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1. Bereich Schienenverkehr

1.1 Gepriifte Rechtsvorschriften

Grobpriifung

Verordnung iiber Genehmigungsfreie Bauvorhaben bei Seilbahnen (VgBSeil 2006)

BGBI 11 2006/287 idF 2011/412

Anm: die VO ist in ihrer Gesamtheit als klimafreundlich zu beurteilen, da auf die Vereinfachung
des Ausbaus der Seilbahnen abzielend

Verordnung iiber das Wiederaufstellen einer Seilbahn (Verordnung Wiederaufstellen —
VWasSeilb 2009)

BGBI 11 2009/55

Anm: die VO ist in ihrer Gesamtheit als klimafreundlich zu beurteilen, da auf die Vereinfachung
des Wiederaufstellens einer Seilbahn abzielend

Verordnung iiber genehmigungsfreie Vorhaben von Eisenbahnen (Verordnung
genehmigungsfreier Eisenbahn-Vorhaben — VEEV)

BGBI I 2009/425

Anm: die VO ist in ihrer Gesamtheit als klimafreundlich zu beurteilen, da sie bestimmte
Eisenbahnvorhaben von einer Genehmigungspflicht ausnimmt

Verordnung iiber den Schutz auf FEisenbahnanlagen und in Schienenfahrzeugen
(Eisenbahnschutzvorschriften — EisbSV)

BGBI112012/219

Anm: keine klimaschddlichen Bestimmungen; durchaus auch klimafreundlich da dem Schutz der
Eisenbahn dienlich

Bundesgesetz iiber die Agentur fiir Passagier- und Fahrgastrechte

BGBI12015/61 idF 2018/37

Anm.: als klimaneutral bzw allenfalls klimafreundlich zu beurteilen, da der Streitschlichtung bei
Beschwerdefillen im Beforderungsrecht dienend

Feinpriifung:

Bundesgesetz iiber Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und den Verkehr auf
Eisenbahnen (Eisenbahngesetz 1957 - EisbG)
BGBI 1957/60 idF zul BGBI 1 2020/143

Bundesgesetz iiber die Eisenbahnbeforderung und die Fahrgastrechte (Eisenbahn-
Beforderungs- und Fahrgastrechtegesetz — EisbBFG)
BGBI12013/40 idF 2018/37

Verordnung iiber den Bau, den Betrieb und die Organisation von Eisenbahnen
(Eisenbahnverordnung 2003 — EisbVO 2003),
BGBI I 2003/209 idF zul 2014/15

Bundesgesetz iiber Seilbahnen (Seilbahngesetz 2003 — SeilbG 2003),
BGBI 12003/103 idF zul 2020/139
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1.2 Allgemeines

1.2.1 Aufgabenstellung

Erster Schritt im Rahmen des Projekts MOBILEX war es, alle relevanten Gesetze innerhalb eines
Themenbereichs — hier des Bereichs ,,Schiene® — auf ihre Klimaauswirkungen hin zu untersuchen. Dabei
wurden die Bestimmungen der Gesetze in drei Gruppen eingeteilt: klimafreundlich, klimaneutral und
klimaschddlich.

1.2.2 Status Quo

Ganz grundsitzlich lésst sich sagen, dass der Klimaschutz in keinem der gepriiften Gesetze expressis
verbis verankert ist. Freilich stellt der Schienenverkehr in Osterreich schon per se eine sehr
klimafreundliche Form der Mobilitét dar und ist insbesondere eine der klimaschonendsten Alternativen
zum Luft- oder Straenverkehr. Abgesehen von punktuellen Ansédtzen, die rechtlichen
Rahmenbedingungen des Schienenverkehrs noch klimafreundlicher zu gestalten, ldsst sich dieses Ziel
vor allem durch Regelungen zur Forderung und Vereinfachung des Ausbaus der Schieneninfrastruktur
bzw zum reibungslosen Ablauf und der Vereinheitlichung des Schienenverkehrs erreichen.

1.3 Uberlegungen

1.3.1 Verankerung des Klimaschutzes im EisbG — Stand der Technik (§ 9b)

Dass sich Umwelt- und insbesondere Klimaschutz in keinem der relevanten Gesetze und damit auch
nicht im EisBG ausdriicklich wiederfinden, vermag aufgrund deren ,technischer Konzeption nur
bedingt zu verwundern. Eine explizite Verankerung des Klimaschutzes in bestimmten Punkten wiirde
jedoch nicht nur ein wichtiges Bekenntnis zur Wahrnehmung dieses gewichtigen 6ffentlichen Interesses
darstellen, sondern auch eine rechtliche Grundlage fiir dessen Beriicksichtigung in der Praxis bieten.

Eine solche Verankerung erscheint etwa im Hinblick auf den ,,Stand der Technik* von Eisenbahnen
sinnvoll, der in § 9b EisbG geregelt wird: ,, Der Stand der Technik im Sinne dieses Bundesgesetzes ist
der auf den einschligigen wissenschaftlichen Erkenntnissen beruhende Entwicklungsstand
fortschrittlicher technologischer Verfahren, FEinrichtungen, Bau- und Betriebsweisen, deren
Funktionstiichtigkeit erwiesen und erprobt ist. Bei der Bestimmung des Standes der Technik sind
insbesondere vergleichbare Verfahren, Einrichtungen, Bau- oder Betriebsweisen heranzuziehen und die
Verhdltnismdfigkeit zwischen dem Aufwand fiir die nach der vorgesehenen Betriebsform erforderlichen
technischen Mafsnahmen und dem dadurch bewirkten Nutzen fiir die jeweils zu schiitzenden Interessen
zu beriicksichtigen.

Welche zu schiitzenden Interessen das Gesetz meint, wird nicht nidher ausgefiihrt. Hier wére es denkbar,
eine ndhere Definition dieser Interessen vorzunehmen, beispielsweise in einem zweiten Absatz mittels
demonstrativer Aufzidhlung, in welche der Klimaschutz explizit aufgenommen wird. (zB: ,,Unter diesen
zu schiitzenden Interessen ist jedenfalls der Klimaschutz, ... zu verstehen.*)

Relevant ist der Stand der Technik etwa im Rahmen der Erteilung sog Bauartgenehmigungen, welche
Schienenfahrzeuge vor ihrer Inbetriebnahme grundsétzlich!' benétigen. Nach dem hierfiir einschligigen
§ 32b Abs 1 EisbG ist eine Bauartgenehmigung zu erteilen, ,,wenn ein in Betrieb zu nehmendes
Schienenfahrzeug oder ein in Betrieb zu nehmendes, verdndertes Schienenfahrzeug dem Stand der
Technik zum Zeitpunkt der Einbringung des verfahrenseinleitenden Antrages bei der Behorde unter
Beriicksichtigung der Sicherheit und Ordnung des Betriebes der Eisenbahn, des Betriebes anderer

1 Keiner Bauartgenehmigung bedarf es fiir in anderen Staaten zugelassene Schienenfahrzeuge (§ 32 Abs 2
EisbG).
2
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Schienenfahrzeuge auf der Eisenbahn und des Verkehrs auf der Eisenbahn, auf der es betrieben werden
soll, entspricht.

1.3.2 Diesel-Fahrverbot auf Osterreichs Schienen

Osterreich wird auch als ,,Bahnland“ bezeichnet. Dies insofern, als sowohl im Giiterverkehr als auch
beim Personenverkehr die Schiene einen im Vergleich zu anderen Landern hohen Anteil erreicht. So
wurden 2018 etwa 23,7 % der Transportleistung im Giiterverkehr per Bahn erbracht; der Anteil an der
Personenbeforderung betrug 2017 zwar nur 11,9 %, in der EU war Osterreich aber das Land mit den
meisten Bahnkilometern pro Einwohner.?

Bahnfahren verursacht, wie der ¥CO darlegt, durchschnittlich 5,4 Gramm CO» pro Personenkilometer,
ein Pkw (Durchschnitt Benzin und Diesel) mit 147 Gramm 27 Mal so viel. Beriicksichtigt man auch die
durch Fahrzeugherstellung und Energieerzeugung induzierten CO,-Emissionen, verursachen Benzin-
und Diesel-Pkw mit 211 Gramm pro Personenkilometer sogar um 197 Gramm mehr CO; als die Bahn.?
Zudem ist zu beachten, dass sich die Klimavertraglichkeit durch Schritte in Richtung einer
Dekarbonisierung des Schienenverkehrs noch weiter erhdhen lie3e.

@ Elekirische Einsystemtriebwagen
@ Elektrische Mehrsystemtriebwégen
Dieseltriebwagen

800 1.000

Anzahl der Triebwagen

Anzahl der Triebwagen im Schienenverkehr in Osterreich nach Antriebsarten von 2012 bis 2020
(https://de.statista.com/statistik/daten/studie/3013 14/umfrage/triecbwaegen-in-oesterreich/)

Wie in obiger Grafik ersichtlich, ging die Anzahl dieselbetriebener Triebfahrzeuge von 2012 bis 2019
zwar zuriick. Gleichwohl waren in diesem Jahr noch immer 196 Dieseltricbwagen auf Osterreichs
Schienen unterwegs. Im Sinne des Klimaschutzes ist anzustreben, diesen Bestand weiter zu reduzieren:
Altere Dieseltriebziige sollten grundsitzlich mdglichst rasch ausgemustert werden, damit die Bahn
spitestens 2030 nur noch mittels strombasierter Antriecbe unterwegs ist.*

Ferner ist iberhaupt an ein Neubeschaffungsverbot fiir Dieselfahrzeuge zu denken. Dabei gilt es freilich
Folgendes zu iiberlegen: Zum einen konnte ein absolutes Diesel-Lok-Verbot zum unerwiinschten
Nebeneffekt einer Riickverlagerung des Verkehrs von der Bahn auf die Straf3e fithren. Diese Rebound-
Gefahr besteht insbesondere, solange noch nicht ausreichend Infrastruktur fiir E-Loks bzw tiberhaupt
ausreichend E-Loks vorhanden sind. Zum anderen muss eine solche Mafinahme mit dem hoherrangigen
Recht vereinbar sein. Ahnlich wie bei einem allfilligen ,,Verbrennerverbot* fiir den StraBenverkehr, dh

2 Siehe die entsprechenden Statistiken zum  Schienenverkehr in  Osterreich  unter
<https://de.statista.com/>.

3 Siehe VCO - Mobilitdt mit Zukunft, Autofahren verursacht in Osterreich 27 Mal so viel CO2 wie Bahnfahren,
<https://www.vcoe.at/>.

4 Siehe auch Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie
(BMK), Mobilititsmasterplan 2030 fiir Osterreich. Der neue Klimaschutz-Rahmen fiir den Verkehrssektor
Nachhaltig - resilient - digital (2021) 37.

3
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einem Zulassungs- und Betriebsverbot fiir fossil betriecbene bzw mit herkommlichen
Verbrennungsmotoren ausgestattete PKW oder LKW, stellt sich dabei die Frage, ob ein Diesel-Lok-
Verbot unionsrechtkonform wire, dh Osterreich {iberhaupt eine entsprechende Initiative setzen konnte.

Der Verkehr ist auf unionsrechtlicher Ebene dicht reglementiert.> Die gemeinsame Verkehrspolitik der
EU (Art 90 ff, Art 100 Abs 1 AEUV) bildet auch die Grundlage fiir eine Harmonisierung
eisenbahnrechtlicher Vorschriften. Dadurch soll neben der Sicherstellung eines funktionierenden
Wettbewerbes und der Dienstleistungsfreiheit eine Angleichung von Vorschriften in Bezug auf Technik,
Verwaltung und Sicherheit erfolgen. ¢ Fiir die Verkehrsinfrastruktur gelten nebenher insbesondere die
Art 170 bis 172 (Titel XVI AEUV) iiber die transeuropéischen Netze,” die fiir die Schiene ebenso von
Bedeutung sind. Wahrend der Auf- und Ausbau der Schieneninfrastrukturnetze in erster Linie bei den
Mitgliedstaaten oder deren Gebietskdrperschaften verbleiben soll und die EU bloB ,,beitrigt*®, kommen
ihr bei der Genehmigung von Schienenfahrzeugen schon weitaus mehr Kompetenzen zu.

Fiir die Frage der Kompatibilitit eines Diesel-Lok-Verbots mit dem Unionsrecht ist ein Blick auf
sekundérrechtliche Rechtsakte zu werfen. Entsprechende sekundérrechtliche Grundlagen fiir den
Schienenverkehr sind etwa

- die Richtlinie (EU) 2016/797 iiber die Interoperabilitit des Eisenbahnsystems in der
Européischen Union,

- die zugehodrige Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/545 iiber die praktischen Modalititen fiir
die Genehmigung fiir das Inverkehrbringen von Schienenfahrzeugen und die Genehmigung von
Schienenfahrzeugtypen gemidf3 der Richtlinie (EU) 2016/797 sowie

- die Verordnung (EU) 2016/796 iiber die Eisenbahnagentur der Européischen Union.

In der Richtlinie (EU) 2016/797 finden sich — dem Harmonisierungsgedanken folgend — Vorgaben, die
eine Interoperabilitit der Eisenbahninfrastruktur und Schienenfahrzeuge sicherstellen sollen. Dadurch
soll ermoglicht werden, dass auch Schienennetze in anderen Mitgliedstaaten mit eigenen
Schienenfahrzeugen beniitzt werden konnen.” Schon dieser Grundsatz der Interoperabilitét lisst an der
Konformitét eines nationalen Diesel-Lok-Verbots mit dem Unionsrecht zweifeln, wiirden damit in den
Mitgliedstaaten doch verschiedene Vorgaben im Hinblick auf die Eisenbahninfrastruktur geschaffen
werden.

Konkret legt Art 21 Abs 1 RL (EU) 2016/797 fest, dass fiir das Inverkehrbringen eines Fahrzeuges eine
Genehmigung erforderlich ist, die entweder von der Europdischen Eisenbahnagentur oder von der
nationalen Sicherheitsbehorde ausgestellt wird. Letztere stellt die Genehmigung dann aus, wenn das
Verwendungsgebiet auf ein Netz oder Netze innerhalb eines einzigen Mitgliedstaats beschrénkt ist.'
Genehmigungsrelevant sind dabei unter anderem die Anforderungen an die technische Kompatibilitét
der Fahrzeuge, welche weitgehend unionsrechtlich vorgegeben sind.!! Wenngleich nach der RL ein
bestimmter nationaler Handlungsspielraum besteht,'? erscheint ein Diesel-Lok-Verbot davon nicht
gedeckt: Zum einen wiirde dies der durch die RL angestrebten ,,Verwirklichung des einheitlichen
europdischen Eisenbahnraums“!® abtriiglich sein. Zum anderen wiirde es auch primirrechtlichen
Bedenken, insbesondere im Hinblick auf die Warenverkehrs- und Dienstleistungsfreiheit, begegnen.
Eine (vollstindige) Dekarbonisierung des Schienenverkehrs miisste daher wohl im europdischen
Gleichklang gesetzt werden.

5 Piirqy/Hofer, Verkehrsrecht in Holoubek/Potacs (Hrsg), Offentliches Wirtschaftsrecht* (2019) 1064.
6 Vgl Europdisches Parlament, Schienenverkehr (Factsheet), abrufbar unter
<https://www.europarl.europa.eu/ftu/pdf/de/FTU_3.4.5.pdf/>.

7 Piirgy/Hofer in Holoubek/Potacs, Offentliches Wirtschaftsrecht* (2019) 1066.

8 Piirgy/Hofer in Holoubek/Potacs, Offentliches Wirtschaftsrecht* (2019) 1068.

9 Piirgy/Hofer in Holoubek/Potacs, Offentliches Wirtschaftsrecht4 (2019) 1142.

10 Art 21 Abs 8 RL (EU) 2016/797 tiber die Interoperabilitit des Eisenbahnsystems in der Europdischen
Union, ABI L 2016/138, 44 idF L 2020/165, 27.

11 Zur Genehmigung fiir das Inverkehrbringen siehe Art 21 RL (EU) 2016/797.

12 Vgl Art 21 Abs 3 UAbs 1 Buchstabe d RL (EU) 2016/797.

13 Art 1 Abs 1 RL (EU) 2016/797.
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1.3.3 Genehmigungsvereinfachung

Die Bau- und Betriebsvoraussetzungen erscheinen — jedenfalls aus juristischer Sicht — sehr aufwendig,
enthalten jedoch keinerlei klimaschutzrechtliche Ankniipfungspunkte. Zur Forderung des
Schienenverkehrs wiren in diesem Zusammenhang diverse Verfahrensvereinfachungen, aber etwa auch
der Finsatz sog Experimentierraume denkbar. Dies betrifft insbesondere folgende Bestimmungen:

e Eisenbahnrechtliche Baugenehmigung (§ 31 ff EisbG)

Neubauten und bauliche Verdanderungen von Eisenbahnanlagen (§ 10 EisbG) und nicht ortsfeste
sicherheitstechnische Finrichtungen bediirfen gem § 31 EisbG einer eisenbahnrechtlichen
Baugenehmigung, sofern sie nicht unter den in § 36 FEisbG genannten Voraussetzungen
genehmigungsfrei sind. Bei der Genehmigung darf vom Stand der Technik abgewichen werden,
wenn mit Vorkehrungen die Sicherheit und Ordnung des Betriebes der Eisenbahn, des Betriebes von
Schienenfahrzeugen auf der Eisenbahn und des Verkehrs auf der Eisenbahn auf andere Weise
gewdhrleistet werden kann. Parallel zu einer Verankerung des Klimaschutzes als offentliches
Interesse im Zusammenhang mit § 9b EisbG, konnte auch bei Abweichungen vom Stand der Technik
eine Bedachtnahme auf den Klimaschutz vorgesehen werden.

o FErleichterungen (§ 27 EisbQG)
Diese Rechtsnorm sieht Erleichterungen von den Konzessions- und Genehmigungspflichten vor,
sofern hierdurch die Sicherheit des Betriebes dieser Eisenbahnen, des Betriebes von
Schienenfahrzeugen auf diesen Eisenbahnen und des Verkehrs auf diesen Eisenbahnen nicht
gefihrdet ist und private Rechte oder offentliche Interessen nicht entgegenstehen. Erleichterungen
konnten zukiinftig auch fiir besonders klimafreundliche Losungen vorgesehen werden.

1.3.4 Fahrwegkapazitdtszuweisung nach Klimaschutzkriterien (§ 63 EisbG)

Die Zuweisung der Fahrwegkapazititen geht auf die Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung eines
einheitlichen europiischen Eisenbahnraums zurtick.

Gem §63 Abs 1 EisbG hat die Zuweisungsstelle ,.die Zuweisung von Fahrwegkapazitit an
Fahrwegkapazititsberechtigte unter angemessenen, nichtdiskriminierenden und transparenten
Bedingungen nach den Grundsdtzen der Gleichbehandlung und einer méglichst effektiven Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur vorzunehmen. Die Rechtsnorm stellt daher darauf ab, dass durch die
Zuweisung eine moglichst effektive Nutzung der Eisenbahninfrastruktur gewahrleistet werden soll. An
dieser Stelle konnten neue Zuweisungskriterien aufgenommen werden, die den Klimaschutz
beriicksichtigen. Denkbar wire, dass Unterlagen vorzulegen sind, die die Klimafreundlichkeit des
antragstellenden Unternehmens aufzeigen. Die Zuweisung koénnte dann vorrangig an jene
Eisenbahnunternehmen erfolgen, die das klimafreundlichste Gesamtpaket (griiner Strom, klimaneutrale
Verpflegung, usw.) aufweisen konnen.

Auch §65b Abs 1 EisbG bietet entsprechende Ankniipfungspunkte: Ergeben sich bei der
Netzfahrplanerstellung Unvereinbarkeiten zwischen verschiedenen Begehren von
Fahrwegkapazititsberechtigten — auf  Zuweisung  von  Fahrwegkapazitit, die bei  der
Netzfahrplanerstellung zu beriicksichtigen wiren, so hat sich die Zuweisungsstelle durch Koordinierung
dieser Begehren und durch Verhandlungen mit den Fahrwegkapazitditsberechtigten um die Erzielung
einer einvernehmlichen Losung zu bemiihen. Dazu kann sie innerhalb vertretbarer Grenzen
Fahrwegkapazitdt anbieten, die von der begehrten Fahrwegkapazitit abweichen. Der Schienen-Control
Kommission ist Gelegenheit zu geben, an der Anhorung als Beobachterin teilzunehmen.

Besonders fiir den Fall der Unvereinbarkeit verschiedener Begehren konnten Aspekte der
Klimafreundlichkeit als Kriterium fiir die Zuweisungsentscheidung mit aufgenommen werden.
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Freilich ist zu beachten, dass auch dieser Bereich stark EU-rechtlich determiniert ist und wenig
Spielraum fiir nationale Alleinginge ldsst. Insbesondere darf das Abstellen auf den Klimaschutz nicht
zu einer versteckten Diskriminierung bzw unzuldssigen Behinderung des grenziiberschreitenden
Dienstleistungsverkehrs fithren; auch miissen negative Nebeneffekte, etwa betreffend die
Fahrplankoordinierung, vermieden werden. So sind etwa bei der Leitstrategie zum Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur auch jene Erfordernisse zu beriicksichtigen, die es ermdglichen, im Interesse der
Fahrgiste schrittweise eine Verkniipfung symmetrisch vertakteter Verkehre in Knotenbahnhdfen
(Integraler Taktfahrplan) einzufiihren (vgl § 55 Abs 2 EisbG).!

1.3.5 Anforderungen an den Betriebsleiter (§ 13 EisbVO)

§ 13 Abs 4 EisbVO zihlt Bereiche auf, in denen der Betriebsleiter Grundkenntnisse tiber den Stand der
technischen Entwicklung auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens aufzuweisen hat. Dieses Repertoire
konnte um Aspekte des Klimaschutzes ergéinzt werden.

1.3.6 Verwendung von Fahrzeugen (§ 24 Eisenbahn-Beforderungs- & FahrgastrechteG)

§ 24 Eisenbahn-Beforderungs- und FahrgastrechteG erlaubt die Verwendung von schienenfremden
Fahrzeugen zur Abholung bzw zum Transport von Gepéck und Giitern: ,,Das Eisenbahnunternehmen
ist berechtigt, Reisegepdck und Giiter mit Fahrzeugen, die nicht an Schienen gebunden sind,
abzuholen oder abholen zu lassen und zuzufiihren oder zufiihren zu lassen. *

Die Rechtsnorm sieht jedoch keinerlei Beschrinkungen dieser Berechtigung vor, weder fiir das
Streckenausmall noch fiir die zu verwendenden Fahrzeuge. Dies kann die Klimavertrdglichkeit des
Bahnverkehrs mindern, flihrt der Einsatz von schienenfremden Fahrzeugen doch zu erhohten
Treibhausgasemissionen. Um diesem Umstand entgegenzuwirken, konnte etwa eine Begrenzung der
Kilometer vorgesehen werden. Klimaschutzrechtlich noch effektiver wiren Verpflichtungen, sich,
soweit wie moglich, klimaforderlicher Fahrzeuge (zB E-Fahrzeuge) zu bedienen.

1.3.7 Ausdehnung der Giiterbeforderungspflicht (§ 25 Eisenbahn-Beférderungs- &
FahrgastrechteQG)

Das Gesetz sieht Beforderungspflichten fiir den Personen- und den Gitertransport vor. Die
Beforderungspflicht fiir Personen erstreckt sich auf alle Personen, die befordert werden wollen und die
Regeln einhalten.

8 25 (1) Das Eisenbahnunternehmen hat Giiter zu befordern, wenn die Beforderung von bestimmten
Giitern auf anderen Verkehrstrigern rechtlich nicht zuliissig ist und die fiir die Beforderung solcher
Giiter erforderlichen Voraussetzungen auf Hauptbahnen und Nebenbahnen gegeben sind. *

Die zitierte Norm schréinkt Giiterbeférderungspflicht also auf jene Giiter ein, deren Beforderung auf
anderen Verkehrstrigern rechtlich nicht zulédssig ist. Denkbar wére, iSd Klimaschutzes die
Beforderungspflicht auf alle Giiter — dh auch auf jene, deren Beférderung auf anderen Verkehrstragern
rechtlich nicht zuléssig ist, — auszuweiten.

14 Piirgy/Hofer in Holoubek/Potacs, Offentliches Wirtschaftsrecht* (2019) 1121.
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2. Bereich Schifffahrt

2.1 Gepriifte Rechtsvorschriften
Feinpriifung:

o Bundesgesetz iiber die Binnenschifffahrt (Schifffahrtsgesetz — SchFG)
BGBI 1 1997/62 idF zul BGBI I 2020/24

e Verordnung des Bundesministers fiir Verkehr, Innovation und Technologie betreffend
Schifffahrtsanlagen sowie sonstige Anlagen und Arbeiten an Wasserstrallen
(Schifffahrtsanlagenverordnung — SchAVO)

BGBI 11 2008/298 idF zul 2019/93

¢ Verordnung des Bundesministers fiir Verkehr, Innovation und Technologie betreffend
eine Wasserstraflen-Verkehrsordnung (WVO)
BGBI 112019/31

¢ Verordnung der Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie betreffend
eine Seen- und Fluss-Verkehrsordnung (SFVO)
BGBI 11 2013/98 idF zul 2019/32

2.2 Allgemeines

2.2.1 Aufgabenstellung

Erster Schritt im Rahmen des Projekt MOBILEX war es, alle relevanten Gesetze innerhalb eines
Themenbereichs — hier des Bereichs ,,Schifffahrt™ — auf ihre Klimaforderlichkeit zu untersuchen. Dabei
wurden die Bestimmungen der Gesetze in drei Gruppen eingeteilt: klimafreundlich, klimaneutral und
klimaschddlich.

2.2.2 Status Quo

Ganz grundsitzlich ldsst sich sagen, dass der Klimaschutz in keinem der gepriiften Gesetze expressis
verbis verankert ist. Allerdings stellt der Schiffsverkehr — gemessen an der Transportleistung — ein
vergleichsweise umweltvertrigliches und energieeffizientes Transportmittel dar'® und ist im Vergleich
zum Flug- bzw Stralenverkehr auch dem Klimaschutz zutrdglich. Bestimmungen, die zu einer
Verkehrsverlagerung von der Luft und der Strafle auf das Wasser sowie zu einer Verbesserung der
Schiffsinfrastruktur beitragen, sind daher im Grundsatz als klimafreundlich einzustufen.

2.3 Uberlegungen

2.3.1 Dekarbonisierung der Schifffahrt'®

Neben dkonomischen Vorteilen zeichnen sich die Wasserstralen durch hohe Kapazititsreserven und
eine geringe Umweltbelastung aus. Aufgrund der vergleichsweise geringen Schadstoff- und CO2-
Emissionen, der geringen Lérmbelastung, der Vermeidung landschaftsbezogener Trennwirkungen

15 Vgl Dt. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit, Seeverkehr,
<https://www.bmu.de/>.
16 Siehe auch BMK, Mobilitdtsmasterplan (2021) 42.
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durch den Verkehrsweg und wegen der nur geringfiigigen Beanspruchung zusitzlicher Verkehrsfldchen
findet die Binnenschifffahrt hohe Akzeptanz bei der Bevolkerung.!”

Energieeinsatz je 1000 tkm Endenergie Wh | tkm CO2-Emission kg [ 1000 tkm

Strale 24,5 kg Diesel 287 72

Bahn Abhangig von der Art der 93 7.8
Stromerzeugung

Schiff? 8,0 kg Diesel 93 25,2

Spezifischer Energieverbrauch bzw. CO.-Emissionen von Strafde, Bahn und
Schiff

Besonders hervorzuheben ist die Effizienz der Schifffahrt: Eine Tonne Fracht kann mit demselben
Energieaufwand auf der StraBe bloB 100 Kilometer, am Wasser jedoch etwa 370 Kilometer weit
transportiert werden. Der Transport am Wasser ist daher fast 4-mal so effizient wie der Stralentransport.
Dennoch darf nicht {ibersehen werden, dass Schiffe, bedingt durch das teilweise hohe Alter der sehr
langlebigen Schiffsantriebe (bis zu 30 Jahre) einen recht hohen Schadstoffausstofl an Feinstaub (PM)
und Stickstoffoxiden (NOx) aufweisen.!® Die Schifffahrt emittiert also neben Kohlendioxid (CO2) —
unter anderem durch die Verwendung von Schwerdl als Schiffskraftstoff — auch groBe Mengen an
Luftschadstoffen, wie Schwefeloxide, Stickoxide und RuB3partikel.

CO:s-neutrale Antriebe bzw Treibstoffe

Die Klimaschutzziele im Schiffsverkehr sind am schnellsten mit einer Abkehr von fossilen Kraftstoffen
und der Umstellung auf nachhaltige, alternative Kraftstoffe und Antriebssysteme zu erreichen. Eine
Elektrifizierung kann besonders im Kurzstreckenseeverkehr sowie als Unterstiitzung fiir
Verbrennungsmotoren sinnvoll sein. Fiir den Langstreckenseeverkehr gilt wie fiir den Luftverkehr, dass
mittel- bis langfristig fliissige oder gasformige Kraftstoffe aufgrund ihrer hoheren Energiedichte
benotigt werden. ¥

Verbot von Diesel- und Benzinantrieben

Im Vergleich zum Schienenverkehr kommt dem Verbot von Diesel- und Benzinmotoren im Bereich der
Schifffahrt aufgrund der (noch) mangelnden technischen Alternativen derzeit noch keine entsprechende
Aktualitdt zu. Gegenwartig wiirden komplette Diesel- bzw Benzinantriebsverbote zudem in einem
rechtlichen Spannungsverhéltnis zu anderen Rechtsvorschriften stehen: Zum einen wire dabei auf den
in der Belgrader Konvention®” enthaltenen Grundsatz der Freiheit der Schifffahrt Bedacht zu nehmen.
Zum anderen miisste beriicksichtigt werden, dass ein auf unionsrechtlichen Vorschriften basierendes
Unionszeugnis®' nach dem SchFG als Zulassungsurkunde fiir Osterreich gilt.?> SchlieBlich wiren auch
die primédrrechtlichen Grundfreiheiten (wie insbesondere die Waren- und Dienstleistungsfreiheit)
potenziell von einem solchen Verbot betroffen und entsprechende Eingriffe deshalb jedenfalls
rechtfertigungsbediirftig. In Anbetracht dieser vdlker- und europarechtlichen Beriihrungspunkte

17 Vgl BMK, Warum Binnenschifffahrt?, abrufbar unter
<https://www.bmk.gv.at/themen/verkehr/wasser/schifffahrt/binnenschifffahrt/warum.html>.

18 Daten laut Parlamentarischer Anfrage v 16.05.2019, abrufbar unter
<https://www.parlament.gv.at/PAKT/VHG/XXVI/]/]_03568/imfname_752907.pdf>.

19 Siehe Fn 15.

20 Konvention iiber die Regelung der Schiffahrt auf der Donau, BGBI 1960/40 idF BGBI I11 1999/188.

21 Richtlinie (EU) 2016/1629 zur Festlegung technischer Vorschriften fiir Binnenschiffe ABI L 2016/252,
118idF L. 2021/284, 1.

22§ 100 Abs 2 SchFG.
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miissten solche MaBBnahmen daher im internationalen bzw europdischen Gleichklang gesetzt werden. —
Alternativ wire im Rahmen der europarechtlichen Moglichkeiten® eine Verpflichtung zur Beimischung
von Biokraftstoffen anzudenken.

Fahrverbote (§ 17 SchFG)

Angedacht werden konnten oOrtliche und zeitliche Fahrverbote fiir diesel- und benzinbetriebene
Fahrzeuge. Nach aktueller Rechtslage sind Fahrverbote nach MalB3gabe des § 17 SchFG moglich: ,,Auf
Wasserstrafien kann unter den Voraussetzungen des § 16 Abs 1 Z 1 bis 6 sowie 10 und 11 durch
Verordnung die Ausiibung der Sportschifffahrt im erforderlichen Ausmaf} verboten werden,; dieses
Verbot kann sich auf das ganze Gebiet oder auf einzelne Teile einer Wasserstrafse, auf bestimmte oder
unbestimmte Zeit sowie auf bestimmte Arten von Fahrzeugen oder Schwimmkérpern erstrecken. ™

Eine Berticksichtigung des Klimaschutzes konnte hier erfolgen, indem § 16 Abs 1 SchFG um eine Z 12
(,,Schutz des Klimas®) erweitert wird. Dies hétte zur Konsequenz, dass der Klimaschutz kraft
Verweisung auch im Rahmen der Fahrverbote nach § 17 SchFG berticksichtigt werden kann.

§ 17 Abs 2 SchFG sieht eine Verordnungserméachtigung fiir Fahrverbote betreffend andere Gewasser als
Wasserstrallen vor:

»(2) Auf anderen Gewidissern als Wasserstrafien kann unter den Voraussetzungen des § 16 Abs 1 Z 1, 3
bis 6 sowie 10 und 11 durch Verordnung
1. die Ausiibung der Schifffahrt im erforderlichen Ausmaf; verboten oder auf eine bestimmte Anzahl
von Fahrzeugen oder Schwimmkérpern eingeschrinkt werden; dieses Verbot bzw. diese
Einschrinkung kann sich auf das ganze Gewdsser oder bestimmte Gewdsserteile, auf bestimmte
oder unbestimmte Zeit, auf bestimmte Arten von Fahrzeugen oder Schwimmkorpern und auf
einzelne Arten der Schifffahrt, wie die gewerbsmdpige Schifffahrt, die Sportschifffahrt oder die der
Austibung der Jagd oder der Fischerei dienende Schifffahrt, erstrecken;

Auch hier wiirde eine Erweiterung des § 16 Abs 1 SchFG um den Schutz des Klimas auf die
Verordnungserméchtigung des § 17 Abs 2 SchFG durchschlagen.

Einfuhrverbote in Hdifen

Neben generellen Fahrverboten kdnnen auch Einfuhrverbote in Hafen fiir klimaschadliche, also diesel-
und benzinbetriebene — Fahrzeuge als potenzielle Mallnahme genannt werden. Regelungen beziiglich
der Hafen finden sich in §§ 8 ff SchA-VO iVm § 35 SchFG.

Solche Verbote wiirden es freilich erfordern, ein Einstufungs- bzw Klassifizierungssystem zu schaffen.
Dies sollte bestenfalls international einheitlich geschehen. Darin wire festzulegen, welche Kategorien
von Schiffen von diesen Einfuhrverboten betroffen sein konnten und worauf hier genau abgestellt wird.
Auch muss im Einzelfall klar — etwa anhand einer Plankette — erkennbar sein, ob ein Fahrzeug diese
Kriterien erfiillt und damit einfahren darf oder nicht. Bevor ein solches internationales
Klassifizierungssystem besteht, ist die Umsetzung eines Einfuhrverbotes mit zahlreichen praktischen
Fragen behaftet.

2.3.2 Effizienzsteigerung der Schiffe

Eine Reduktion des Energiebedarfs von Schiffen durch technische und betriebliche Maflnahmen tragt
indirekt dazu bei, Kosten und Energieaufwand fiir die Herstellung und Verwendung von alternativen
Kraftstoffen im Schiffsverkehr moglichst gering zu halten. Anzustreben wéren deshalb gesetzliche
Vorgaben, die eine stufenweise Verbesserung der Effizienz neu gebauter Schiffe bewirken.

23 Siehe insbesondere RL (EU) 2018/2001 zur Férderung der Nutzung von Energie aus erneuerbaren
Quellen (,RED II“), ABL. L 2018/328, 82 idF L 2020/311, 11.
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2.3.4 Schiffsdiesel-Besteuerung?*

GemiB §4 Mineraldlsteuergesetz (MOStG)?® ist Mineralol in der Binnenschifffahrt fiir die
gewerbsméaBige Beforderung auf Donau, Bodensee und Neusiedlersee von der Mineraldlsteuer befreit.
Handelt es sich bei Mineral6l um Gasol, das als Schiffsbetriebsstoff verwendet wird, ist eine steuerfreie
Abgabe nur zulissig, wenn es gekennzeichnet ist (§ 9 MOStG). Andernfalls fillt MOSt in Hohe von 9,8
Cent/Liter an.

Im Sinne des Umstieges auf alternative Antriebe ist die Authebung dieser Befreiung zu erwigen.

2.3.5 Ausbau von Landstromanschliissen?®

Um den Antriebswandel im Bereich der Elektrifizierung vollziehen zu konnen, muss es ein
ausreichendes Infrastrukturangebot geben. In diesem Sinne konnte gesetzlich ein gewisser
Infrastrukturstandard fiir den Giiter- bzw. Personenverkehr verpflichtend vorgesehen werden.
AuBerdem wire es sinnvoll, vor allem bei Offentlichen Anlegestellen, aber auch bei privaten
Bootsanlegepldtzen (Seen und Fliisse) eine Verpflichtung zum Ausbau der Landstromanschliisse zu
normieren. § 9 Abs 11 SchA-VO sieht zB Vorgaben fiir einen Anschluss fiir elektrischen Strom an
Hifen, fiir die Beheizung, Beleuchtung, Reparaturen oder fiir sonstige Zwecke der Fahrzeuge vor. Auf
Gesetzesebene erscheint die Verankerung einer Landstromverpflichtung im 5.Hauptstiick des SchFG
(§§ 32 ff) systematisch passend.

2.3.6 Not-Ladevorgénge (§ 34 SchFG)

§ 34 SchFG sieht eine Hafennutzungserlaubnis fiir den Notfall vor: ,,Fahrzeuge und Schwimmkorper,
die durch Hochwasser, Eis, andere widrige Umstdnde oder behordliche Verfiigungen gehindert sind,
ihre Fahrt fortzusetzen, diirfen zu ihrem Schutz oder zum Uberwintern (Not- und Winterstand) alle
Hiifen unter Beachtung der gemdfs $35 erlassenen Verordnungen aufsuchen.

Es wire denkbar, in diese Bestimmung eine Erlaubnis fiir die erforderlichen Ladevorginge bei
elektrobetriebenen Fahrzeugen aufzunehmen, vor allem fiir den Fall, dass bei elektrobetriebenen
Fahrzeugen die fiir den Antrieb maf3gebliche Batterieleistung erschopft ist.

2.3.7 Verbesserung der Klimafreundlichkeit von Hédfen und anderen Anlagen

Auch Hifen und andere Schiffsanlagen kdnnen einen positiven Beitrag zur weiteren Okologisierung der
Schifffahrt beitragen. Vor allem im Hinblick auf die folgenden beiden Ziele konnten gesetzliche
Verpflichtungen bzw allfillige Zielbestimmungen vorgesehen werden:

o Eine Reduktion des eigenen, von Bodenfahrzeugen und Gebduden verursachten CO2-Ausstof3es
sowie

o Schaffung attraktiver Anbindungen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und der damit einhergehenden
Reduzierung des Pkw- und Lkw-Verkehrs auf dem Weg zu den Anlagen.

2.3.8 Hafenentgelthohe fiir klimaforderliche / klimaschadliche Fahrzeuge (§ 70 SchFG)

24 Siehe auch Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie
(BMK), Mobilititsmasterplan 2030 fiir Osterreich. Der neue Klimaschutz-Rahmen fiir den Verkehrssektor
Nachhaltig - resilient - digital (2021) 42.
25 Bundesgesetz, mit dem die Mineraldlsteuer an das Gemeinschaftsrecht angepafit wird
(Mineralolsteuergesetz 1995), BGB1 1994/630 idF zul 2019/104.
26 Siehe Fn 24.

10
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»8 70. Durch Verordnung sind unter Bedachtnahme auf die durch Hafenentgelte abzugeltenden
Leistungen Bestimmungen zu erlassen iiber
1. Arten von Hafenentgelten (Ufergeld, Liegegeld, Winterstandsgeld),
2. Grundlagen der Bemessung von Hafenentgelten unter Beriicksichtigung des Giiterumschlages
sowie der Art und Grifie der Fahrzeuge oder Schwimmkérper,
3. Festsetzung von Hafenentgelttarifen, bei Tarifen fiir offentliche Hdfen nach dem Grundsatz der
Kostendeckung;
4. Befreiungen fiir Fahrzeuge im dffentlichen Interesse sowie Fahrzeuge und Schwimmkérper, die
dem Hafenbetrieb dienen;
5. das Entstehen des Entgeltanspruches und den Zeitpunkt der Filligkeit der Hafenentgelte.

Bei der Hohe der Hafenentgelte konnte ebenfalls darauf abgestellt werden, ob es sich um ein
klimafreundliches oder klimaschidliches Fahrzeug handelt. Fiir Fahrzeuge mit einem Diesel- oder
Benzinantrieb konnten ,,Antriebszuschlége* verrechnet werden, die das Hafenentgelt erhdhen, etwa mit
folgender Passage: ,,Bei der Art der Fahrzeuge ist insbesondere auf das Ausmaf3 der CO,-Emissionen
Bedacht zu nehmen.

Hier ist auf die Thematik der einheitlichen internationalen Einstufung bzw Klassifizierung zu verweisen.
Hierdurch konnte ohne komplizierten Mehraufwand fiir jedes einzelne Fahrzeug eine
Berechnungsgrundlage herangezogen werden.

2.3.9 Verankerung des Klimaschutzes im SchFG

Wie eingangs erwihnt, ist der Klimaschutz in keinem der Gesetze ausdriicklich vorgesehen. Eine
Verankerung des Klimaschutzes wiirde nicht nur ein wichtiges gesetzgeberisches Bekenntnis, sondern
auch eine rechtliche Grundlage bieten, auf die aufgebaut werden kann.

Eine Verankerung ist im SchFG an mehreren Stellen denkbar:

Offentliche Interessen (§ 49 Abs 5 SchFG)

,§49 (5) Offentliche Interessen sind:

die Sicherheit von Personen;

2. die Sicherheit und Ordnung des Verkehrs auf Straflen mit offentlichem Verkehr,

3. die Ausiibung der Zollaufsicht auf Grenzgewdssern und nach zollrechtlichen Bestimmungen
zu Zollstrafsen erkldrten Wasserstrafien;

4. militarische Interessen;

5. der Betrieb von Kraftwerken,

6. die Regulierung und Instandhaltung von Wasserstrafsen.

§ 49 Abs 5 SchFG definiert die offentlichen Interessen, die vor allem bei der Bewilligung von
Schifffahrtsanlagen zu beachten sind. An dieser Stelle kdnnte der Klimaschutz als neuer Punkt ins
Gesetz aufgenommen werden.

Stand der Technik im SchFG

Auf den ,,Stand der Technik® wird an mehreren Gesetzesstellen verwiesen, er wird aber in keinem der
gepriiften Gesetze zum Bereich Schifffahrt definiert.

Wie bereits im Bereich Schiene veranschaulicht, enthilt jedoch § 9b EisbG eine Definition: ,,Der Stand
der Technik im Sinne dieses Bundesgesetzes ist der auf den einschligigen wissenschaftlichen
Erkenntnissen  beruhende  Entwicklungsstand  fortschrittlicher  technologischer — Verfahren,
Einrichtungen, Bau- und Betriebsweisen, deren Funktionstiichtigkeit erwiesen und erprobt ist. Bei der
Bestimmung des Standes der Technik sind insbesondere vergleichbare Verfahren, Einrichtungen, Bau-
oder Betriebsweisen heranzuziehen und die Verhdltnismdpfigkeit zwischen dem Aufwand fiir die nach

11
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der vorgesehenen Betriebsform erforderlichen technischen Mafinahmen und dem dadurch bewirkten
Nutzen fiir die jeweils zu schiitzenden Interessen zu beriicksichtigen.

Um welche zu schiitzenden Interessen es sich genau handelt, wird jedoch auch hier nicht ndher
ausgefiihrt. Im Zusammenhang mit der Schifffahrt wire es somit denkbar, sowohl eine Definition des
Stands der Technik nach Art des § 9b EisbG als auch eine Definition der zu schiitzenden Interessen
vorzunehmen. Dies beispielsweise in einem zweiten Absatz, in welchem der Klimaschutz explizit
aufgenommen wird: ,, Zu den zu schiitzenden Interessen zdhlen jedenfalls: 1. der Klimaschutz, 2. die
Sicherheit, etc.

Verankerung in den Verkehrsregeln (§ 16 SchFG)

§ 16 Abs 1 SchFG sieht Verkehrsregeln vor, die aus bestimmten Griinden durch Verordnung zu erlassen
sind. Dabei wird ebenso wenig auf Klimaschutz abgestellt; einzig wird in Z 4 der Luft- und
Gewisserschutz genannt:
.,§ 16 (1) Durch Verordnung sind der Verkehr und der Betrieb von Fahrzeugen und Schwimmkorpern
unter Bedachtnahme auf die Erfordernisse des Wasserbaues und auf zwischenstaatliche
Vereinbarungen zu regeln, soweit es folgende Griinde erfordern:

1. die Sicherheit der Schifffahrt oder von Personen;

2. auf Wasserstraf3en dariiber hinaus die Fliissigkeit des Verkehrs der gewerbsmdfigen
Schifffahrt, die Ordnung an Bord sowie die Ordnung beim Stilliegen der Fahrzeuge;
der Schutz von Personen vor Ldrmbeldstigungen;
der Schutz der Luft oder der Gewiisser vor Verunreinigungen;
der Schutz von Ufern und Anlagen sowie von Regulierungs- und Schutzbauten,
die Durchfiihrung von Regulierungsarbeiten oder von wasserrechtlich bewilligten bzw.
wasserwirtschaftlich erforderlichen Arbeiten;

[

SR N

,Der Schutz des Klimas* kdnnte etwa iiber eine neue Z 12 Eingang in die Bestimmung finden. Auf die
an § 16 SchFG ankniipfenden Verordnungsermichtigungen nach § 17 SchFG wurde bereits
hingewiesen.

2.3.10 Bevorrechtigung klimafreundlicher Fahrzeuge

Solange eine vollstindige Dekarbonisierung noch nicht vollzogen ist, kdnnte Fahrzeugen mit einem
klimaférderlichen Antrieb (Strom ein Vorrecht eingerdumt werden. Dies wiirde — allenfalls in
Kombination mit anderen Vorteilen fiir klimafreundliche Antriebe — Anreize zum Umstieg auf solche
Fahrzeuge setzen. Ein denkbarer gesetzlicher Ankniipfungspunkt, nach dessen Vorbild eine solche
Bevorrechtung erfolgen kénnte, ergibt sich aus § 20 Abs 1 SchFG: ,, Fahrzeugen, die zur Rettung und
Hilfeleistung bestimmt sind, sowie solchen, deren ungehinderte Fahrt aus Griinden der Sicherheit oder
wegen eines dringenden Verkehrsbediirfnisses im offentlichen Interesse liegt, ist durch Verordnung
oder, soweit solche Fahrzeuge nach der Art ihrer Verwendung nicht allgemein bestimmt werden kénnen,
im Einzelfall durch die Behorde ein Vorrecht bei der Durchfahrt durch Stellen, an denen eine bestimmte
Reihenfolge gilt, zuzuerkennen. *

In § 6.34 Wasserstralen-Verkehrsordnung und in § 94 Abs 1 Seen- und Fluss-Verkehrsordnung finden
sich Regelungen beziiglich der Rangfolge von Bevorrechtigungen. An dieser Stelle konnte man

allenfalls die Rangfolge anpassen und ein Vorrecht fiir klimafreundliche Fahrzeuge verankern.

Auch hier wire ein Einstufungs- bzw Klassifizierungssystem vorteilhaft.

2.3.11 Veranstaltungen (§ 18 SchFG)

12
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Die gegenwirtige Gesetzeslage erlaubt es, die Abhaltung von Veranstaltungen an und auf
WasserstraBBen, durch Verordnungen an eine behordliche Bewilligung unter Vorschreibung
entsprechender Auflagen zu binden. Diese ist nach § 18 SchFG unter den in § 16 (1) aufgezihlten
Griinden méglich. Um hier eine Gesetzesgrundlage fiir eine Veranstaltungsbeschrinkung bzw. Verbote
durch Verordnungen zu erméglichen, muss die Aufzihlung in § 16 - wie bereits erldutert - um den
Klimaschutz erweitert werden.

13
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3. Bereich Luftfahrt

3.1 Gepriifte Rechtsvorschriften

e Bundesgesetz vom 2.Dezember 1957 iiber die Luftfahrt (Luftfahrtgesetz — LFG), BGBI
1957/253 idF zul 2021/151.

o Bundesgesetz iiber den zwischenstaatlichen Luftverkehr 2008 (BGzLYV 2008), BGB112008/96
idF zul 2013/96.

e Verordnung des Bundesministers fiir Verkehr vom 1. Juli 1972 betreffend Zivilflugpliitze
(Zivilflugplatz-Verordnung — ZFV 1972), BGBI 1972/313.

e Verordnung des Bundesministers fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr vom 29. Mai 1987
betreffend das Uberfliegen der Bundesgrenze (Grenziiberflugsverordnung — GUV), BGBI
1987/249 idF zul 11 2014/43.

e Bundesgesetz iiber die Festlegung von Flughafenentgelten (Flughafenentgeltegesetz — FEG),
BGBI12012/41 idF zul 2021/152.

3.2 Allgemeines

3.2.1 Aufgabenstellung

Erster Schritt im Rahmen des Projekts MOBILEX war es, alle relevanten Gesetze und Verordnungen
innerhalb eines Themenbereichs — hier des Bereichs ,,Luft“ — auf ihre Klimavertraglichkeit hin zu
untersuchen. Dabei wurden die Bestimmungen in drei Gruppen eingeteilt: klimafreundlich,
klimaneutral und klimaschddlich.

3.2.2 Status Quo

Ganz grundsitzlich ldsst sich sagen, dass der Klimaschutz in keinem der gepriiften Gesetze expressis
verbis verankert ist. Es ist jedoch wunstrittig, dass der Flugverkehr die klimaschadlichste
Verkehrsvariante darstellt. So ist laut Umweltbundesamt ein Kilometer, der mit dem Flugzeug
zuriickgelegt wird, tiber 29 Mal so klimaschédlich wie ein Kilometer mit der Bahn.?’ Es stellt daher eine
umso groflere Herausforderung dar, die gesetzlichen Rahmenbedingungen des Flugverkehrs
klimafreundlich(er) zu gestalten.

3.3 Uberlegungen

3.3.1 Verbot von Kurzstreckenfliigen

27 Siehe die Grafik unter Punkt 3.3.1.
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Gerade im Bereich der Kurzstrecken- bzw der Inlandsfliige stellt sich die Frage, ob diese nicht génzlich
vermieden werden kdnnten. Zum einen sind Kurzstreckenfliige besonders ineffizient, weil gerade beim
Starten des Flugzeuges sehr viel Treibstoff verbraucht und somit ein sehr hoher Energieaufwand fiir
wenige Kilometer bendtigt wird. Zum anderen ist gerade bei Kurzstrecken mit verhdltnismaBig
geringem Mehraufwand ein Umstieg auf andere, klimaschonendere Verkehrsmittel wie die Bahn
moglich.

Um dieses Ziel voranzutreiben, konnte entweder die Reise mit dem Flugzeug durch hohe Preise so
unattraktiv gestaltet werden, dass sich die Bevolkerung auf andere Verkehrstrager umsteigt (siche Punkt
3.3), oder Kurzstreckenfliige miissten {iberhaupt verboten werden (zB durch sukzessive Einschrankung
der zuldssigen Flugdestinationen). Innerdsterreichisch konnten dementsprechend zunéchst alle
Kurzstreckenfliigen unter 300 Kilometer untersagt werden. Langerfristig gesehen sollte es das Ziel sein,
an Osterreichischen Flughéifen keine innereuropdischen Flugverbindungen mehr anzubieten.

Als Vorbild kdnnte Frankreich dienen: Dort sollen inléndische Kurzstreckenfliige kiinftig verboten sein,
wenn das Ziel auch innerhalb von zweieinhalb Stunden mit der Bahn zu erreichen wire.?® In diesem
Zusammenhang gilt es allerdings anzumerken, dass das Bahnnetz in Frankreich wesentlich besser
ausgebaut ist als in Osterreich und man innerhalb der angegebenen Zeitspanne mehr als 300 Kilometer
zuriicklegen kann.

3.3.2 Beimischungsverpflichtungen zum Flugzeugtreibstoff

Damit langfristig CO;-neutral geflogen werden kann, ist es zum einen notwendig, neue
Flugzeugkonzepte und -antriebe zu entwickeln, zum anderen bedarf es politischer Unterstiitzung und
Forderung, um nachhaltig erzeugte Flugkraftstoffe marktfihig und verfiigbar zu machen.”’ Da
alternative Antriebe wie Wasserstoff oder Elektrizitdit wohl noch viele Jahre bis zur Marktreife
bendtigen werden, erschiene der Einsatz von Biotreibstoffen der schnellste Weg, um das langfristige
Ziel — die CO,-Emissionen der Luftfahrt auf null zu senken — zu erreichen. Biotreibstoffe verursachen
rund 80 % weniger Treibhausgasemissionen. Jedoch kostet Biokerosin aktuell ungeféhr vier Mal so viel
wie herkommliches Kerosin,* das bereits einen GroBteil der Gesamtkosten der Fluglinien ausmacht.

28 Vgl zB Tagesschau, Frankreich verbietet viele Inlandsfliige,
<https://www.tagesschau.de/ausland/europa/frankreich-inlandsfluege-101.html/> (21.07.2021).

29 Austrian Aviation Association, Fakten und Maftnahmen zur weiteren Okologisierung Luftfahrt & Umwelt
(2020) 4.

30 Vgl aeroTELEGRAPH, Airbus, Boeing, KLM und Co. fordern Biokerosin-Pflicht,
>https://www.aerotelegraph.com/>.
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In diesem Zusammenhang wiirde eine Verpflichtung zur Beimischung von Biokraftstoffen eine
klimaschiitzende MaBnahme darstellen,*! die freilich im europdischen Gleichklang eingefiihrt werden
miisste.*

3.3.3 Anforderungen an Flughéfen

Auch Flughifen konnen einen positiven Beitrag zur Okologisierung der Luftfahrt leisten. Vor allem im
Hinblick auf folgende Ankniipfungspunkte sollten gesetzliche Verpflichtungen bzw allfdllige
Zielbestimmungen vorgesehen werden:

e Reduktion des eigenen, von Bodenfahrzeugen und Gebauden verursachten CO,-Ausstof3es,

e attraktive Anbindungen zum Flughafen mit offentlichen Verkehrsmitteln und der damit
einhergehenden Reduzierung des PKW-Verkehrs zum Flughafen sowie

e cin lirmfeindliches Tarifmodell bei den Landegebiihren.*

Auf derartige Faktoren konnte im Rahmen der Flugplatzbewilligung (§§ 68 ff LFG) explizit Bedacht
genommen werden.

3.3.4 Offentliche Interessen (§ 71 Abs 1 LFG)

In einigen Bestimmungen des LFG — insbesondere in dem fiir Flugplatz-Bewilligungen zentralen § 71 -
wird auf den Begriff der ,,6ffentlichen Interessen® abgestellt. Dieser wird jedoch an keiner Stelle des
Gesetzes ndher definiert. Um die Aspekte des Klimaschutzes stirker in Genehmigungsverfahren
integrieren zu kdnnen, empfiehlt sich daher eine Definition der relevanten 6ffentlichen Interessen, und
daran ankniipfend eine ausdriickliche Benennung des Umwelt- und Klimaschutzes als gewichtiges
offentliches Interesse.

»8§ 71. (1) Die Zivilflugplatz-Bewilligung ist zu erteilen, wenn

a) das Vorhaben vom technischen Standpunkt geeignet und eine sichere Betriebsfiihrung
zZu erwarten ist,

b) der Bewilligungswerber verldflich und zur Fiihrung des Betriebes geeignet ist,

¢) die finanziellen Mittel des Bewilligungswerbers die Erfiillung der aus diesem
Bundesgesetz fiir den Flugplatzhalter sich ergebenden Verpflichtungen gewdhrleisten,
und

d) sonstige offentliche Interessen, nicht entgegenstehen.

Denkbar wire etwa folgende Novellierung des § 71 Abs 1 lit d LFG:

d) sonstige offentliche Interessen, wie insbesondere Umwelt- und Klimaschutz, der Schutz von Leben
und Gesundheit sowie der Schutz vor unzumutbaren Immissionen, nicht entgegenstehen oder ein am
Vorhaben bestehendes offentliches Interesse, wie insbesondere die Sicherheit der Luftfahrt, ein
allenfalls entgegenstehendes iffentliches Interesse iiberwiegt.

Wie wichtig eine genaue(re) gesetzliche Determinierung der 6ffentlichen Interessen ist, zeigte sich am
Beispiel des langjéhrigen Verfahrens zur Bewilligung der dritten Landebahn am Flughafen Wien. So
hat der VfGH in seiner Entscheidung vom Juni 2017 argumentiert, dass der Schutz des Klimas gerade
nicht zu den luftfahrtrechtlich relevanten 6ffentlichen Interessen zéhle, da das LFG an keiner Stelle
explizit darauf abstelle.*

31 BMK, Mobilitaitsmasterplan (2021) 43.

32Vgl RL (EU) 2018/2001 zur Férderung der Nutzung von Energie aus erneuerbaren Quellen (,RED II),
ABI L 2018/328,82idF L 2020/311, 11.

33 Austrian Aviation Association, Fakten und MafRnahmen zur weiteren Okologisierung Luftfahrt & Umwelt
(2020) 11.

34 VfGH 29.06.2017 E875/2017.
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3.3.5 Flugverbote/Luftraumbeschrankungen aus Klimaschutzgriinden (§§ 4 f LFG)

Flugverbote bzw Luftraumbeschrinkungen sind an sich klimafreundlich. GemaB § 4 LFG sind darunter
dauernde oder zeitlich beschrankte Ein-, Aus-, und Durchflugverbote oder Verbote des Betriebes von
Luftfahrzeugen, Flugmodellen, unbemannten Luftfahrzeugen oder selbstidndig im Fluge verwendbarem
Luftfahrtgerat Zz1: Luftsperrgebiet) bzw entsprechende Beschriankungen (Z 2:
Flugbeschriankungsgebiete) zu verstehen.

De lege lata konnen Flugverbote etwa aus Sicherheits- oder Larmschutzgriinden vorgesehen werden:

»8 5. (1) Der Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie hat im Einvernehmen mit dem
Bundesminister fiir Landesverteidigung und der sonstigen in ihrem Wirkungsbereich beriihrten
Bundesminister durch Verordnung Luftraumbeschrinkungen im Sinne des §4 Abs. 1 Z1 und 2
festzulegen oder auf Gefahrengebiete im Sinne des § 4 Abs. 1 Z 3 hinzuweisen, soweit dies erforderlich
ist:

a) im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt, oder

b) zur Fernhaltung stérender Einwirkungen der Luftfahrt auf Personen oder Sachen oder

¢) zur Sicherung von Such- und Rettungsmafinahmen (§ 135), oder

d) zur Aufrechterhaltung der offentlichen Ruhe, Ordnung und Sicherheit.

An dieser Stelle ist es liberlegenswert, ob entsprechende Luftsperren bzw Flugbeschrankungen auch aus
Klimaschutzgriinden vorgesehen werden konnen. Jedenfalls ist eine ausschlieBlich auf Griinde des
Klimaschutzes gestiitzte Beschrinkung derzeit nicht moglich und miisste explizit gesetzlich verankert
werden.

3.3.6 Unterlagen der Flugplatzbewilligung (§§ 69 und § 71 Abs 1 LFQG)

§ 69 gibt Inhalte vor, die ein Antrag auf Erteilung einer Flugplatz-Bewilligung zu enthalten hat. In
diesem  Zusammenhang konnte — nach Art der in §6 UVPG  verankerten
Umweltvertriglichkeitserkldrung - vorgesehen werden, dass der Projektwerber auch eine Beschreibung
der voraussichtlichen Umweltauswirkungen, insb der durch den Flughafen bzw Flugbetrieb induzierten
(und Osterreich zurechenbaren) THG-Emissionen des Vorhabens vorzulegen hiitte.

3.3.7 Bedarfspriifung (§ 71 Abs 2 LFG)

§ 71 (2) LFG sieht eine Bedarfspriifung vor, da ohne Bedarf fiir ein (weiteres) 6ffentliches Flugfeld die
Bewilligung fiir ein solches nicht erteilt werden darf. AuBerdem diirfen Flughéfen nur dann bewilligt
werden, wenn ihre Errichtung im 6ffentlichen Interesse gelegen ist.

Dieses fiir einen Flughafen sprechende ,,0ffentliche Interesse® ist laut Gesetz jedenfalls nicht gegeben,
wenn:
a) er von einem bereits bewilligten und in Betrieb befindlichen Flughafen weniger als 100 km in der
Luftlinie entfernt ist und geeignet wire, dessen Verkehrsaufgaben zu gefihrden, und
b) der Unternehmer dieses bereits bestehenden Flughafens in der Lage und gewillt ist, binnen sechs
Monaten die fiir den geplanten Flughafen in Aussicht genommenen Aufgaben selbst zu
tibernehmen.

An dieser Stelle konnten weitere Tatbestinde ins Gesetz integriert werden, die ein 6ffentliches Interesse
an der Flugplatzbewilligung ausschlieBen. Ganz grundsitzlich besteht die Gefahr, dass mehr
Infrastruktur auch mehr Flugverkehr induziert, obwohl es im Sinne des Klimaschutzes gelegen wire,
den Verkehr von der Luft auf die Schiene zu verlagern. Denkbar wire deshalb, im Zuge der
Bewilligungserteilung auch zu priifen, ob der durch den zu bewilligenden Flugplatz induzierte Verkehr
nicht auch {iber die Schiene abgewickelt werden kann, dh nicht nur eine Bedarfspriifung, sondern auch
eine explizite Priifung klimafreundlicherer Alternativen vorzunehmen.
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3.3.8 Flugrouten (§ 120a LFG)

Gemadl § 120a LFG ist bei der Festlegung von Flugrouten durch die Austro Control auf die Abwehr von
den der Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren, wie insbesondere auf eine moglichst
geringe Immissionsbelastung, Bedacht zu nehmen.

»8 120a. (1) Die Austro Control GmbH hat die zur sicheren, geordneten und fliissigen Abwicklung des
Flugverkehrs erforderlichen An- und Abflugverfahren und Verfahren fiir den Streckenflug festzulegen.
Es ist dabei auf die Abwehr von den der Allgemeinheit aus dem Luftverkehr drohenden Gefahren, wie
insbesondere auf eine moglichst geringe Immissionsbelastung, Bedacht zu nehmen. *

Diese Bestimmung konnte durch eine Pflicht zur Bedachtnahme auf den Klimaschutz erweitert werden.
Erginzend dazu wire eine verstirkte Partizipation diverser Stakeholder (zB Gemeinden, Behorden)

— etwa durch Bildung eines Gremiums analog zur Fluglirmkommission in Deutschland®® — sowie die
Anhorung des Umweltanwaltes bei der Bestimmung von Flugrouten zu empfehlen.

3.3.9 Einschriankungen von Flugveranstaltungen aus Klimaschutzgriinden (§ 126 LFQG)

»8§ 126. (1) Wettbewerbe oder Schauvorstellungen, an denen Zivillufifahrzeuge beteiligt sind (zivile
Luftfahrtveranstaltungen), diirfen unbeschadet sonstiger gesetzlicher Vorschriften nur mit einer
Bewilligung der gemdf; Abs.4 zustindigen Behérde durchgefiihrt werden.

(2) Die Bewilligung ist zu versagen, wenn Tatsachen die Annahme rechtfertigen, dass die éffentliche
Sicherheit oder Ordnung, insbesondere die Verkehrssicherheit, durch die Veranstaltung gefihrdet
werden konnte.

Die Bewilligung ziviler Luftfahrtveranstaltungen (Wettbewerbe oder Schauvorstellungen) kann gem
§ 126 Abs 2 LFG versagt werden, wenn 6ffentliche Interessen, insbesondere die Sicherheit der Luftfahrt,
entgegenstehen. An dieser Stelle konnte explizit zum Ausdruck gebracht werden, dass auch der
Klimaschutz ein entsprechendes 6ffentliches Interesse darstellt, zZB folgendermal3en:

(2) Die Bewilligung ist zu versagen, wenn Tatsachen die Annahme rechtfertigen, dass die offentliche
Sicherheit oder Ordnung, insbesondere die Verkehrssicherheit gefihrdet werden konnte oder dies
aus Griinden des Immissions- und Klimaschutzes erforderlich ist.

3.3.10 Diskriminierungsverbot (§ 4_FlughafenentgelteG)

., Flughafenentgeltregelungen diirfen keine Diskriminierung zwischen Flughafennutzern beinhalten.
Dies steht einer Differenzierung der Flughafenentgelte bei Belangen von offentlichem Interesse,
einschlieflich des Umweltschutzes, jedoch nicht entgegen. Die fiir diese Differenzierung
herangezogenen Kriterien miissen geeignet, objektiv und transparent sein.

§ 4 FlughafenentgelteG untersagt grundsitzlich zwischen Flughafennutzern diskriminierende
Regelungen, bestimmt jedoch, dass eine sachlich gerechtfertigte Differenzierung der Entgelte bei
Belangen von offentlichem Interesse, einschlieBlich des Umweltschutzes zuléssig ist. Auch hier konnte
ausdriicklich vorgesehen werden, dass der Klimaschutz ein entsprechendes offentliches Interesse
darstellt.

35 § 32b dt. Luftverkehrsgesetz (https://www.gesetze-im-internet.de/luftvg/).
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