalten wird, liegt

Kombinierter Verkehr im engeren Sinn vor. 3

Es gibt grundsatzlich zwei Arten von Kombiniertem Verkehr:

Begleiteter Kombinierter Verkehr, die sogenannte ,,Rollende LandstraRe” (RoLa)

Beim so genannten ,,Begleiteten Kombinierten Verkehr” wird ein von seinem Fahrer

begleitetes Kraftfahrzeug mit einem anderen Verkehrstrager (z.B. Fahre oder
Bahn) beférdert. Wenn dies mit der Bahn erfolgt, wird in Osterreich iiblicherweise
die Bezeichnung ,Rollende LandstralRe” (RoLa) verwendet: Bei der RoLa werden
komplette Lkw bzw. Sattelzlige auf Teilstrecken ihrer Routen mit der Bahn auf
speziellen Niederflurwagen beférdert. Die Lkw-Fahrer kdnnen sich die Fahrtzeit im

mitgefiihrten Begleitwagen (Liege-Waggon) als Ruhezeit anrechnen lassen.

3 vgl. hierzu die ,, Terminologie des Kombinierten Verkehrs”, UN/ECE, CEMT und EK (Européische
Kommission), Herausgeber: United Nations, New York & Geneva, 2001
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Unbegleiteter Kombinierter Verkehr (kurz UKV)
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Beim UKV wird nur die Ladeeinheit (Container, Wechselbehilter, kranbare
Sattelauflieger) ohne Motorfahrzeug auf der Schiene/ dem Schiff im Hauptlauf
transportiert. Der Umschlag erfolgt (iblicherweise vertikal (mit Krdanen oder
Greifstaplern) auf einem Terminal. Es wurden jedoch auch erganzende Systeme
(z.B. ISU, NIKRASA) entwickelt, die zusatzliche Hilfsmittel verwenden, um dadurch
,hicht-kranbare” Transportgerate (insbesondere nicht-kranbare Sattelanhanger)
ebenfalls vertikal umschlagen zu kénnen. Darliber hinaus gibt es auch mehrere
Ansatze, den Verschub horizontal zu gestalten: Diese decken entweder spezielle
Marktsegmente ab (wie z.B. Mobilerverkehre) oder verfolgen das Ziel, den
Umschlag schneller und effektiver zu gestalten (z.B. Cargo Beamer oder Modalohr).

Der UKV hat in den letzten 15 Jahren stetig an Bedeutung im Schienengiterverkehr
dazugewonnen und wird auch kiinftig eine immer wichtigere Rolle spielen.
Dementsprechend ist der Anteil des Wagenladungsverkehrs* (WLV) gesunken (vgl. auch
Abbildung 1). Die Rola stagnierte im betrachteten Zeitraum auf niedrigem Niveau. Auf der
Wasserstralie spielt der UKV noch eine untergeordnete Rolle, die folgenden statistischen
Auswertungen beziehen sich daher nur auf den Schienenverkehr. Inhaltliche Analysen

greifen dabei wiederholt auf wesentliche Aussagen des bereits erwdahnten , UKV-

4 Unter Wagenladungsverkehr werden hier alle Guterverkehrsziige verstanden, welche nicht dem UKV oder
der Rola zugeordnet werden kénnen. Dabei handelt es sich um Ganzzilige oder Einzelwagenverkehre mit
Verwendung , konventioneller” Bahnwaggons. Einzelwagenverkehre bestehen aus Giliterwagen von
unterschiedlichen Versendern und Empfangern: Diese Art des Schienengiterverkehrs erfordert fiir jeden
Glterwagen mehrere Rangiervorgange, um verschiedene Waggons umgruppieren zu kénnen. Im
Unterschied dazu verkehrt ein Ganzzug als eine Einheit vom Startbahnhof bis zum Zielbahnhof, mit nur
einem Versender und einem Empfanger.
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Strategiekonzepts” zuriick, das im Auftrag des BMK von DI Erich Possegger Consulting e.U.

sowie KombiConsult GmbH erstellt wurde.”

Abbildung 1 Entwicklung der Marktanteile im Schienenglterverkehr; Quelle: BMK,
Strategiekonzept flir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr (UKV), Marz 2021
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5 Strategiekonzept fiir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr in Osterreich”, Marz 2021, DI Erich
Possegger Consulting Ecu. und KombiConsult GmbH im Auftrag des BMK
(https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/transport/kombiverkehr/publikationen.html).

Strategie fiir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr in Osterreich (UKV-Strategie) 7 of 24


https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/transport/kombiverkehr/publikationen.html

Abbildung 2 Entwicklung des UKV-Aufkommens in Mio. Netto-tkm; Quelle: BMK,
Strategiekonzept fiir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr (UKV), Marz 2021
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Abbildung 2 zeigt, dass der UKV nicht nur relativ an Bedeutung gewonnen hat, sondern
dass es auch reale Zuwachse in der Transportleistung gibt. Seit 2005 konnten sich die
Netto-tkm mehr als verdoppeln und lagen 2019 bei rund 7,5 Milliarden Netto-tkm.
Ebenfalls ersichtlich ist der hohe Stellenwert des Transits im UKV sowie des bilateralen
UKV. Diese Entwicklung war im kontinentalen UKV auf die Einflihrung von Gateway-
Verkehren (aufgebaut auf einem dichten nationalen Netz an Zuldufen) und im maritimen
UKV durch Etablierung neuer Zugprodukte vor allem zu den Nordhéafen bedingt. Fiir den
Transitverkehr etablierten sich neben der Brennerachse auch andere Korridore wie die
Donauachse und die Stidbahnstrecke (iber den Semmering. Dadurch stieg im Zeitraum von
2005 bis 2011 die durchschnittliche Transportentfernung im 6sterreichischen

Schienennetz von circa 150 km auf Gber 215 km.

Auch in TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) gemessen wuchs der UKV betrachtet von 2013
bis 2019 auf mehr als 2,9 Millionen TEU. Im bilateralen UKV stellt die Landerrelation
Osterreich—Deutschland den groRten Teilmarkt dar, mit 583.085 TEU entfielen 54,4 % des
gesamten bilateralen UKV (1.071.179 TEU) auf diese Relation. Der kleinste Anteil entfallt
mit 494.805 TEU auf den Inlands-UKV. Im UKV-Transit mit einem Gesamtvolumen von
1.353.367 TEU ist vor allem die Verbindung Deutschland-Italien von Bedeutung: 51 % des

gesamten UKV-Transitaufkommen entfallen auf diese Relation.
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Diese UKV-Markte werden von circa 30 Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) in
Osterreich bedient. Diese lassen sich nach ihrer Unternehmensstruktur unterteilen in jene,
die sich Giberwiegend im Eigentum der 6ffentlichen Hand befinden, Tochterunternehmen
auslandischer Staatsbahnen und private Unternehmen. Gemessen an der Verkehrsleistung
im Osterreichischen Netz verfligen dabei die fiinf grofSten Anbieter Uber circa 83 % der
Marktanteile. Daneben erfiillen aber sehr viele kleine Anbieter wichtige Zubringer- und
Nischenfunktionen. Die Anzahl der Marktteilnehmer ist dabei auf der Donauachse am
grofRten, wahrend die Brennerachse von einer groReren Marktkonzentration, dafiir aber
umso hdherer Wettbewerbsintensitit gepragt ist. Die Rail Cargo Group (OBB) besitzt mit
45 % den groRten Marktanteil an der Transportleistung, wie aus Tabelle 1 entnommen

werden kann.

Tabelle 1 Marktanteile am UKV; Quelle: BMK, Strategiekonzept fiir den Unbegleiteten
Kombinierten Verkehr (UKV), Méarz 2021

Unternehmen Marktanteil
Rail Cargo Group 45 %
Lokomotion 12 %
TX Logistik 10%
LTE 9%
Wiener Lokalbahn Cargo 7%

Der Markt der Intermodaloperateure® ist mit 16 Anbietern in Osterreich ebenfalls sehr
breit aufgestellt. Detaillierte Marktanalysen sind hier jedoch schwierig, da es durch die
komplexe Marktstruktur wenig valide Daten gibt. Die Intermodaloperateure konzentrieren
sich stark auf bilaterale Verkehre und Transitverkehr, wahrend im nationalen Verkehr nur

wenige Akteure aktiv sind. Im maritimen Verkehr und Kontinentalverkehr haben sich in

5 Intermodaloperateure (auch Kombi-Operateure genannt) sind Unternehmen, die bei
Eisenbahnverkehrsunternehmen Ganzziige einkaufen und die Stellplatze auf diesen Ziigen auf eigenes Risiko
(einzeln) weiterverkaufen. Zu diesem Zweck schlieBen sie auch mit ihren Kunden einen intermodalen
Frachtvertrag ab und sind fur dessen Erfiillung als Beforderer verantwortlich. Intermodaloperateure agieren
als Vermittler zwischen den Verkehrstragern und betreiben Relationen/Verkehrsverbindungen zwischen
aufkommensstarken wirtschaftlichen Regionen bzw. dazu naheliegenden Terminals. Quelle: Handbuch
Intermodaler Verkehr, Gronalt, Hofler & Co, 2010
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den letzten Jahren auch neue Zugprodukte wie Company Trains von mittleren und

groReren Speditions- und Logistikunternehmen etabliert.

Besonders von Bedeutung flr den UKV sind die Terminals — ohne diese ware ein UKV nicht
moglich. Derzeit gibt es 14 Terminals in Osterreich, welche sich teils in
privatwirtschaftlicher Hand und teils in 6ffentlichem Eigentum befinden’. Durch dieses
dichte Netz gibt es grundsitzlich eine gute Ausgangslage fiir den UKV in Osterreich. Da im
Maritimverkehr bereits ein GroRteil des Hinterlandverkehrs per Bahn abgewickelt wird,
ergeben sich die besten Chancen fir zusatzliche Verlagerungen im UKV im
Kontinentalverkehr. Fiir Terminals bedeutet dies jedoch Adaptierungen fiir die
unterschiedlichen Marktsegmente, zum Beispiel den erhéhten Investitionsbedarf fir
Abstellflachen von Sattelanhdngern. Da der Kontinentalverkehr auch einem erhdhten
Wettbewerb gegeniiber dem StralRengiiterverkehr ausgesetzt ist, sind die Fortsetzung und
Fokussierung von Forderungen in diesem Bereich, sowohl hinsichtlich von Investitionen
(z.B. in Terminals) als auch in Bezug auf die Unterstltzung von Beforderungen im

Kombinierten Verkehr, erforderlich.

Im Rahmen des , Strategiekonzepts fiir den UKV in Osterreich“ wurde von den
Studienautoren auf Basis verschiedener Trends (politisch-6konomisch, infrastrukturell,
soziokulturell, logistisch und umweltbezogen) sowie anhand der prognostizierten
allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung auch eine Gesamtprognose fiir den UKV in
Osterreich im Jahr 2040 erstellt. Diese Prognose sieht im Wesentlichen eine Verdopplung
des UKV bis zum Jahr 2040 vor, wobei hier das starkste Wachstum fiir den Transitverkehr
prognostiziert wird. Fir den Inlands-UKV sieht man die geringsten Wachstumschancen:
Ausgehend von einem vergleichsweisen niedrigen Niveau gehen die Studienautoren

jedoch auch hier von einem Wachstum von knapp 70 % bis 2040 aus.

7 Die Leistungen dieser Terminals kénnen im Terminalhandbuch auf der BMK-Website nachgelesen werden:
https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/transport/kombiverkehr/publikationen/terminalhandbuch.html
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Ziele des UKV: Klimaneutral,
kompetitiv und verlasslich

UKV-Strategie im Einklang mit nationalen und europaischen Strategien

Der Mobilitdtsmasterplan 2030 (MMP 2030) folgt dem bereits im Regierungsprogramm
2020-2024 festgelegten herausfordernden Ziel der Klimaneutralitat fir alle
Verkehrsbereiche bis 2040, somit auch fiir den Giterverkehr. Um den Gltertransport bis
2040 in einer modernen, arbeitsteiligen und inklusiven Volkswirtschaft klimaneutral,
nachhaltig und krisenfest zu organisieren, ist der Schienengiiterverkehr — und hier
besonders der UKV —von wesentlicher Bedeutung. Der Schienen- und
WasserstralRenglterverkehr wird vor allem wegen seiner hohen Energie- und
Ressourceneffizienz benotigt, welche mehr als 5-mal hoher liegt als beim reinen
StraBengiiterverkehr.® Selbst wenn man einen kiinftig elektrifizierten StraBenverkehr,
etwa mit Oberleitung oder Batterie, als Vergleichswert heranzieht, sind Schiene und
WasserstraBe rund 3 mal effizienter als ein elektrifizierter StraBengiiterverkehr®. Die
systembedingten Vorteile (Massenleistungsfahigkeit, Umweltvertraglichkeit,
Verkehrssicherheit, Energieeffizienz, Resilienz) des Schienengtiterverkehrs sowie der
WasserstraRe sind die Kernelemente eines klimaneutralen und nachhaltigen
Guterverkehrssystems.

Ziel laut MMP 2030 ist es, bessere Rahmenbedingungen in den Bereichen Logistikketten,
Kosteneffizienz und Flexibilitat der Transportleistung (hinsichtlich Mengen, Plnktlichkeit,
Termintreue und Zuverlassigkeit) zu schaffen — unter den Leitmotiven vermeiden,
verlagern und verbessern. Die Wasserstralde bendtigt zudem eine verlassliche und

international harmonisierte Infrastrukturentwicklung.

8 Bandbreite je nach Art des StraRengiiterverkehrs; Quelle: UBA
(https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/themen/mobilitaet/daten/ekz_pkm_tkm_verkehrsmittel
-pdf)

% Siehe BMK, Mobilitdtsmasterplan fiir Osterreich 2030:
https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/mobilitaetsmasterplan/mmp2030.html|
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Die Digitalisierung wird bei der Verwirklichung der Ziele eine Hauptrolle spielen. Durch die
Vernetzung der Verkehrstrager und deren Schnittstellen sollen die Transportkapazitaten
und die intermodalen Lieferketten effizienter werden. International einheitliche
Technologien sollten in Zukunft die Nutzung der Schiene und der Wasserstrafde noch

weiter erleichtern.

Sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr wird durch zusatzliche Kapazitaten fiir die
Bahn und eine bessere Angebotsqualitat mehr Verlagerung méglich. In den nachsten
Jahren ist auf der Schiene mit einer solchen Angebotsverbesserung durch verschiedene
innovative MalRnahmen (Digitalisierung, Automatisierung, Digitale Kupplung) zu rechnen.
Eine Herausforderung ist die Abstimmung der unterschiedlichen Anforderungen des
Personen- und Giterverkehrs —und insbesondere die Aufteilung der vorhandenen
Trassen. Hier gilt es im Sinne der Klimaneutralitat (auch unter Berticksichtigung der
Energieeffizienz) den Markt fair und mit Riicksichtnahme auf die Bedirfnisse der

unterschiedlichen Marktsegmente bzw. Marktteilnehmer zu gestalten.

Die ,,Sustainable and Smart Mobility Strategy” der EU bietet einen weiteren
Orientierungspunkt fiir den Giterverkehr der Zukunft. Diese besagt, dass sich bis 2030 der
Schienengiiterverkehr um 50 % erhéhen und bis 2050 verdoppeln soll. Um diese Ziele zu
erreichen, soll ein groRer Teil des StraRengiiterverkehrs auf die Schiene verlagert werden.
In der Bahninitiative ,,Putting Rail at the Forefront of Smart and Sustainable Mobility” wird
erganzend festgehalten, dass in Hinblick auf das CO2-Einsparungspotenzial die Schiene ein

wichtiges Instrument zu einem klimaneutralen Giiterverkehr ist.

Sowohl die nationalen Strategien (wie der oben erwahnte MMP 2030) als auch die
Strategien auf EU-Ebene, wie insbesondere die ,,Sustainable and Smart Mobility Strategy”,
setzen Referenzpunkte fir den WasserstralRen- und Schienengiiterverkehr, welche sich
direkt auf die Zielsetzungen der UKV-Strategie auswirken. Die Ziele der genannten
Strategien sind durchaus herausfordernd, sodass auch fiir den unbegleiteten
Kombinierten Verkehr im Sinne eines klimaneutralen Verkehrssystems bis 2040 in
Osterreich weiterhin bzw. verstarkt MaBnahmen erforderlich sind: Der UKV muss
wesentlich mehr Aufkommen vom StralRengliterverkehr verlagern und einen grofRen
Anteil am Wachstum des Glterverkehrs gewinnen (MMP-2030-Leitmotiv , Verlagern®). Die
UKV-Strategie bildet den Rahmen fiir diese MaBnahmen zur weiteren Forcierung des UKV
als eine Moglichkeit zur Verlagerung des Gliterverkehrs von der StraRe auf die Schiene.

Gleichzeitig ist die UKV-Strategie Bestandteil des in Ausarbeitung befindlichen
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»Masterplans Giiterverkehr” und somit in die Gesamtbemiihungen fiir einen

klimaneutralen Giiterverkehr bis 2040 eingebettet.

KV: klimaneutral, kompetitiv und verlasslich

Das Motto des ,Strategiekonzepts fiir den unbegleiteten Kombinierten Verkehr in
Osterreich” 10 lautet: ,Giterverkehr muss KV werden”. Eine weitere Steigerung des UKV
und damit eine verstarkte Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstrager ist
notwendig, um einen klimaneutralen Gltertransport sicher zu stellen. Gleichzeitig missen

die Kompetitivitat und Verlasslichkeit des KV noch weiter ausgebaut werden.

Die Autoren des ,Strategiekonzepts fiir den unbegleiteten Kombinierten Verkehr” haben
insgesamt 38 Handlungsempfehlungen fiir den UKV ausgearbeitet, die groRtenteils die
(verkehrs)politischen Rahmenbedingungen, zum Teil aber auch Anbieter und Nutzer

adressieren. Die Studie unterscheidet 5 verschiedene Themenbereiche:

Allgemeine Verkehrspolitische MaBnahmen
Teilmarktspezifische Maflnahmen
Technologie, Digitalisierung und Produktion

Infrastruktur — Kapazitdten und Betrieb

i A wnN e

Sozio6konomische MaRnahmen - Schulung, Wissen, Awareness

Basierend auf diesen Empfehlungen — bzw. teilweise erganzt durch zusatzliche Themen —
werden im Rahmen der vorliegenden UKV-Strategie des Klimaschutzministeriums (BMK)
nachfolgend jene MaRnahmenbereiche hervorgehoben, die aus verkehrspolitischer Sicht
die dringendsten bzw. effektivsten Themenfelder zur weiteren Effizienzsteigerung und
Forcierung des Kombinierten Verkehrs betreffen. Diese MalRnahmen werden nach ihrer
Umsetzbarkeit in kurz-, mittel- und langfristig unterschieden und decken dabei auch die
vom Strategiekonzept UKV angesprochenen Themenbereiche ab (allgemeine
verkehrspolitische Rahmenbedingungen; teilmarktspezifische MaBnahmen; Technologie

und Digitalisierung; Infrastruktur; Schulung, Wissen und Awareness).

10 Strategiekonzept fiir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr in Osterreich®, Marz 2021, DI Erich
Possegger Consulting e.U. und KombiConsultGmbH im Auftrag des BMK
(https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/transport/kombiverkehr/publikationen.html).
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MalBnahmen der UKV-Strategie

Die MalBnahmen der UKV-Strategie sollen mit Hilfe eines verstarkten Wachstums
des UKV dazu beitragen, die in Kapitel 2 definierten Ziele der Klimaneutralitat im

Guterverkehr zu erreichen.

Kurzfristige MaBnahmen

Investitions- und Innovationsforderungen ausbauen (IKV Férderprogramm)
Weiterfiihrung und Intensivierung der Unterstiitzung von Investitionen und Innovationen

im KV-System im Rahmen des , Investitionsforderprogramms Kombinierter Gliterverkehr”
(Laufzeit 2021-2025): Die Unterstiitzung bei der Anschaffung von KV-Equipment wie z.B.
intermodale Transportbehalter (Binnen- bzw. Landcontainer, Wechselaufbauten, kranbare
Sattelauflieger), Spezialfahrzeuge und -behalter fir den Intermodalen Verkehr,
verladetaugliche Adaptierungen an Sattelfahrzeugen und fiir vor- und nachlauffahiges
Gerat ist aus BMK-Sicht ein wesentlicher Bestandteil zur Forcierung des UKV und wird
auch konsequent (und seit 2021 mit erhohtem Budget) weiterverfolgt. Ebenso soll die
Forderung von Ausbildung und Weiterbildung im Rahmen des Forderprogramms starker

forciert werden.

Stakeholder: BMK, SCHIG mbH, KV-Branche

Starkere Forderung des Neu- und Ausbaus sowie Reaktivierung von

KV-Terminals
Die derzeitige Anschlussbahn- und Terminalférderung (ATF) lauft Ende 2022 aus. Fir eine

Forcierung der privaten Investitionen gerade fiir Terminals ist eine Weiterflihrung und
Verlangerung dieser Forderrichtlinie aus verkehrspolitischer Sicht wesentlich. Bei dieser
geplanten Verlangerung wird — unter Berlicksichtigung der budgetaren Bedeckung und der
europarechtlichen Vorgaben — auch eine Anhebung der maximalen Férderquote fiir
einzelne/alle Gewerke auf bis zu 50 % der anrechenbaren Investitionskosten Uberpriift

werden.
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Stakeholder: BMK, SCHIG mbH; Terminalbetreiber

Aktualisierung des Terminalkonzepts
Das Terminalkonzept aus dem Jahr 2016 wird im Zeitraum Jahr 2021/2022 aktualisiert

werden. Auch wenn es aus derzeitiger Sicht nicht prioritar ist, groRere Ausbauten
durchzufiihren, andert sich die Betrachtung, wenn das Ziel der Klimaneutralitat 2040
miteinbezogen wird. Die Aktualisierung soll klaren, welchen Kapazitatsbedarf und welche
Anforderungen Terminals kiinftig erfiillen miissen. Daraus werden sich weitere

MaRnahmen, Ausbauten und Investitionen auch fiir den OBB-Rahmenplan ableiten.

Stakeholder: BMK; Terminalbetreiber

Weiterfiihrung der Betriebsbeihilfe fiir den UKV (SGV-Forderung) auch nach
2022, mit Evaluierung der Forderhohe fiir die verschiedenen

Marktsegmente
Die Marktanalysen des UKV-Strategiekonzepts haben gezeigt, dass die verschiedenen

Marktsegmente des UKV (maritim — kontinental) unterschiedlich wettbewerbsfahig
gegeniiber dem reinen StralRengliterverkehr sind. Generell nimmt die
Wettbewerbsfahigkeit mit fallenden Entfernungen ab, weshalb der nationale UKV bereits
jetzt schon am stdrksten unterstiitzt wird und noch weiterer Unterstiitzung bedarf. Bei der
Evaluierung der Betriebsbeihilfen fiir den UKV wird daher die Differenzierung nach
Entfernungsklassen und Marktsegmenten einer genauen Evaluierung unterzogen werden.
Im Hinblick auf die Bestellung von so genannten ,,Company Trains“ wird auch untersucht,
ob bzw. inwiefern eine finanzielle Zuwendung an jene Unternehmen mdglich und sinnvoll
ist, die das Auslastungsrisiko Gbernehmen. Eine mdégliche Inklusion des UKV auf der
Wasserstrale in die Betriebsbeihilfe wird wirtschaftlich und rechtlich gepriift. Die
Betriebsbeihilfen fir den UKV sind auch in den nachsten Jahren ein wesentliches
verkehrspolitisches Instrument zum Ausgleich der ungerechten Anlastung externer Kosten
und somit verzerrter Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstragern und

werden daher jedenfalls fortgesetzt.

Stakeholder: BMK, EVUs, KV-Branche
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Vermehrte internationale Kooperation zur Starkung des

grenziiberschreitenden UKV
Um die Verlagerung des StraBengiterverkehrs auf den grenziiberschreitenden UKV

insbesondere auf langen Strecken voranzutreiben, sollen bereits bestehende
internationale Kontakte des BMK intensiviert werden. Dazu zahlt die aktive Vertretung der
Osterreichischen UKV-Interessen auf EU-Ebene (Ratsarbeitsgruppen, EU-geforderte
ETZ-Projekte), in bilateralen Expertenarbeitsgruppen, bei den Gremien der
Alpenkonvention, Erklarung von Zirich und der UNECE. Weiters sollen auch
Abstimmungen und ein reger Austausch bezogen auf spezifische Transportkorridore (wie
die Brennerkorridorplattform) und mit den Nachbarlandern verstarkt werden.
Gemeinsame Initiativen aktiver EU-Lander im Sinne eines nachhaltigen Giiterverkehrs und
zu Gunsten des UKV sollen auch von Osterreich unterstiitzt werden. Die Forcierung
technischer und betrieblicher Interoperabilitat bei grenziiberschreitenden

Schienengiiterverkehren spielt dabei eine wesentliche Rolle.

Stakeholder: BMK; EU-Mitgliedstaaten

Awareness-Video fiir UKV

Ein Werbevideo (iber die Leistungen des UKV in Osterreich soll mehr Bewusstsein fiir den
UKV in der breiteren Bevdlkerung schaffen und auch in Rahmen von
Branchenveranstaltungen gezielt zum Einsatz kommen. Auch die bestehenden Social-
Media-Kanile (wie z.B. BMK Infothek, Twitter) und die BMK-Website werden durch ein
kurzes Video hervorragend genutzt. Das Video soll zudem die Jobchancen in der Branche

promoten und somit dem Facharbeitermangel entgegenwirken.

Stakeholder: BMK; KV-Branche; Verlader, Spediteure, Logistikunternehmen

RegelmaBige Informationsveranstaltungen fiir den Kombinierten Verkehr
Informationsveranstaltungen fir den Kombinierten Verkehr werden regelmaBig

abgehalten, um Uber aktuelle Entwicklungen, Férderungen, etc. zu informieren und den
Informationsaustausch mit der KV-Branche sicherzustellen. Ein gutes Beispiel in diesem
Zusammenhang sind die ,, Aktionstage fiir den Kombinierten Verkehr”, die bereits 2013 in
allen Bundeslandern abgehalten und 2019/2020 neuerlich begonnen wurden. Covid-
bedingt fand der Abschluss dieser Veranstaltungsreihe diesmal als virtuelle Veranstaltung

am 16. Juni 2021 statt. Ahnliche Informationsoffensiven sind aber durchaus auch fiir die
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Zukunft geplant. Wasserseitig sorgt der Themenschwerpunkt ,Intermodale und rollende
Ladung mit dem Binnenschiff“ 2021-2022 im Rahmen des Aktionsprogramms Donau fir

Vernetzung und Awareness.

Stakeholder: BMK, KV-Branche; Industrie, Verlader, Spediteure

Mittelfristige MalRnahmen

Bemiihungen zur Internalisierung der externen Kosten fortsetzen

Die Anstrengungen (insbesondere auf EU-Ebene) fir eine weitgehende Internalisierung
der externen Kosten aller Landverkehrstrager werden weiter vorangetrieben, um
Kostenwahrheit im Verkehr und faire Wettbewerbsbedingungen zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern sicherzustellen.

Stakeholder: EU, BMK, BMF

Zulassungsverfahren fiir Zug- und Wagenmaterial europaweit
beschleunigen und vereinfachen

Mit dem 4. Eisenbahnpaket wurde das System der Fahrzeugzulassung mit der Zielsetzung
einer Vereinheitlichung und Beschleunigung fundamental verandert. Das BMK wird genau
beobachten, ob diese Zielsetzungen durch die EU-weite Implementierung des

4. Eisenbahnpakets erreicht werden und erforderlichenfalls auf Verbesserungen,
insbesondere auf EU-Ebene, hinwirken. Ziel ist jedenfalls eine Reduzierung der Zeit bis zur

Markteinflihrung neuer Fahrzeuge und der Kosten fiir diese Zulassung.

Stakeholder: EU, BMK, EVU, Waggonhersteller

Forderung von Wagenmaterial fiir kleinere EVU
Das Klimaschutzministerium wird prifen, ob eine Férderung fir die Anschaffungskosten

von Wagenmaterial insbesondere fiir kleinere EVU moglich und sinnvoll ist, einerseits um
diese Unternehmen bei den hohen Investitionskosten zu unterstiitzen und andererseits

um einer weiteren Marktkonzentration bei den Wagenhaltern entgegenzuwirken. Auch
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der Markt der Waggonhersteller ist stark konzentriert und eine Férderung der kleinen EVU

konnte auch hier zu einem differenzierteren Markt fihren.

Stakeholder: EU, BMK, EVU, Waggonhersteller, Wagenhalter

Einfihrung der DAK (Digitale Automatische Kupplung) bis 2030
Die Einfihrung der DAK erlaubt eine Automatisierung des Bahnbetriebs mit enormen

Rationalisierungspotenzialen. Es wird nicht nur der Kupplungsvorgang vereinfacht und
beschleunigt, sondern auch die Stromversorgung und Datenanbindung aller Waggons
sichergestellt. Das wiederum ermoglicht beispielsweise die elektrische Steuerung des
Bremsvorgangs oder das Abgreifen von Daten der Ladung/der Ladeeinheit. Durch die
Nutzung der Rationalisierungspotenziale der DAK kann eine wesentliche Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit des Schienengliterverkehrs allgemein bzw. des UKV im Besonderen
erzielt werden. Das BMK wird daher auch weiterhin sowohl national als auch international
(z.B. im Open European DAC Delivery Programme) die Einfihrung der digitalen

automatischen Kupplung auf allen Ebenen intensiv unterstitzen.

Stakeholder: EU, BMK, OBB, EVUs

44-Tonnenregelung

Die Europaische Kommission (EK) sieht in der ,Sustainable and Smart Mobility Strategy”
vor, dass sie 2022 einen Vorschlag zur Uberarbeitung der Richtlinie 92/106/EWG!?
betreffend den KV, sowie der Richtlinie 96/53/EG'? tiber MaRe und Gewichte von
Kraftfahrzeugen vorlegen wird. Dabei wird sich das BMK unter anderem dafiir einsetzen,
dass allfallige neue Regelungen fir den Vor- und Nachlauf des KV sowohl die

transportwirtschaftliche Zumutbarkeit aus Sicht der Transporteure als auch eine moglichst

11 Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 {iber die Festlegung gemeinsamer Regeln fiir
bestimmte Beférderungen im kombinierten Giiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten

(ABI. L 368 vom 17.12.1992, S. 38-42), in der Fassung der Richtlinie 2013/22/EU des Rates vom 13. Mai 2013
(ABI. L158 vom 10.6.2013, S. 356-361)

2 Richtlinie 96/53/EG des Rates vom 25. Juli 1996 zur Festlegung der héchstzuldssigen Abmessungen fiir
bestimmte StralRenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Verkehr in der Gemeinschaft
sowie zur Festlegung der hochstzuldssigen Gewichte im grenziiberschreitenden Verkehr

(ABI. L 235 vom 17.9.1996, S. 59-75), in der Fassung der Verordnung (EU) 2019/1242 des Européischen
Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 (ABI. L 198 vom 25.7.2019, S. 202-240)
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hohe Verlagerungswirkung liber lange Strecken und Uiberprifbare Kriterien fir effiziente

Kontrollen bericksichtigen.

Stakeholder: BMK, EU, KV-Branche

Schnelle Umsetzung der eFTI-Verordnung (Verordnung iiber elektronische

Frachtbeférderungsinformationen, Verordnung (EU) Nr. 2020/1056)
Die eFTI-Verordnung ist im August 2020 in Kraft getreten. Die EK plant eine volle

Umsetzung der Verordnung bis August 2025. Die Ziele der Verordnung sind die Schaffung
eines einheitlichen Rechtsrahmens fiir die Ubertragung digitaler
Frachtbeférderungsinformationen, die Forderung der Digitalisierung in den betroffenen
Branchen, Verwaltungskosteneinsparungen fiir Unternehmen, eine bessere
Durchsetzungsfahigkeit der Behérden und Ressourcenschonung. Das BMK bemiiht sich um
eine schnelle nationale Umsetzung der Verordnung, um Erleichterungen fir die betroffenen

Unternehmen sowie fiir die Behdrden, welche Kontrollen durchfihren, zu erzielen.

Stakeholder: BMK, BMI, BMF, KV-Branche, Verlader, Spediteure, Frachter usw.

Kapazitats- und Qualitatsanforderungen des Kombinierten Giiterverkehrs

bei der Trassenvergabe vermehrt beriicksichtigen
Ziel muss es sein, die Trassenvergabeverfahren flexibler zu gestalten, um den UKV-Anbietern

eine Moglichkeit zu bieten, die zunehmenden Kapazitats- und Qualitdtsanforderungen des
UKV bedienen zu kénnen. Immerhin sind It. Einschatzung der Studienautoren im
,Strategiekonzept fiir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr in Osterreich“ 30 % der
UKV-Bestellungen kurzfristig. Der dsterreichische Infrastrukturbetreiber OBB-Infrastruktur
AG nimmt bereits jetzt eine Vorreiterrolle in Bezug auf die Flexibilisierung bei der
Trassenvergabe (z.B. Ad-hoc-Trassen) ein, die durch weitere Digitalisierungsmanahmen
beim Trassenvergabeverfahren noch ausgebaut werden sollte. Im Kontext von
grenziiberschreitenden Trassen (vgl. Anteil Transit- und Bilateraler Verkehr, Abbildung 2)
werden entsprechende Ideen und Optimierungen von Seiten der europaischen Rail Freight
Corridors angestellt und umgesetzt. Auch hier mit dem Ziel, aktiv aufzuzeigen, dass
Flexibilisierung moglich ist und einen positiven Markteffekt hat und damit auch fiir den
Infrastrukturbetreiber wirtschaftlich sinnvoll ist. Die Prioritaten-Reihung zwischen

Personenverkehr und Glterverkehr kénnte auf einigen Strecken bzw. fiir zeitkritische
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Guter Uberdacht werden. Dazu sollten etwa allgemeine Kriterien definiert werden, die

UKV-Verkehre als ,,hochwertig” charakterisieren.

Stakeholder: BMK, OBB, EVU

Langfristige MaBnahmen

Verpflichtende Kranbarkeit bei Sattelanhdngern
Derzeit kann in Osterreich ein Transportunternehmen, das einen kranbaren

Sattelanhanger fiir eine Beférderung im durchgehenden Strallengliterverkehr einsetzt,
gemal § 4 (7a) KFG ein auf 41 t erhohtes Gesamtgewicht nutzen. Das Ziel dieser
nationalen MalBnahme ist es, Unternehmen einen Anreiz zu bieten, UKV-geeignete
Sattelanhanger zu beschaffen, auch wenn sie das System noch nicht oder nicht immer
nutzen. Sie konnten aber vergleichsweise kurzfristig auf den UKV umsteigen, sobald sie
den entsprechenden Bedarf identifiziert haben. Wenn alle Sattelanhdanger EU-weit
kranbar ausgeristet waren, wiirde sich ein noch wesentlich hoheres
Verlagerungspotenzial ergeben. Gleichzeitig ist aber zu berlcksichtigen, dass kranbare
Sattelanhanger ein zusatzliches Eigengewicht von 200-500 kg aufweisen. Der Vorteil der
generellen Kranbarkeit von Sattelanhangern ist daher dem Nachteil des zusatzlichen
Eigengewichts im reinen StraBengiterverkehr und den dadurch zusatzlich bedingten CO2-
Emissionen gegeniiberzustellen. Das BMK wird sich bei der EK dafiir einsetzen, dass eine
diesbeziigliche Uberpriifung in Form eines ,Impact assesments“ vorgenommen wird und —
bei Uberwiegenden Vorteilen — eine generelle Verpflichtung der Kranbarkeit von

Sattelanhangern angedacht wird.

Stakeholder: EU, BMK, KV-Branche

Terminals als Tank- bzw. Ladestellen fiir alternative Antriebe

In Erganzung zu den Bestimmungen der Richtlinie 2014/94/EU wird sich das BMK dafiir
einsetzen, gerade auch an Terminals eine Energieversorgung durch Tank- und Ladestellen
flir emissionsfreie Fahrzeuge mit alternativen Antrieben zu ermoglichen. Damit wiirde
auch ein klimaneutraler Vor- und Nachlauf unterstiitzt und so der UKV noch

klimafreundlicher bzw. vollstandig klimaneutral werden.
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Stakeholder: BMK, Terminalbetreiber

Plattformlésungen fiir den UKV
Um die Transparenz von intermodalen Logistikketten zu erhéhen, wird das BMK

Plattformlosungen im UKV fir ein digitales und intelligentes Verkehrssystem vor allem im
Rahmen der bestehenden Forderangebote soweit wie moglich unterstiitzen. Derartige
Instrumente kdnnen das schnelle Auffinden von KV-Angeboten erheblich erleichtern und
sind vor allem flr Neueinsteiger, welche die Strukturen des Intermodalmarktes noch nicht

im Detail kennen, von Vorteil.

Stakeholder: BMK, KV-Branche, Verlader, potenzielle Plattformbetreiber

Starkere Beriicksichtigung des Schienengiiterverkehrs in der
Infrastrukturplanung

Da zur Erreichung der Klimaziele die Verlagerung auf die Schiene sowohl des Personen- als
auch des Guterverkehrs gelingen muss, aber die Infrastruktur teilweise ein limitierender
Faktor ist, muss der Giterverkehr in der Planung der Schieneninfrastruktur entsprechend
beriicksichtigt werden. Dazu wurde beispielsweise im aktuellen OBB-Rahmenplan 2021-
2026 ein Programm zur Herstellung giiterzuglanger Uberholgleise aufgenommen. Das
BMK wird dem Guterverkehr bei der Infrastrukturplanung auch hinkiinftig einen hohen

Stellenwert einrdumen.

Stakeholder: BMK, OBB, SCHIG mbH

Schaffung eines Angebots neutraler Nachschiebeleistungen

Durch die Topografie Osterreichs werden recht hiufig Vorspann- und/oder
Nachschiebeleistungen bei Zligen benétig. Kleinere EVU, welche im UKV stark vertreten
sind, missen 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 Wettbewerber einzukaufen. Auf der Pyhrn-Schober-
Achse bietet OBB Infra bereits Nachschiebeleistungen an. Es wird daher gepriift, ob dieses

Angebot auch auf andere Achsen ausgedehnt werden kann.

Stakeholder: EVU
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Zusammenfassung der UKV-Strategie

Die UKV-Strategie des Klimaschutzministeriums umfasst (vor allem auf Basis der Studie
,Strategiekonzept fiir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr in Osterreich“3) ein
Blindel von MalRinahmen, welche auf die Verbesserung der Wettbewerbsbedingungen fiir
den Kombinierten Verkehr abzielen und somit zu einem klimafreundlicheren Guterverkehr
beitragen. Da der CO2-neutrale Glterverkehr den Schienengiiterverkehr sowie die
Einbindung der WasserstraRe benotigt, braucht es einen starken, konkurrenzfahigen
Unbegleiteten Kombinierten Verkehr als Teil der verkehrspolitischen Gesamtstrategie, in
Ubereinstimmung mit den Zielsetzungen des Mobilitdtsmasterplans 2030 und als Teil des
Masterplans Giterverkehr. Somit ist jede Mallnahme, welche den UKV starkt, auch eine

positive MaBnahme fiir den Klimaschutz.

Terminals benétigen ausreichend Kapazitaten und die notwendige Ausstattung, um den
geplanten Anstieg des UKV zu bewadltigen — das ATF-Forderprogramm leistet daher einen
wichtigen Beitrag zur Unterstiitzung der Klimaziele. Flr Transport-, Umschlags- und
Logistikunternehmen sowie Verlader, Versender und Industrie gibt es mit dem
IKV-Forderprogramm eine Unterstitzung fir Investitionen in KV-Equipment, aber auch
neue KV-Technologien und Systeme. Solange der Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern
Stralle und Schiene bzw. Schiff verzerrt ist, wird die Beihilfe fiir KV-Dienste (SGV-Férderung)
als unerlassliches Instrument fiir die Aufrechterhaltung und weiteren Ausbau des

Kombinierten Verkehrs benétigt.

Das BMK strebt eine schnellst mogliche Umsetzung der MaBnahmen an. So sollen einige
der MaBnahmen bereits ab 2021 umgesetzt werden, wie zum Beispiel die Weiterentwicklung
des Terminalkonzepts. Bei den mittel- bis langfristigen MaRnahmen, die auch oftmals eine
Zusammenarbeit zwischen der EU und anderen Mitgliedsstaaten bzw. anderen Stakeholdern
erfordern, wird sich das BMK einsetzen, hier schnelle Losungen zu finden. Die MaBnahme
der Internalisierung der externen Kosten steht beispielhaft fir eine MaRnahme, welche
nur gemeinsam in einer engen Kooperation zwischen den Mitgliedsstaaten der EU

umgesetzt werden kann. Das Klimaschutzministerium ist zuversichtlich, dass mit den

13 Strategiekonzept fiir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr in Osterreich®, Marz 2021, DI Erich
Possegger Consulting e.U. und KombiConsultGmbH im Auftrag des BMK
(https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/transport/kombiverkehr/publikationen.html).

22 von 24 Strategie fiir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr in Osterreich (UKV-Strategie)


https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/transport/kombiverkehr/publikationen.html

angestrebten MaRnahmen auf nationaler und internationaler Ebene geeignete
(verkehrspolitische) Rahmenbedingungen fir die Weiterentwicklung des KV geschaffen
werden kdnnen und dass der KV einen wesentlichen Beitrag zu einem klimaneutralen
Guterverkehrssystem 2040 leisten kann und wird. Dass dies allerdings nicht durch
verkehrspolitische MalBnahmen alleine bewerkstelligt werden kann, sondern nur durch
gemeinsame Anstrengungen der gesamten KV-Branche, die letztlich fiir die Durchfiihrung
der Verkehre verantwortlich ist, versteht sich von selbst. Das BMK setzt daher auch bei
der Umsetzung der UKV-Strategie auf den Dialog mit der Wirtschaft und der
Logistikbranche, in vollstem Vertrauen auf die Kompetenz und Innovationsfahigkeit der

handelnden Akteure.
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