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SCHWERPUNKTTHEMEN:
/ VERNETZUNG

Digitalisierung vernetzt alle Dinge und macht neue Angebote maoglich -
Produktion, Logistik, Transport

« VERBINDUNG

Osterreichs strategische Lage als Knotenpunkt zwischen Nord-Siid und
Ost-West als Chance nutzen

& VERANTWORTUNG

Entscheidungen fur die Zukunft treffen bedeutet, heute Verantwortung fiir
die Zukunft Gbernehmen und nachhaltiges Handeln

1. VORWORT
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1. Vorwort

Mobilitat ist ein wesentliches Kernelement einer modernen Gesellschaft. Gleichzeitig befindet sich derzeit
kaum ein anderer Bereich der Wirtschaft in einem groBeren Umbruch als der Mobilitdtssektor. Megatrends,
wie die Digitalisierung und die gednderten politischen Rahmenbedingungen vor dem Hintergrund des globalen
Klimawandels, sind die wichtigsten Treiber dieser Veranderung. In diesem Aktionspapier werden wesentliche
Einflussfaktoren und der notwendige Anpassungsbedarf fir einen erfolgreichen Wirtschaftsstandort
Osterreich und eine Mobilitit der Zukunft skizziert.

Die Vernetzung aller Waren und Giiter und damit die neuen Produktions- und Transportmdoglichkeiten
werden aus Sicht der Industrie einer der Haupttreiber der Veranderung sein und die standig steigenden
Mobilitatsbedirfnisse stellen auch entsprechend neue Anforderungen an Infrastruktur und Regulierung.

Die Infrastruktur in Osterreich ist tiber weite Strecken sehr gut ausgebaut und bildet daher ein Standortasset
im internationalen Vergleich. Osterreich verbindet zudem Europa zwischen Nord und Stid sowie Ost und
West und liegt als zentrale Drehscheibe und Umschlagplatz inmitten der Europaischen Union. Gleich vier der
strategischen EU-Kernnetzkorridore laufen durch Osterreich. Gemeinsam mit seinen europaischen Partnern
kann Osterreich diese starke Position weiter ausbauen, wenn neue Verbindungen erschlossen werden -
Stichworte sind hier etwa die Verlangerung der Breitspurbahn bis Wien oder das Projekt SeidenstraBe 2.0.
Dartber hinaus liegt in der Verantwortung der Entscheidungstrager von heute, die Voraussetzungen und
Rahmenbedingungen zu schaffen, damit Osterreichs Wirtschaft nachhaltig erfolgreich bleibt und seine globale
Wettbewerbsfahigkeit weiter ausbaut.

Zielsetzung der Industriellenvereinigung (IV) als Vertreterin der 6sterreichischen Industrie ist es, die
Notwendigkeiten aufzuzeigen und die politischen Forderungen abzuleiten. Der Fokus der Industrie

liegt naturgemanR starker am Glterverkehr als am Personenverkehr, aber die Anpassungsbedarfe bei

den Rahmenbedingungen und die Infrastruktur sind oft ident. Osterreichs Unternehmen treiben den
notwendigen Wandel ohnehin selbst voran, es gilt, sie dabei durch kluge politische Rahmenbedingungen
und intelligente Infrastrukturinvestitionen zu unterstiitzen, damit der hohe Lebensstandard in Osterreich
auch fir kinftige Generationen erhalten wird.

GEORG KéAPSCH HEINX SENGER-WEISS
Prasident Vorsitzender der Fokusgruppe
CHRISTOPH NEUMAYER PETER KOREN
Generalsekretar Vize-Generalsekretar
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DIE 3 SCHWERPUNKTTHEMEN

INFRASTRUKTUR
TRANSPORT
LOGISTIK

IN ZAHLEN

194.132 14311

Beschaftigte im Transportsektor Logistikbranche

-l o @ EXEEEE)

Prognose Anstieg
Personenverkehr bis 2025

Personenverkehr:
+ (o) a
23/() . * B 58% .\ 21% é g-fgr::/:i)cher ‘ﬁ’ 3%
" ® Pkw FuBganger Verkehr Radfahrer
Prognose Anstieg
Guterverkehr bis 2025
Giterverkehr: +32%
9 % _ammm 4%
i S%I?eﬁ) ﬁ 56tr2;3e/o - Donguschifffahrt ﬁ

Quellen: Statistik Austria, BMVIT



WICHTIGE
REDUKTIONSZIELE -
ENERGIE/MOBILITAT:

3 Hauptziele der EU-Energie- und Klimapolitik bis 2030

°
() o g .

° Senkung der Treib-
. hausgasemissionen
um mindestens
(gegenliber dem

Stand von 1990)

" 40%

o
/ Erhéhung des An-
- teils erneuerbarer Steigerung der
Energiequellen auf Energieeffizienz um
mindestens

Europaisches WeiRbuch Verkehr (2011):

¥ 60% THG-Reduktion

des Verkehrs in der EU bis 2050 gegentiber 1990

27%

Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich 2012:

-19% COZ-AusstoB

bis 2025,

-50% Feinstaub-Emissionen (PM2,5)
-70% NOXx

im Vergleich zu 2010;

-13% Energieverbrauch
bis 2025




NS < =~
PN ~ Faf
P ~ - ~
-’ ~ -~ ~
~ P ~
~.~ ~
< | ~
L~ - By N
] "
-
/(\ N , Iy
% . ’ N N
5 K
7~
P
> S .
-
So >
>
7 N 7 N
~ °N P . %
~ 7 S
~_~ ||||
> N
rd S [
\\
7 >// ~
~ 1 e
// ~ \\ ) oo H}} ) ///
~ N & P
] ) -
@, ﬂ \>\ - ° ) \\ <L
s, ‘HH‘““H PN =\ s S\t
N . ~Q P ~Q 3 NN _ N
N 50 N |~ ~ SV ~
. \\ - *
~ -’
~ e
N
<
~
~ ~
~ ~
~ ~
~ ~
~ ~
~N ~
~ ~
~ ~
~ ~

2. DIE MOBILITATSWENDE
ALS CHANCE FUR

OSTERREICH
(EXECUTIVE SUMMARY)
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2. Die Mobilititswende als Chance fiir Osterreich (Executive Summary)

Ein leistungsfihiger Industriestandort lebt von seiner guten Anbindung und Vernetzung. Osterreich

ist hier im Herzen Europas geografisch sehr gut gelegen, aber auch dank einer leistungsfahigen
Infrastruktur und guter Rahmenbedingungen fiir Logistik und Transport von Waren international sehr
wettbewerbsfihig. Der technologische Wandel bei der Erzeugung von Gltern (Stichwort Industrie 4.0)
und beim Transport von Personen und Gutern findet bereits in allen Bereichen der Wirtschaft statt und
fuhrt zu vollig neuen Anforderungen an die Infrastruktur und zu einem erheblichen Anpassungsbedarf
bei den Rahmenbedingungen. Ziel dieses Papiers ist es, diesen Veranderungsbedarf aufzuzeigen und
Handlungsempfehlungen aus Sicht der Industrie zu geben.

Im internationalen Vergleich weist Osterreich eine gute Performance in der Logistik auf. Im globalen Logistics
Performance Index (LPI) der Weltbank z.B. belegte Osterreich im Jahr 2016 den weltweit siebten Platz, den
sechsten innerhalb der EU. Von Osterreichs Nachbarstaaten rangiert lediglich Deutschland héher.t Osterreich
liegt im industriellen Herzen Europas inmitten eines globalen industriellen Zentrums, das sich von Norditalien
nach Norden bis nach Deutschland und von Frankreich im Westen bis nach Osteuropa erstreckt. Durch die
stirkere Vernetzung und die Chancen, mit der Digitalisierung der Produktion in Osterreich wieder Betriebe
anzusiedeln (Stichwort: Onshoring), hat Osterreich die Chance, seine starke Position weiter auszubauen.

Logistik-Performance-Index
LPI-Score 2014  LPI-Score 2016

5
4,23 4,22 4,20 4,19 5
4,12 > i 4,14 4411 S
4 3,95 3,96 400 4 = 392 399 %
3
S
2
3 3
%‘
g
3
2 ¢
k:
B
1 3
e
0 &
Deutschland Luxemburg Schweden Niederlande Singapur Belgien  Osterreich China
1 Quelle: The World Bank Group: https:/Ipi.worldbank.org
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Viele der genannten Veranderungen erfordern aber Investitionen, die sowohl eines langeren Vorlaufs bei

der Beschlussfassung und Planung bediirfen, als auch substanzieller Investitionsbudgets des Staates und/
oder der Unternehmen. Gerade Infrastrukturinvestitionen und GroRinvestitionen in Industrieanlagen
erfordern langfristige Denk- und Planungshorizonte sowie Rechtssicherheit. Hier mangelt es in Osterreich
insbesondere im gegenwartigen System der Raumordnung sowie in den Uibertrieben langen und ineffizienten
Genehmigungsverfahren, die notwendige Zukunftsinvestitionen teilweise unmoglich machen oder sehr

oft verzogern. Gleichzeitig vergroRert sich die Dynamik der Entwicklungen und Verdnderungen aufgrund

der immer schnelleren Verbreitung von Informationen und der Digitalisierung, die Entwicklungsprozesse
beschleunigt oder Innovationen auf die Software-Seite verlagert, die wiederum schneller anpassbar ist und
neue Geschaftsmodelle entstehen lasst. Deshalb verlief etwa der Einstieg in die Sharing Economy in der
Mobilitat deutlich schneller als erwartet, wo neue Carsharing-Angebote die Nutzerzahlen in wenigen Jahren
vervielfacht haben. Vor diesem Hintergrund gilt es, das wichtige Spannungsfeld zwischen Investitionen,
Investitionssicherheit und der Dynamik der Veranderungsprozesse bei der Umsetzung der Vision zu beachten.

Bei der Umsetzung der Vision 2030+ sind sich teils widersprechende Zielkriterien auszutarieren.
Dazu gehoren:

e Technologieoffenheit bei der Unterstiitzung von Innovationen durch den Staat
e Schaffung von Kostenwahrheit und Minimierung der Kosten des Wandels fiir Wirtschaft und Gesellschaft
e Vermeidung von Lock-ins durch friihzeitige und moglicherweise falsche Festlegungen

Eine Herausforderung stellen insbesondere die letzten beiden Kriterien dar. Je friiher eine Entscheidung
fir bzw. gegen eine Innovation getroffen wird, desto geringer sind die Kosten - zumindest, wenn man sich
fr die ,richtige” Innovation entschieden hat. Im Falle eines Lock-ins in die falsche Technologie kénnen die
langfristigen Kosten jedoch enorm werden, wenn dadurch die Wettbewerbsfiahigkeit der Unternehmen
gefdhrdet ist. Ganze Produktionszweige kdnnten unter Umstédnden vom Markt verschwinden.

Insgesamt kann eine Zielerreichung unter dem Motto ,,Mobil. Effizient. Vernetzt.“ nur gelingen, wenn
einerseits die entsprechenden Bediirfnisse der unterschiedlichen Akteure klar wahrgenommen und auch in der
Erarbeitung eines Leitbildes berticksichtigt werden. Mobilitat muss hierbei weiter gefasst und auch gedacht
werden, als dies in der Vergangenheit hdufig der Fall war. Umso wichtiger ist es, realistische Zielvorstellungen
und praktikable Umsetzungskonzepte fiir die einzelnen Teilbereiche zu haben, die sich nicht allein auf
technische Machbarkeiten stlitzen, sondern Gbergreifend auch Verantwortlichkeiten anders wahrnehmen als
dies bislang der Fall war. Das Umdenken, welches von der Bevolkerung und den Unternehmen gefordert wird,
muss auch im politischen Bereich erfolgen und die Uberwindung von Ressortgrenzen und Zustindigkeiten z.B.
auf Landes- und Bundesebene umfassen.

Die wichtigsten Handlungsfelder aus Sicht der Industrie lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Osterreich braucht ein Bekenntnis zum Industrie- und Wirtschaftsstandort und zum forcierten
Ausbau zukunftsfester Infrastruktur in den Bereichen Kommunikation, Energie und Verkehr. Dafir
sind eine entsprechende Erginzung der Bundesverfassung (Staatszielbestimmung Beschéaftigung und
Wirtschaftsstandort) sowie die Beschleunigung von Genehmigungsverfahren erforderlich.

2. Standortentwicklung braucht entsprechende Rahmenbedingungen und Rechtssicherheit - hier ist eine
Rahmenkompetenz des Bundes in der Raumordnung eine vorrangige MaBnahme.
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10.

Osterreich braucht einen neuen bzw. adaptierten Masterplan fiir die Mobilitit bis 2030+. Der aktuelle
Gesamtverkehrsplan stammt aus dem Jahr 2012 und ist in seinen Annahmen und auch durch den
beschleunigten technologischen Wandel teilweise tiberholt.

Verkehr und Mobilitat werden bis 2030 weiter deutlich zulegen. Gliter- und Individualverkehr

bergen aber gleichzeitig ein enormes Potenzial und miissen vorausschauend in Richtung Vernetzung,
Effizienzsteigerung und Kapazitiatserhohung weiterentwickelt werden. Der grof3flachige Einsatz
intelligenter Verkehrsmanagement- und Informationssysteme (Verkehrs-Telematik, elektronische
Vignette) erhdhen die effiziente Nutzung von Strae, Schiene, Luft- und Schifffahrt bis hin zur ,Last
Mile", optimieren die Transportdienstleistung und tragen zum Umweltschutz bei. Dabei miissen die
Wettbewerbsfahigkeit und Leistbarkeit gewahrleistet bleiben. Zur Sicherstellung eines attraktiven
Bahnsystems und moderner Services, die sich am Mobilitdtsbediirfnis der Kunden orientieren, ist eine
stabile und nachhaltige Finanzierung erforderlich.

Eine stirkere Vernetzung steigert die Attraktivitit des Industrie- und Wirtschaftsstandortes: Osterreich
liegt als Logistik-Hub im Herzen Europas und verbindet Nord-Siid und Ost-West. In Richtung Asien
ergeben sich hier neue Chancen fir Stral3e, Schiene, Luftfahrt und Wasserweg - Stichwort Seidenstral3e
2.0, Verlangerung der Breitspurbahn, Ausbau Donauschifffahrt, Ausbau Luftfracht etc.

Die prioritdre Umsetzung des europaischen TEN-V-Kernnetzes ist zu forcieren, zumal die wesentlichen
Verkehrsachsen Osterreichs - Donau, Brenner, Baltisch-Adriatische Achse - Teil des Kernnetzes und auch
Teile von insgesamt vier Kernnetzkorridoren sind.

Das Zielbild der flichendeckenden Multi-Modalitat ist in die Praxis umzusetzen. Hier gilt es Logistik-Llicken
zu schlieBen - in einigen Regionen (etwa im Stiden Osterreichs) fehlen Modal-Terminals, die Bahn und StraRRe
verbinden. In den Ballungsraumen sind zudem neue Modal-Terminals fiir die regionale Logistik notwendig.
Mithilfe intelligenter Ansatze muss zudem ein effizienter Wechsel zwischen den einzelnen Verkehrstragern
ermoglicht werden, d.h. Schnittstellen sind zu optimieren, um Transaktionskosten zu senken.

Der Personenverkehr nimmt sowohl im Bereich Individualverkehr (Pkw) als auch im Bereich 6ffentlicher
Verkehr (vor allem Schiene und Bus) weiter zu. Der Ausbau von Bahnhofen/Flughéfen als Multi-Modal-
Hubs zur Vernetzung mit dem o6ffentlichen Personennahverkehr sowie autonomer offentlicher Verkehr in
ruralen Gebieten sind wesentliche StoBrichtungen fiir mehr Effizienz im Individualverkehr.

Der einheitliche europaische Luftraum (Single European Sky) muss umgesetzt werden, um Kosten und
Umwelteinfllsse zu reduzieren und Sicherheit und Kapazitat zu erhéhen. Zudem ist die Liberalisierung von
Luftverkehrsabkommen nach MaRgabe fairer und transparenter Wettbewerbsbedingungen auf nationaler
und europaischer Ebene zu implementieren.

Hindernisse am Binnenmarkt bzw. eine dauerhafte Behinderung des freien Waren- und Personenverkehrs
konnen langfristig keine Losung sein und sind daher zu beseitigen (Stichwort Grenzkontrollen).
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3. Das Leitbild der Industrie fiir die Mobilitat der Zukunft

<OI) Europaische Vernetzung ausbauen

Osterreich ist eine erfolgreiche offene Volkswirtschaft und liegt inmitten Europas. Die
Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche Transformation der Mobilitét liegen in der gemeinsamen
Gestaltung der Zukunft mit den europaischen Partnern. Der Europaischen Union und europaischen
Initiativen wie den ,Transeuropdischen Netzen (TEN-V)“ kommt daher Ubergeordnete Bedeutung zu.

9 Technologiepotenziale nutzen

V ’ Neue Technologien bieten enorme Potenziale fiir Osterreichs Wirtschaft und erméglichen komplett
neue Mobilitdts-Konzepte, die letztendlich eine Verbesserung der Lebensqualitat, eine Reduktion von
Emissionen und eine héhere Effizienz mit sich bringen kénnen. Entscheidend ist es, Forschung und
Entwicklung zu fordern, die Menschen fiir diese neuen Technologien adaquat auszubilden und die
gesellschaftliche Akzeptanz neuer Technologien zu foérdern.

€ Kosteneffizient, technologieneutral, wirtschaftsférdernd

Rahmenbedingungen fiir die Mobilitat der Zukunft miissen die Faktoren Kosteneffizienz,
Technologieneutralitat und wirtschaftspolitische Faktoren wie Beschaftigung, Wachstum und
Investitionsorientierung berlicksichtigen, damit einerseits die Mobilitat in die gewlinschte Richtung
gelenkt und andererseits keine Fehlanreize geschaffen werden.

Der Mensch im Mittelpunkt

Mobilitat ist ein Grundbeddrfnis der Gesellschaft. Der Mensch ist und bleibt zentrales Element

in einem Verkehrssystem. Mal3geschneiderte Methoden und Anreizmodelle sind erforderlich, um
zielgruppenbezogene Mobilitatsbedarfe zu erheben, das Bewusstsein und die Akzeptanz fiir neue
angebotene Mobilitatslosungen zu schaffen und das Mobilitatsverhalten nachhaltig zu andern.

Mobil.Effizient.Vernetzt. Infrastruktur - Transport - Logistik 2030+ 13
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4. Die Treiber der Transformation der Mobilitat

In den nachsten flinf bis 15 Jahren wird ein starker Wandel von Mobilitat und Verkehr stattfinden. Getrieben
wird dieser Wandel von eigentlich unabhangigen gesellschaftlichen, 6konomischen und technologischen
Trends, die sich aber im Falle der Mobilitat in ihren Wirkungen Uberlagern und zu einem substanziellen
Strukturwandel von Mobilitat, Transport und Logistik flihren werden. Zu den Treibern, die Veranderungen
auBerhalb des Verkehrssystems darstellen, die aber einen wesentlichen Einfluss auf die Entwicklung der
Verkehrsnachfrage, der Verkehrsprozesse sowie auf die raumliche Organisation des Verkehrs ausiiben,
gehoren das Thema Digitalisierung - hier vor allem die Vernetzung durch ,Internet of Things“ und Industrie
4.0 -, der Trend zu Sharing Economy, E-Commerce, neue Technologien in der Mobilitdt wie autonomes
Fahren, neue politische Anforderungen durch den Umbau des Energiesystems und Klimaschutz, aber auch
Veranderungen in der Produktion selbst - etwa durch 3D-Druck - sowie die demografische Entwicklung.
Jeder dieser Treiber wirkt unterschiedlich auf die Transformation der Mobilitat.

4.1. Klimaschutz und Umbau des Energiesystems

Ein zentraler Treiber im Zusammenhang mit kiinftiger Mobilitat ist die Frage nach intelligenten
Antriebskonzepten, die auch den ambitionierten Klimazielen der Europaischen Union gerecht werden. Dabei
ist entscheidend, die sinnvollsten Verkehrstrager (StraBe, Schiene, Wasser, Luft) fur die unterschiedlichsten
Mobilitatszwecke (individuelle Mobilitat vs. Transport und Logistik) zu identifizieren und wesentliche Faktoren
wie das Zusammenspiel von Kraftstoff (Benzin, Diesel, Biokraftstoffe, CNG, LNG, LPG, Wasserstoff (H2),
Strom) und Antriebsart (Verbrennungsmotor, Brennstoffzelle, Batterie), Mobilitatszweck und Umfeld / Umwelt
(Stadt vs. Land) zu berlcksichtigen. Fir eine zukunftsgerichtete Mobilitat ist daher ein gesamtheitlicher
Ansatz mit europaweit harmonisierten Rahmenbedingungen, ohne lberlappende oder sich widersprechende
Vorgaben, entscheidend.

Basis fir eine erfolgreiche Transformation des Mobilitatssystems und erste Prioritat ist die Steigerung der
Effizienz in der Mobilitat. Im Sinne einer umfassenden Sichtweise miissen aber alle Stoffstréme zwischen der
Okosphare und unserer Anthro- bzw. Technosphiare im Blickpunkt stehen. Sowohl die Ressourcenentnahme
(der Input) als auch die Retournierung aller Arten von nicht mehr benétigten Stoffen als Abfalle und
Emissionen (Output) an die Okosphire sind zu beriicksichtigen. Auch stehen nicht (nur) die Effizienz von
Einzeltechnologien, sondern vor allem die Systemeffizienz und die gewlinschte Dienstleistung im Blickpunkt.

Die entsprechenden Rahmenbedingungen miissen so gestaltet sein, dass die sinnvollste Antriebsart flr

den entsprechenden Mobilitdtszweck gefordert bzw. am attraktivsten ist. Mobilitat, Transport und Logistik
der Zukunft sind vielfaltig und missen leistbar sein - ebenso vielfaltig und leistbar missen kiinftige
Antriebskonzepte sein. Ein technologieoffener und energieneutraler Ansatz ist deshalb Grundvoraussetzung.
Nicht der Antrieb bzw. Kraftstoff ist entscheidend, sondern die Okobilanz des Fahrzeugs bzw. der Mobilitit.

Mobil.Effizient.Vernetzt. Infrastruktur - Transport - Logistik 2030+ 15



Aktuell zeigen sich folgende wesentliche Optionen fiir eine klimafreundliche Mobilitat, wobei technologischer
Fortschritt auch andere Optionen moglich machen kann, die aktuell noch nicht absehbar sind:

1. Elektrifizierung durch direkte Stromnutzung im Fahrzeug. Der Strom kann dabei entweder in Batterien
gespeichert werden, durch Oberleitungen (wie bei Ziigen oder O-Bussen) zugefiihrt oder durch Induktion
aus der umgebenden Infrastruktur gewonnen werden.

2. Erzeugung von nachhaltigen Biokraftstoffen. Dabei konnen gasférmige und fliissige Kraftstoffe
erzeugt werden.

3. Wasserstoff (H2) genutzt in Fahrzeugen mit Brennstoffzelle. Dafiir muss eine Betankungsinfrastruktur
aufgebaut werden, erste Schritte wurden bereits gesetzt.

4. Strombasierte Kraftstoffe. Wie bei Wasserstoff-Brennstoffzellen wird dabei Strom in H2 umgewandelt
und dann durch weitere energieaufwendige Umwandlungsschritte zu gasférmigem Kraftstoff (Power-to-
Gas) bzw. fllissigem Kraftstoff (Power-to-Liquid) umgewandelt.

5. CNG, eine in der Mobilitat bereits bestehende und erprobte Technologie. Sie kann aufgrund der
vorhandenen Technologie sofort einen wesentlichen Beitrag zur Reduktion der Treibhausgasemissionen
leisten. Langfristig gesehen bieten darliber hinaus Biogas sowie synthetisches Gas (,greening the gas")
eine erneuerbare Ergdnzung zum konventionellen Erdgas.

6. Solar driven liquid hydrocarbon production recycling CO, als alternativer Treibstoff (Luftverkehr)

Fazit: Die Mobilitat im Pkw-Bereich wird auch in Zukunft vielfaltig sein. Im Pkw-Verkehr liegt die Prioritat
gegenwartig auf Elektrifizierung, da diese Losung rascher umsetzbar und energieeffizienter ist. Im Lkw-Verkehr
ist aktuell noch keine klare Tendenz absehbar, hier sind sowohl konventionelle Kraftstoffe in Kombination

mit nachhaltigen Biokraftstoffen, CO2-arme konventionelle Kraftstoffe (z.B. CNG oder LNG) als auch
Elektrifizierung in Form von H2- und strombasierten Technologien denkbare Wege. In der Schifffahrt zeichnet
sich eine Tendenz in Richtung LNG ab, die Luftfahrt setzt derzeit eher auf Kerosin, welches aus Biomasse
erzeugt wird. Im Luftverkehr wird es im Vergleich zum terrestrischen Verkehr noch einen langeren Zeitrahmen
flr eine Transformation erfordern, z.B. fiir eine flichendeckende Einsetzbarkeit von alternativen Treibstoffen
im Flugverkehr.

4.2. Elektromobilitdt und Batterietechnologie

Die EU-Kommission hat in ihrem WeiBbuch Verkehr eine Abkehr vom konventionellen Verbrennungsmotor,
zumindest fiir den urbanen Raum, postuliert: Demnach sollte 2050 in den Stadten kein konventioneller
Verbrenner mehr fahren, 2030 sollten bereits die Halfte der Fahrzeuge in den Stadten keine konventionellen
Verbrenner mehr sein.

Mehrere europaische Lander haben bereits Zielzeitpunkte festgelegt, ab welchen die Neuzulassung von Pkw
mit Verbrennungsmotor nicht mehr gestattet sein soll. Norwegen und die Niederlande peilen dafiir bereits
2025 an, wobei auch Fahrzeuge mit Plug-in-Hybridantrieb erfasst werden. In Deutschland kreist die Debatte
um den Zeitpunkt 2030, wahrend in Frankreich und GroBbritannien das Jahr 2040 von den Regierungen
vorgeschlagen wurde, wobei die Stadt Paris bereits ab 2030 keine Verbrennungsmotoren mehr zulassen will.

In Osterreich wurden 2016 1,2 Prozent reine Elektrofahrzeuge zugelassen (3.800). Bis 2030 soll, ohne
Verbote, mit einer ,Abgasstrategie 2030" des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie
eine vollstandige Abkehr vom Verbrennungsmotor erreicht werden, d.h. auch von den Plug-in-Hybriden,
die bloB als Ubergangstechnologie gesehen werden. Das signifikante Reduktionspotenzial in diesem
Bereich ist nur mit intelligenten Mobilititslésungen und alternativen Antrieben erzielbar. Osterreich hat
historisch eine hohe Kompetenz in der Antriebstechnologie und kann dieses Know-how nutzen, um sich
als Innovationsstandort flir neue Antriebstechnologien zu positionieren: In der Batterie-Forschung besteht
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etwa die Moglichkeit eine weltweite Spitzenposition einzunehmen und dazu wurden bereits konkrete
Forderprogramme - beispielsweise das Programm ,Silicon Austria“ - aufgesetzt. Mit einer Mobilititswende
werden substanzielle Anteile der heutigen automobilen Wertschopfungskette verschwinden und durch neue
Komponenten ausgetauscht. Der Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit durch Innovation und Wandel der Industrie
sollte daher ein direkt mit der Mobilitaitswende verkniipftes Ziel von Industrie und Politik sein.

Fazit: Unter der Voraussetzung, dass der Strom aus weitgehend klimaneutralen Energietragern stammt,
leistet Elektromobilitat einen wichtigen Beitrag zur Dekarbonisierung des Verkehrs. Gleichzeitig werden die
Abgase aus dem Antrieb eliminiert und die Energieeffizienz deutlich erhéht. Ein weiterer wichtiger Beitrag
zur Steigerung der stadtischen Lebensqualitat ist, dass E-Fahrzeuge bei niedrigen Geschwindigkeiten deutlich
leiser als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor sind.

4.3. Vernetzung und autonomes Fahren

Durch Verbesserung der Sensorik, der Steuerungssysteme und Rechenleistungen in Fahrzeugen werden

sich diese zukiinftig autonom im Stral3enverkehr bewegen konnen und erméglichen neue Geschaftsmodelle
(z.B. im Carsharing mit autonomen Pkw) und Fahrkonzepte (z.B. im Lkw durch Platooning). Ein rechtlicher
Rahmen fiir autonom fahrende Fahrzeuge wird gegenwartig auf EU-Ebene sowie auf Ebene einzelner
Mitgliedstaaten erarbeitet, wobei insbesondere Haftungsfragen eindeutig zu klaren sind. Mit der Herstellung
von Rechtssicherheit ist dann europaweit mit einer rapiden Zunahme von autonomen Fahrzeugen zu rechnen.

Heute wird die Nutzung autonomer Fahrzeuge noch in sogenannten Testfeldern erprobt. Haufig sind
autonome Kleinbusse mit 10-15 Platzen Ziel der Erprobung, da diese sowohl im Stadtverkehr als auch im
landlichen Raum eine Liicke im Verkehrsangebot schlieRen kdnnen. Ein Beispiel ist der Digibus, der von
Salzburg Research in Osterreich getestet wird.

Aufgrund der hohen Beschaffungskosten ist in ndchster Zeit jedoch kaum mit autonomen Fahrzeugen in
Privatbesitz zu rechnen, wahrend Assistenzsysteme in privaten Fahrzeugen zunehmen werden.

Eine wesentliche offene Frage bei autonomen Fahrzeugen ist die Frage nach Haftungen bei Unféllen.
Deutschland agiert hier als Vorreiter und hat bereits im Herbst 2016 eine Ethik-Kommission zum
automatisierten Fahren eingesetzt, dabei wurden Leitlinien fir die Programmierung automatisierter
Fahrsysteme entwickelt. So sollen automatisierte Fahrsysteme insbesondere dort eingesetzt werden, wo sie
weniger Unfille verursachen als menschliche Fahrer (positive Risikobilanz). In Osterreich fehlen derartige
Leitlinien noch.

Fazit: Technisch sind hochautomatisierte Fahrzeuge heute schon realisierbar. Im Rahmen von zahlreichen
Testfeldern lauft aktuell die Erprobung und Verbesserung, sodass noch vor 2030 auf jeden Fall mit dem

Einsatz von autonomen Fahrzeugen in Flotten und spater wahrscheinlich auch im privaten Betrieb zu rechnen
ist. Autonomes Fahren, das vordergriindig nicht der Verringerung von Energiebedarf und Emissionen dient,
eroffnet ein groRes Potenzial zur vielfaltigen Optimierung des Verkehrssystems (fahrerlose und damit
glnstigere Taxis, Steuerbarkeit und damit Vermeidung von Staus, Verbesserung der Guiterlogistik u.a.m.). Um
die Akzeptanz fir diese neuen Technologien zu erh6hen sind innovationsfreundliche Rahmenbedingungen und
die Klarung von Haftungsfragen notwendig.
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4.4, Digitalisierung: Internet of Things (loT) und Industrie

Digitalisierung betrifft die Gesellschaft und die Unternehmen. Sie tritt in verschiedenen Stufen auf. Transfer
und Austausch von Informationen Gber das Internet und Apps auf Smartphones bilden die grundlegende
Stufe. Auf dieser Stufe werden insbesondere neue Dienstleistungen durch Teilen von Informationen auch
im Bereich der Mobilitat ermdglicht (siehe das nachfolgende Kapitel Sharing Economy). Die nachste Stufe
der Digitalisierung bildet das Internet of Things (loT). Hier bedeutet Digitalisierung die Ausstattung jedes
denkbaren Gegenstandes mit Sensoren und dessen (permanente) Vernetzung mit dem Internet, um die
aufgenommenen Daten mitzuteilen und zu vernetzen.

Fur den Mobilitatsbereich bedeutet das konkret, dass durch Internet of Things eine Sicherung der
Verfligbarkeit der Verkehrsinfrastruktur fiir moéglichst ununterbrochene Verkehrsstréme moéglich wird. Durch
ein auf aktuellen Daten basierendes Infrastrukturmanagement inklusive laufender Zustandserfassung lasst
sich eine Verkehrssicherheit, die Vermeidung von Kapazitatseinschrankungen (nicht nur durch Staus, sondern
auch durch Unfille, Naturereignisse, Baustellen und Wartungsarbeiten) erreichen. Durch synchromodale
Transportkonzepte kann zudem eine Verlagerung auf nachhaltige Verkehrstrager (z.B. Schiff und Schiene)
forciert werden, da im Fall eines Ereignisses (z.B. Stau, Unfall) eine Verlagerung auf andere Verkehrstrager
moglich wird. Eine weitere Notwendigkeit ist die Bereitschaft zur horizontalen Kooperation zwischen
unterschiedlichen Verkehrstragern.

In der Produktion lauft Digitalisierung unter dem Schlagwort Industrie 4.0, oder wird auch als die vierte
industrielle Revolution bezeichnet. Gemeint ist eine umfassende Vernetzung von Produktions- und
Wertschopfungskette. Smarte Fabriken werten ihre digital verfligbaren Daten aus der Produktion aus,

um die Fertigung zu steigern, und gewinnen gleichzeitig Erkenntnisse zur Verbesserung der Produkte

und Produktionsprozesse. Wertschdpfung im Luftverkehr erfolgt zum Beispiel unter Uberwachung der
Funktionsfahigkeit der Aggregate des Flugzeuges, die gleichzeitig Daten in Echtzeit an die Produktion liefert,
um zukiinftige Triebwerke effizienter zu gestalten. Logistikketten sind durchgehend vernetzt mit den einzelnen
Transportvorgangen und den Produktionsprozessen.

Fazit: Wandel und Effizienzverbesserungen in der Logistik bezogen sich bisher auf die Logistikkette selbst.
Digitalisierung, loT und Industrie 4.0 werden zu einer Optimierung der Logistik im Zusammenhang mit der
Optimierung von Produktion und Entwicklung neuer Produkte flihren.

4.5. 3D-Druck, Giiterverkehr und Logistik

Die technische Entwicklung des 3D-Drucks und die damit verbundene Ausdehnung des Nutzungspotenzials
auf die Serienfertigung ermaoglichen Entwicklungen mit groBerer Tragweite flir Glterverkehr und Logistik. In
der N3dhe von Metropolen bzw. gréBeren Stadten konnten sich 3D-Drucker-Farmen ansiedeln, die mit den
verschiedensten industriellen 3D-Druckern fur Kunststoffe, Keramik oder Metalle? bestiickt in der Lage waren,
eine Vielzahl von unterschiedlichen Produkten in gréBerer Zahl herzustellen und diese in der Region zeitnah
auszuliefern. 3D-Drucker kdnnten auch im Einzelhandel vor Ort oder bei Konsumenten platziert sein, alles
jedenfalls mit Auswirkung auf den Giterverkehr, insbesondere in der Letzten-Meile-Logistik.

Fazit: Die Entwicklung des 3D-Drucks als Produktionsverfahren kann zu einer deutlichen Veréanderung
der Giterverkehrsstrome flihren - vor allem, wenn dadurch die Produktion ndher an den Endverbraucher
verlagert wird.

2 In der Entwicklung sind auch 3D-Drucker fiir Lebensmittel.

1 8 Mobil.Effizient.Vernetzt. Infrastruktur - Transport - Logistik 2030+



4.6. Sharing Economy & Multi-Modalitit

Kern der Sharing Economy ist die gemeinsame, kurzfristige und zeitlich befristete Nutzung von Gegenstanden.
Im Bereich der Mobilitdt verbreiten sich zahlreiche Geschaftsmodelle der Sharing Economy: Teilen von
Fahrzeugen (Carsharing, Bikesharing), Teilen von Fahrten (Ridesharing) oder Teilen von Parkplatzen
(Parksharing). App-basierte Geschaftsmodelle finden sich flir konventionelle Antriebsformen, aber bereits auch
in der Elektromobilitat, bei welcher Gber den Zugang zu Lades&ulen und privaten Ladepunkten informiert und
abgerechnet wird. Auch im Guterverkehr und der Logistik haben sich internetbasierte Sharing-Plattformen
entwickelt. Diese Logistik-Plattformen arbeiten unter dem Label der Cooperative Logistics sowie der
Collaborative Logistics neben dem Ziel Auftrége zu generieren auch an der Koordination von Fahrten und
Ladungen. Diese Koordination soll durch geteilte Fahrten die Auslastung erhdhen, die Effizienz verbessern und
somit Kosten senken und damit die Wettbewerbsfahigkeit kleiner Logistikanbieter im Vergleich zu den groRen
Anbietern steigern, welche in verstarktem MaBe von Skalenertrégen profitieren kénnen.

Die Sharing Economy bringt auch neue Mobilitdtsangebote hervor. Parallel dazu entwickeln sich neue
Lebensstile, teilweise gekoppelt mit neuen Mobilitatsverhaltenstypen. Ein neues Angebot ist die Mobilitat
aus einer Hand (auch bezeichnet als One-Stop-Shop-Mobilitat). Uber eine Plattform bucht und organisiert der
Konsument seine komplette Mobilitit, kann sadmtliche fiir eine bestimmte Teilstrecke in Frage kommenden
Verkehrsmittel via Smartphone und Internet vergleichen und bei Bedarf in Kombination (intermodal) buchen.

Dieses Modell kann in mit verschiedenen Angeboten gut erschlossenen Rdumen den Besitz eines privaten
Pkw unnotig machen, zumindest aber den Zweitwagen ersetzen. Die regelmaBige Nutzungsdauer von
Fahrzeugen wird erhéht und gleichzeitig verringert sich der benotigte Parkraum, was sich bereits durch
den abnehmenden Pkw-Besitz in urbanen Zentren beobachten lasst. Damit werden Verkehrsteilnehmer
immer weniger auf typischerweise genutzte Verkehrsmittel festgelegt sein und entwickeln neue
Mobilitatsverhaltenstypen.

Fazit: Car-, Ride- und Bikesharing werden weiter an Bedeutung gewinnen. Damit wird Wertschépfung von

der Fahrzeugproduktion auf die Mobilititsdienstleistung verlagert. Ahnlich gilt dies auch fiir den Bereich des
Guterverkehrs, wo die verbesserte und effizientere Logistik zu einem geringeren Bedarf an Fahrzeugen fiihren
wird als ohne Sharing Economy. Die Sharing Economy verandert die Méglichkeiten fiir Mobilitat und den
Gutertransport und macht viele neue digitalbasierte Lésungen méglich - insbesondere in den Ballungsraumen.

4.7. Integrierte Mobilitdtsdienste

Effizientes Verkehrsmanagement erfordert die Integration von bisher eigenstandigen Verkehrs- und
Mobilitatsdiensten. Dazu gehoéren Schienen- und StralRennetze, der 6ffentliche Personen- und Nahverkehr
(OPNV), die Bewirtschaftung von Parkraumen und das Einheben von Nutzergebiihren. Behérden und
Verwaltungen, als auch 6ffentliche und private Betreiber sind eingebunden, Fahrzeuge werden nicht mehr
isoliert, sondern als Teil eines solchen Informationsékosystems betrachtet.

Diese Integration basiert auf Mobilitatsplattformen die verkehrs- und infrastrukturbezogene Daten aus
verschiedenen Quellen fiir Analysen und Verkehrsmanagement erfassen, aggregieren und verarbeiten. Diese
Daten setzen sich aus Informationen zu Verkehrsdichte, Verkehrsfliissen, Geschwindigkeiten und anderen
Datenpunkten zusammen. Uberdies kdnnen diese Plattformen mit Informationen externer Datenquellen wie
der aktuellen Auslastung von Parkraumen oder Parkplatzen im 6ffentlichen StralBenraum, Informationen Gber
Baustellen und Unfille, Informationen von vernetzen Fahrzeugen oder Fahrplaninformationen &ffentlicher
Netze angereichert werden. Wissten beispielsweise Autofahrer bei Fahrtantritt wo sie am Zielort einen
Parkplatz finden, lieRen sich viele ,leere” Kilometer sowie Staus und Emissionen vermeiden.
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Die so zur Verfiigung stehenden Daten und Analysen unterstiitzen Behorden und Verwaltungen bei der
Entwicklung und Umsetzung von Verkehrs- und Mobilitatsstrategien und helfen, Griinde fiir schlecht genutzte
Kapazitaten erkennbar zu machen und entsprechend gegensteuern zu kénnen.

Fir Mobility-as-a-Service (MaaS)-Dienste erméglichen die auf den Plattformen generierten Daten

und Informationen individuelle Losungen und anpassbare Leistungen. Durch Informationstransparenz
wird Reisenden die effiziente Nutzung unterschiedlicher Transporttrager erleichtert und Alternativen
aufgezeigt, indem Ubergreifende Transportmoglichkeiten in Echtzeit ermittelt werden. Hiermit sind
zuverlassige Informationen iber Fahrzeit, Verflighbarkeiten und Navigation sowie einfach zu bedienende
Buchungs- und Zahlungsmoglichkeiten fiir private wie 6ffentliche Verkehrsmittel, Mitfahrgelegenheiten
und Fahrgemeinschaften gemeint. Der Einzelne bezahlt somit kiinftig fir Mobilitdt und nicht mehr fir den
einzelnen Verkehrstrager. Mobilitat soll kiinftig nicht den Besitz eines Fahrzeugs voraussetzen.

Fazit: Eine effiziente Datenlogistik und -analyse leistet einen wesentlichen Beitrag zur Entwicklung und
Umsetzung innovativer und leistungsfahiger Verkehrs- und Mobilitatslosungen. Eine Entkoppelung der
Mobilitdt vom einzelnen Verkehrstrager bzw. dem Besitz eines eigenen Fahrzeuges wird moglich.

4.8. E-Commerce

Der Standort Osterreich gerit beim Thema Onlinehandel immer stérker unter Druck. Es gibt zu wenig Logistik-
und Lagerflachen, zu wenige Onlinehandler, womit die Waren immer ofter direkt aus den Nachbarlandern
zugestellt werden. Anstatt wie gehofft im Burgenland siedelte etwa Amazon 2017 seinen Retouren-Standort
fur Mitteleuropa in der Slowakei an. Weitere zentrale Distributionslager wurden in der Tschechischen

Republik und Polen errichtet. Hier miissen entsprechende Rahmenbedingungen geschaffen werden, wie

die Widmung von Logistikflachen aber auch wettbewerbsfahige Bedingungen im Zoll- und Steuerrecht, um
Wertschdpfungsverluste zu vermeiden.

Fazit: Wahrend der stationare Handel sinkt, ist E-Commerce ein Zukunftsmarkt, wobei ein wesentlicher Teil
der Wertschépfung in der Lagerung und Logistik bei der Belieferung der Kunden liegt. Osterreich verfolgt hier
keine konsequente Ansiedlungspolitik und generiert dadurch zu wenige Arbeitsplatze im E-Commerce-Sektor.

4.9. Demografische Entwicklung

Osterreichs Bevolkerung steigt laut Prognose von Statistik Austria bis 2030 auf 9,4 Mio. Einwohner. Der
Anteil der tGber 65-Jahrigen wird laut Prognosen von 1,6 Mio. Menschen in 2015 auf 2,2 Mio. Personen

in 2030 steigen®. Allerdings bleibt die Zahl der Erwerbstatigen ungefahr erhalten und auch die Zahl der
Jugendlichen bis 20 Jahre erhéht sich leicht. Durch die allgemeine Zunahme der Bevdlkerung in Kombination
mit der Zunahme des Fahrzeug- und Fiihrerscheinbesitzes der Giber 65-Jahrigen entsteht ein Impuls fiir einen
Anstieg der Verkehrsnachfrage. Insbesondere fiir die Altersgruppe 65+ ist es im Jahr 2030 - anders als noch
Jahrzehnte zuvor - selbstverstandlich, jedes gewtlinschte Reiseziel in der Region bequem mit dem eigenen
Pkw erreichen zu kénnen. Obwohl Alternativen verfiigbar sind und die Bereitschaft zur Nutzung dieser
Angebote langsam steigt, bleibt das eigene Auto haufig aus Gewohnheit die erste Wahl.

Fazit: Das Bevolkerungswachstum insgesamt bringt schon einen Anstieg des Verkehrs mit sich, dies wird noch
zusatzlich verstarkt durch die hohere Mobilitat im Alter. In Kombination wird dies vor allem zu einem Anstieg
des Individualverkehrs - insbesondere Pkw-Verkehr - flihren, macht aber auch neue Konzepte fiir 6ffentlichen
Nahverkehr notwendig.

3 Quelle: Statistik Austria: Statistisches Jahrbuch 2017

20 Mobil.Effizient.Vernetzt. Infrastruktur - Transport - Logistik 2030+



.
N/ 0 001 4]
.
L

i @ [ @ : :
o ypy T e DR
T XS
X\ '_)YA‘P

5. NEUE WEGE FUR
_DEN TRANSPORT VON
I GUTERN UND PERSONEN N

Mobil.Effizient.Vernetzt. Infrastruktur - Transport - Logistik 2030+ 21




5. Neue Wege fiir den Transport von Giitern und Personen

5.1. Gesamtverkehr allgemein

Knapp die Halfte aller in Osterreich zuriickgelegten Wege (unabhangig von ihrer Linge) im Personenverkehr
wird mit dem Pkw erledigt. Ein weiteres Zehntel entfallt auf Pkw-Mitfahrer, 18 Prozent entfallen auf den
offentlichen Verkehr, 21 Prozent auf FuBBganger und drei Prozent auf Radfahrer. Auch hier sind deutliche
Unterschiede zwischen den Bundeslandern zu erkennen: So werden in Wien mit Pkw (einschlieRlich Mitfahrer)
lediglich 29 Prozent der Wege zuriickgelegt, wahrend dies in Bundeslandern wie Karnten, Niederdsterreich
und Oberosterreich etwa auf zwei Drittel aller Wege zutrifft. Regionale Verkehrspolitik und geografische
Unterschiede kénnen hier aber einen groBen Einfluss haben: Eine gezielt fahrradfreundliche Politik in
Vorarlberg hat dazu gefiihrt, dass der Anteil des Radverkehrs erfolgreich gesteigert werden konnte und im
Vergleich zu den anderen Bundeslandern mehr als doppelt so hoch liegt.

Der Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich ist das giiltige strategische Planungsinstrument der &sterreichischen
Verkehrspolitik. Er stammt allerdings schon aus dem Jahre 2012 und beschreibt Ziele und Strategien der
Verkehrspolitik bis 2025 (BMVIT 2012).

Im Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich werden folgende Trends beschrieben (BMVIT 2012):
e Der Pkw ist das dominierende Verkehrsmittel auBerhalb der Ballungsraume.

e Innerhalb der Ballungsraume geht der motorisierte Individualverkehr teilweise sogar zuriick und der
offentliche Verkehr verzeichnet steigenden Zuspruch.

e Der Bahnverkehr gewinnt im Bereich der Mittel- und Langstrecke durch den Ausbau und die attraktivere
Gestaltung der Hauptverkehrsachsen (siehe Weststrecke).

e Zuwachse verzeichnet der Bahnverkehr auch in den Ballungsraumen, so zum Beispiel die S-Bahnstrecken
in und rund um Graz, Innsbruck, Wien, Salzburg und im Rheintal.

Gemal der Verkehrsprognose 2025+* wird die Personenverkehrsleistung im Zeitraum 2010 bis 2025

um ein Viertel steigen (von 82 Mrd. pkm auf 102 Mrd. pkm). Dabei verzeichnet der Schienenverkehr
eine etwas stiarkere Zunahme (+29 Prozent) als der motorisierte Individualverkehr (MIV) (+23 Prozent).
Die Guterverkehrsleistung steigt im Prognosezeitraum von 60 Mrd. tkm auf 79 Mrd. tkm (+32 Prozent).
Dabei nimmt die Transportleistung auf StraBe und Schiene gleichermaBen zu. Es wird angenommen, dass
sich die Verkehrsemissionen von der Verkehrsleistung durch Innovationen im Bereich der Fahrzeug- und
Verkehrstechnologie (primar durch neue Antriebsformen) entkoppeln werden.

5.2. Logistik und Verkehr in Osterreich®

In der Branche ,Verkehr und Lagerei“ sind 2014 insgesamt 194.132 Personen in Osterreich beschiftigt,

die in 14.311 Unternehmen arbeiten: Damit entfallt mehr als jeder zehnte Arbeitsplatz (10,3 Prozent) des
Dienstleistungssektors (einschlieRlich Handel) auf diese Branche. Mit einer Bruttowertschépfung von 13,2
Mrd. Euro wird dabei 11,8 Prozent der gesamten Bruttowertschépfung im Dienstleistungssektor (112,1 Mrd.
Euro) erbracht. Dies zeigt, dass der Sektor eine groRe Bedeutung fiir die dsterreichische Wirtschaft besitzt.

Osterreich bildet einen wichtigen Knotenpunkt im europaischen Verkehrssystem. Hier kreuzen sich zentrale
Nord-Sid-Verbindungen der EU, um z.B. Giber den Brenner die Alpen zu Gberwinden sowie Ost-West-
Verbindungen, die die jlingsten Mitgliedstaaten im Osten und Stidosten der EU an ihre westlichen Nachbarn

4 Verkehrsprognose 2025+, vom BMVIT, der ASFINAG und der OBB-Infrastruktur AG beauftragt; Annahmen: keine gezielten zusatzlichen MaRBnahmen,
keine Abkehr von den bisherigen Trends
5 Quelle: Statistik Austria: Osterreich. Zahlen Daten Fakten 16/17.
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anbinden. Dementsprechend laufen vier der EU-Kernnetzkorridore durch Osterreich. Dies bietet eine Chance
durch innovative Logistiklésungen diese Verkehre in Osterreich zu biindeln, neu zu organisieren, weiter zu
verarbeiten oder zumindest auch entlang der Transitrouten zu beférdern.

Der Glterverkehr lasst sich in drei Bereiche teilen: Ein Drittel der transportierten Giter entfallt auf den
Inlandsverkehr (33,4 Prozent), etwas mehr als ein Drittel ist grenziiberschreitender Verkehr® von und nach
Osterreich (35,5 Prozent) und etwas weniger als ein Drittel ist reiner Transitverkehr (31,2 Prozent). Die
Transportleistung gliedert sich dabei vor allem in drei Verkehrstrager, die den Grof3teil der Menge abwickeln:
Straf3e, Schiene und Schifffahrt. Darliber hinaus werden kleinere, aber vor allem hochwertige Guiter auch iber
den Luftverkehr transportiert. GemaR Oxford Economics (2012) werden rund 50 Prozent des Gesamtwertes
der 6sterreichischen Exporte per Luftfracht transportiert.

Haupteinflussfaktor der Veranderung neben dem technologischen Wandel ist das politische Ziel einer
klimaschonenden Mobilitat von Gltern. Um ,Ausweicheffekte” zu vermeiden ist es wichtiger als im
Individualverkehr, wirtschaftlich tragbare Losungen zu finden (héhere Preiselastizitat im kommerziellen
Verkehr), um inlandische Unternehmen durch die Einflihrung von KlimaschutzmaRnahmen nicht gegentber
auslandischen Unternehmen zu benachteiligen. Investitionen in nachhaltige Mobilitat miissen sich rechnen.
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5.3. Schiene

Im Gesamtverkehrsplan werden die strategischen Vorgaben des Arbeitspapiers ,Zielnetz 2025+ der

OBB beriicksichtigt. So wird durch die Realisierung des ,Zielnetz 2025+ von einer Zunahme des
Schienenverkehrsaufkommens um 30,3 Prozent im Zeitraum 2008-2025 ausgegangen, wahrend eine
Nichtrealisierung zu einer Zunahme von nur 12,6 Prozent fiihren wiirde (OBB 2011). Strategische Zielvorgabe
des Bundes ist es zudem, bis 2025 nach Ausbau der gro3en Bahnachsen und Terminals diesen Anteil in
Osterreich auf 40 Prozent zu steigern. Entlang des Zielnetzes 2025+ werden strategisch und langfristig
geplante Infrastrukturinvestitionen realisiert, um das Zusatzaufkommen zu bewaltigen (z.B. Weststrecke,
Bahnhofe, Terminals etc.). Damit werden Kapazitaten fiir den Giterverkehr und die Voraussetzungen fiir einen
integrierten Taktfahrplan nach Schweizer Modell geschaffen. Die Finanzierung der Infrastrukturinvestitionen
fur den 6ffentlichen Schienenverkehr erfolgt auf Grundlage des sechsjahrigen Rahmenplans mittels
Beschlussfassung der Bundesregierung. Um den vollen Nutzen des Zielnetzes zu erreichen, ist die Fortfiihrung
der Bahn-Infrastrukturoffensive das Ziel.

5.3.1. Starker Ausbau des Giiterverkehrs auf der Schiene

Der relative hohe Anteil der Schiene am Guterverkehr von rund 35 Prozent” ist im europdischen Vergleich
ein Erfolgsbeispiel fiir Verkehrspolitik und -steuerung zugunsten der Giiterbahn, so werden in Deutschland
zum Beispiel bislang nur 18 Prozent des Giiterverkehrs auf der Schiene erledigt. Der Vorsprung Osterreichs
basiert in erster Linie auf dem nach wie vor gut ausgebauten Netz von Anschlussbahnen. Taglich rollen etwa
1.500 Ganzzlige, Wagengruppen und Einzelwagen auf der Schiene direkt auf das Betriebsgelande hunderter
dsterreichischer Produktions- und Handelsbetriebe. In Osterreich gibt es mit rund 1.000 Anschlussbahnen
eine hohe Dichte. Hierfiir existiert ein Fordermodell, welches weitergefiihrt werden soll. Wenn dieses
bewdahrte System erhalten, modernisiert und gemeinsam mit dem kombinierten Verkehr ausgebaut wird, ist
eine nachhaltige Steigerung des Modalanteils der Giiterbahnen realistisch.

In Osterreich kommt das ,Mischverkehrssystem“ zum Einsatz, sodass Giiter- und Personenziige dieselben
Gleise benutzen kénnen. In wenigen Ausnahmen gibt es eigene Glterzugstrecken. Angesichts der
Ausbauplane fiir den Personenverkehr der Bahn ist es auch wichtig, die notwendigen Kapazitaten fir den
Giterverkehr - auch auf den Kernnetzkorridoren - bereitzustellen und insbesondere am Knoten Wien
keine Engpasse entstehen zu lassen. Es ist zu priifen, ob im Raum Wien nicht neue separate Glitergleise
erforderlich werden.

Neue Wege: Ein alternativer Ansatz im Bereich Giiterverkehr auf der Schiene ist die Verlagerung des
Gutertransports bzw. Teile dessen in den Untergrund. Eine Variante ist das in der Schweiz entwickelte
Konzept des ,Cargo Sous Terrain®, bei dem es um ein Tunnelsystem geht, das wichtige Logistik- und
Einkaufszentren unterirdisch auf der Schiene miteinander verbindet. Die Belieferung von Stadten mit Glitern
sowie der Abtransport von Waren bzw. Abfall werden hier iber einen automatisierten Transport in Tunneln
gewadbhrleistet. Man erspart sich somit eine Vielzahl von Lieferfahrten mit entsprechend groBen Lkw - die
Feinverteilung kann mit E-Fahrzeugen und/oder Fahrradern von Cityhubs erfolgen.

7 Bezogen auf zurlickgelegte Zug-Kilometer
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5.3.2. Mehr intermodale Terminals fiir Osterreich

Ein weiteres wichtiges Element fir den Giterverkehr auf der Schiene sind sogenannte Intermodal-Terminals
sowie Anschlussbahnen, die eine Verladung von Giitern von und auf Lkw bzw. Binnenschiffe bzw. die
Verladung direkt im Werk erméglichen. An allen der insgesamt 22 in Osterreich vorhandenen intermodalen
Terminals kdnnen Gliter vom Stral3en- auf den Schienenverkehr (und umgekehrt) verladen werden. Zuletzt
wurde Ende 2016 das OBB Terminal Wien Siid erdffnet. An fiinf Terminals (Enns Hafen CCT, Krems a.d.
Donau CCT, Linz Stadthafen CCT, WienCont, Ybbs) konnen zusatzlich Binnenschiffe be- und entladen
werden. Kombinierter Verkehr (Rollende LandstraBe/Rola) ist an funf Terminals moglich (Brennersee, Salzburg
Frachtenbahnhof, Villach Stid CCT, Woérgl CCT, Wels Vbf. CCT). Die nachstehende Abbildung zeigt die
geografische Verortung der intermodalen Terminals. Burgenland verfiigt liber keinen intermodalen Terminal,
die bedeutendsten (gemessen an der nutzbaren Gleislange) befinden sich in Wien und in Oberdsterreich an
oder in der Nahe der Donau.

Lage der intermodalen Terminals in Osterreich
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Die Verteilung der intermodalen Terminals deutet auf eine Unterversorgung im zentralen Bereich Osterreichs
hin, insbesondere im stidlichen Teil der Achse der Bundeslander Karnten-Salzburg. Hier ware zu priifen, ob in
diesem Bereich tatsachlich keine Nachfrage generiert wird, oder ob Transporte grundsatzlich auf der Stral3e
abgewickelt werden missen.

Einen wesentlichen Faktor spielen intermodale Terminals auch im Containertransport und damit in der
Anbindung Osterreichs im globalen Handel. Fiir die Containerschifffahrt ist der Hafen Hamburg der wichtigste
internationale Umschlagplatz Osterreichs. Insgesamt entfallen rund 42 Prozent des &sterreichischen
Containergesamtvolumens auf Verkehre via Hamburg. Der Transport von und nach Hamburg erfolgt

praktisch ausschlieBlich via Schiene. 98 Prozent des dsterreichischen Volumens gelangen mit mehr als

80 Containerziligen wochentlich in den Hamburger Hafen.
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5.3.3. Personenverkehr auf der Schiene wachst

Im Personenverkehr sehen die dsterreichischen Netzplanungen fir die Bahn eine deutliche Verbesserung
des Netzes zwischen Wien und den groBen Stadten des Landes, insbesondere den Landeshauptstadten vor.
Die Fahrzeiten werden deutlich verkirzt (siehe Abbildung 2) und die Taktfrequenzen deutlich erhéht (siehe
Abbildung 3). Dies kommt sowohl den Biiro-Nomaden, als auch allen Nutzern der neuen Multi-Modalitat und
den steigenden Zahlen der stadtischen Bewohner entgegen, da die attraktiven Stadte und die 6konomischen
Zentren deutlich besser verbunden werden.

Fahrtzeit auf den Bahnverbindungen zwischen Wien
und den Landeshauptstiadten bis zum Jahr 2025
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Verbesserungspotenzial weist das Verkehrssystem hinsichtlich der Ressource Zeit auf. Durch den
Osterreichweiten Taktfahrplan kénnten Wartezeiten verkiirzt und Fahrzeiten im Bahnverkehr verringert werden.

Aus Sicht des Fahrgastes miissen Bahnen und Busse ein einheitliches Gesamtsystem des 6ffentlichen Verkehrs
bilden. Daher wurden in mehreren Regionen Osterreichs - am ldngsten in Salzburg und Vorarlberg - sogenannte
»Regionaltakte” eingeflihrt, wobei samtliche Bahn- und Buslinien an bestimmten Knotenbahnhofen verkniipft
(,vertaktet“) werden. Dieses System wurde und wird auf weitere Regionen ausgedehnt.

Im Schienenverkehr kann aus Sicht der technischen Herausforderungen mit einem schnelleren Durchbruch
autonomer Lésungen aufgrund der vorgegebenen Linienflihrung und der dadurch geringeren technischen
Anforderungen gerechnet werden. Allerdings sind die Innovationszyklen im Schienenverkehr langer als im
StraBenverkehr, sodass die Einflihrung autonomer Schienenfahrzeuge zunachst an den Bau neuer Linien und
Lokomotiven gekoppelt ist. Dies zeigt sich auch in Wien, wo der Neubau der Linie 5 der Wiener U-Bahn,

die voraussichtlich im Jahr 2023 er6ffnet werden soll, als fahrerloses System geplant ist. Es besteht aber

im Anschluss die Moglichkeit, auch andere, bereits existierende Linien entsprechend fiir einen fahrerlosen
Betrieb umzuristen.

Die optimale Erreichbarkeit und Anbindung eines Flughafens ist wesentlich fir die Attraktivitat eines
Standortes sowie fir Passagierwachstum. Demnach gilt es, Infrastrukturprojekte, die eine verbesserte
intermodale Erreichbarkeit des Flughafen Wien ermdglichen, voranzutreiben.

e Der Ausbau der Bahn-Siidstrecke durch Tunnelprojekte wird die Reisezeit zwischen dem Flughafen Wien
und Graz (-30 Min.) bzw. Klagenfurt (-2,5 Std.) deutlich reduzieren. Damit wiirde der Einzugsbereich
ausgeweitet, der Anteil an Lokalpassagieren steigen und die Ladekapazitit erhoht.

e Mit dem Bau der Flughafenspange wiirde der Bahnhof Flughafen Wien zu einem Durchgangsbahnhof
und eine schnelle Zugverbindung zwischen dem Flughafen und Bratislava/Gy6r/Budapest, dem Osten
Niederdsterreichs bzw. dem Nordburgenland ermdéglicht. Auf der Strecke Flughafen Wien-Bratislava
wiirde die Fahrzeit von 35 auf 25 Min. reduziert, nach Gyor von 1 Std. 15 Min. auf 35 Min.

Neue Wege: Bahnhofe werden zu regionalen Mobilitatshubs ausgebaut, blindeln den Verkehr zwischen den
Bahnhofen und bieten vielfaltige multi- bzw. intermodale Mobilitatsoptionen an. Auch der Zubringerverkehr
zu den Flughafen erfolgt aufgrund neuer Mobilitatslosungen immer seltener mit dem eigenen Pkw. Auf diese
Weise wird der motorisierte Individualverkehr in urbanen Raumen auf ein notwendiges Minimum reduziert.
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5.4. Stral3e
5.4.1. Giitertransport auf der StralBe

Der Inlandverkehr wird in Osterreich zu rund drei Viertel auf der Strae abgewickelt. Im Jahr 2014 entfallen
14,9 Mrd. von den insgesamt 19,7 Mrd. tkm im Inland transportierten Guter auf den StraBengtiterverkehr
(76 Prozent®). Dabei machen die im Inland transportierten Giiter ein Drittel der in Osterreich anfallenden
Transportleistung aus (33,4 Prozent), die in der Summe 59 Mrd. tkm betragt. Ein geringfligig héherer

Anteil entfallt auf den grenziberschreitenden Verkehr? (35,4 Prozent), ein etwas geringerer Anteil auf den
Transitverkehr (31,2 Prozent). Im grenzliberschreitenden Verkehr entfallt 46 Prozent der Transportleistung
auf den Schienenverkehr - fast so viel wie auf den Stral3enverkehr mit 48 Prozent. Die Ubrigen 6 Prozent
werden mit dem Binnenschiff auf der Donau transportiert. Die Anteile der Verkehrstrager im Transitverkehr
entsprechen den Anteilen der Verkehrstrager in der Gesamtbetrachtung: 35 Prozent Schiene, 61 Prozent
Stral3e, 4 Prozent Binnenschiff.

Der Glterverkehr auf der StralBe erlebt eine multiple Transformation. Neben der Hardware von Logistik
und Guterverkehr - konkret etwa die Lkw - wird sich die Software verandern. Die Digitalisierung fiihrt zu
Effizienzgewinnen und neuen Kooperationsformen die letztendlich Wettbewerbsvorteile bedeuten. Die
Digitalisierung ermoglicht eine Vernetzung der Akteure des Logistik-Marktes und so die Koordination und
Biindelung der Angebote und Fahrten, womit die Effizienz gesteigert und Kosten gesenkt werden.

Elektrische Antriebe mit Batterien oder in Form von Wasserstofftechnologie als Energiespeicher - entweder
als reines Elektrofahrzeug oder Hybrid - werden in vielen Lkw-Gewichtsklassen zu finden sein, vor allem im
Regionalverkehr wird die Elektromobilitat rasch in den Flotten Verbreitung finden. Fiir leichte Nutzfahrzeuge
bis 3,5 Tonnen zulissigem Gesamtgewicht (zGG) gelten hier sicherlich dieselben Argumente wie fiir Pkw: Die
Antriebstechnologien werden vielfaltig sein und von Elektromobilitdt in Form von Strom und Wasserstoff Giber
nachhaltige Biokraftstoffe bis hin zu Erdgas oder Biogas (CNG) reichen. Wahrscheinlich gilt dies auch fur Lkw
bis hin zu 12 Tonnen zGG im Verteilerverkehr.

Im Regionalverkehr werden unter anderem von MAN aus Osterreich Entwicklungen mit Lkw bis 26 Tonnen
zGG vorangetrieben, diese ebenfalls als batterieelektrische Fahrzeuge aufzubauen. 2017 ist in Osterreich
in Zusammenarbeit mit dem Council fiir nachhaltige Logistik (CNL) eine elektrische MAN-Versuchsflotte im
Aufbau. Ende 2018 soll die Produktion beginnen.

Offen ist die Entscheidung noch, welcher Antrieb zur Dekarbonisierung im Fernverkehr mit schweren

Lkw genutzt wird. Die Richtung der technischen Entwicklung zur Dekarbonisierung ist hier weniger
eindeutig. Es bieten sich gleich mehrere alternative Antriebsformen bzw. auch Kraftstoffe mit niedrigerem
CO:2-Gehalt als rasch verflighare Technologien an - angefangen bei LNG oder Wasserstoff bis hin zu
Biokraftstoffen aus Abféllen.

8 Ohne Berlicksichtigung von Flugverkehr und Rohrleitungen
9 Versand und Empfang von Giitern
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Fir den Fernverkehr stellt aufgrund des hohen Gewichts der benétigten gro3en Batterien und deren Kosten
die rein elektrische Variante aktuell keine L6sung zur Dekarbonisierung dar. Fiir den Fernverkehr mit 40
Tonnen Lkw und Sattelzugmaschinen kommen daher vier Optionen in Frage, wobei gleich mehrere Optionen
den Aufbau einer neuen Betankungsinfrastruktur erfordern. Da die schweren Lkw ihre Transportleistungen
potenziell in ganz Europa erbringen, ist hier eine europaische Lésung sinnvoll, um den Betrieb eines schweren
Lkw nicht einzuschranken. Die vier aktuell wahrscheinlichsten Optionen sind:

e Lkw betrieben mit Flissigerdgas (LNG) und Verbrennungsmotor

e Lkw mit Wasserstoff-Brennstoffzelle, die vermutlich neben der Brennstoffzelle ebenfalls mit einer
groferen Batterie hybridisiert wiirden

e  Oberleitungs-Hybrid-Lkw fir die entlang der Autobahnen ein Oberleitungsnetz aufgebaut werden miisste
e LKW mit Dieselantrieb (konventioneller Diesel mit nachhaltigem Biokraftstoff)

So haben bereits Iveco, Volvo und Scania fernverkehrstaugliche LNG-Fahrzeuge am Markt. Die RAG
(Rohdlaufsuchungs AG) hat im September 2017 im Ennshafen/OQ die erste LNG-Tankstelle in Osterreich eréffnet.

Es werden auch autonome Fahrzeuge fir die letzte Meile Belieferung einen Einsatz finden. So kénnten etwa
Drohnen insbesondere in Nischen (z.B. in unwegsamen und abgelegenen Dérfern) Sinn bei der Belieferung
machen. Dementsprechende Versuche der Nutzung sollten in Osterreich durchgefiihrt und auch die
rechtlichen Voraussetzungen geschaffen werden.




5.4.2. Individualverkehr

Der Pkw-Bestand vergroBerte sich im Zeitraum 2000 bis 2016 um 18 Prozent (vgl. Abbildung 4 4). Seit

dem Jahr 2005 gibt es in Osterreich mehr Diesel- als Benzinfahrzeuge. Osterreich ist eines der weltweit
fihrenden Zentren fir die Dieselentwicklung. Trotz der Diskussion um die Sauberkeit des Diesels fiihrt zur
Erreichung der strengen europaweiten CO2-Ziele fiir Pkw-Flotten aktuell kein Weg an der Dieseltechnologie
vorbei (Stichwort: 95 g/km CO2 bis 2020). Generelle Dieselverbote sind daher nicht zielfiihrend, da neue
Dieselfahrzeuge - auch dank Technologie aus Osterreich - einerseits alle Feinstaub- und Stickoxid (NOx)-
Grenzwerte einhalten und andererseits Dieseltechnologie als Partnertechnologie von erneuerbarer Energie
einen wesentlichen Beitrag zum Klimaschutz leistet. Der Autostandort Osterreich braucht aber dennoch einen
klaren Prozess flir eine Mobilitatswende 2030+, die gemeinsam mit Stakeholdern zu erarbeiten ist. Zudem
braucht der Industriestandort Osterreich einen Fokus in der Forschung und Entwicklung auf den Bereich
alternativer Antriebe, da der Anteil der Verbrennungsmotoren am Pkw-Bestand langfristig vor allem im
urbanen Raum deutlich zurlickgehen wird.

Aktuell entfallen auf Verbrennungsmotoren insgesamt 4.787.065 Pkw und damit 99,3 Prozent des gesamten
Pkw-Bestands (Quelle: Statistik Austria 2017). Der Anteil der Elektrofahrzeuge steigt seit 2009 jahrlich um

70 Prozent, allerdings ausgehend von einem sehr niedrigen Niveau, sodass die insgesamt 9.073 Elektro-Pkw
heute nur einen Anteil von lediglich 0,2 Prozent am gesamten Pkw-Bestand ausmachen. Auf sonstige Antriebe
(Gas, bivalenter Betrieb, Hybrid und Brennstoffzelle) entfallen 25.419 Pkw bzw. 0,5 Prozent.

Pkw-Bestand in Osterreich zum Jahresende
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Im EU-weiten Vergleich hat Osterreich mit rund 550 Pkw je 1.000 Einwohner eine dhnlich hohe Pkw-Dichte
wie Polen und Deutschland und liegt Giber dem EU-Durchschnittswert von knapp 500 Pkw/1.000 Einwohner.
Abgesehen von den Inselstaaten Malta und Zypern haben nur Italien, Finnland und Luxemburg eine noch
hohere Pkw-Dichte.

Beim Individualverkehr sind entgegengesetzte Entwicklungen im urbanen Raum und im landlichen Raum zu
beobachten. Wahrend im landlichen Raum die Personenkilometer, die mit Pkw zurtickgelegt werden, weiter
zulegen, nimmt im urbanen Raum - insbesondere in Wien - die Pkw-Nutzung ab. Grund fiir diese Entwicklung
sind die steigende Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs in Bezug auf Angebot und Preise in Kombination mit
zahlreichen neuen Mobilitatsformen. Allgemein wird daher im landlichen Raum eine hohere Pkw-Verfligbarkeit
erforderlich bleiben und auch bis 2030 nur ein leichter Riickgang eintreten, wahrend im urbanen Raum weiter
deutliche Riickgange bei der Pkw-Besitzrate zu verzeichnen sein werden.
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Dariber hinaus erfolgt die Dekarbonisierung im Individualverkehr vor allem (iber neue und weiterentwickelte
effizientere Antriebsformen, wie Elektro-Mobilitdt in Form von Strom und Wasserstoff, aber auch CNG und
einem Mix aus konventionellen und nachhaltigen Biokraftstoffen. Das Aufladen der Batterien der neuen
E-Fahrzeuge auf dem Land erfolgt in Zukunft meistens zu Hause an der eigenen Steckdose. Pendler in die Stadte
laden auBerdem am Arbeitsplatz, da Firmenparkplatze zunehmend auch mit Ladesaulen ausgestattet werden.
Diese Infrastruktur wird laufend individuell geschaffen, es braucht in Osterreich aber jedenfalls einen Ausbau
eines flaichendeckenden Schnellladenetzes entlang der Hauptverkehrsrouten. Im Gegensatz dazu ist im Bereich
CNG bereits ein bedarfsorientiertes Netz an Tankstellen vorhanden und kénnte bei einem entsprechenden
politischen Kommitment bereits heute einen wesentlichen Beitrag zur Dekarbonisierung leisten.

Klassische Carsharing-Systeme werden sich in den Stadten durchsetzen, im landlichen Raum sind diese aber
nur sehr vereinzelt erfolgreich und kostendeckend zu etablieren, wenn Gemeinden sich zur Unterstiitzung
dieser Systeme entschlie3en.

5.4.3. Offentlicher Nahverkehr

Im landlichen Raum fehlt oftmals im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ein Angebot, das iber eine
rudimentare Grundversorgung hinausgeht und sich an den Beddrfnissen aller potenziellen Kunden orientiert.
Dies hingt auch damit zusammen, dass 6ffentlicher Verkehr auf entsprechende Massen ausgelegt ist. Um
diese Herausforderung zu l6sen, hat die Férderung der Entwicklung und des Tests von autonomen Kleinbussen
im OPNV daher Prioritit, mit dem Ziel, auf den Regionstyp zugeschnittene On-demand-Services zu entwickeln
(z.B. hinsichtlich der Fahrzeugtypen und Fahrzeuganzahl sowie auch hinsichtlich der zusatzlichen Services,

die fiir dltere Senioren und Personen mit Mobilitdtseinschrankungen angeboten werden missen) und die
Anbindung dieser Services an den 6ffentlichen Verkehr sicherzustellen.

Zudem werden sich die Antriebe der Busse verandern. Diese kénnen entweder als O-Busse direkt elektrisch,
batterieelektrisch oder mit Wasserstoff betrieben werden. Beide Varianten finden 6sterreichweit bereits
Einsatz. Die konsequente Forcierung von sauberen und energieeffizienten Bussen ist fiir kommunale
Verkehrsunternehmen eine unabdingbare Voraussetzung fiir einen raschen und nachhaltigen Wechsel hin zu
zukunftstrachtigen Antriebsarten. In Deutschland gibt es bereits erfolgreiche Modellregionen (z.B. Hamburg),
in denen Busse mit Wasserstofftechnologie eingesetzt werden. Osterreichweit werden auch autonom
fahrende Kleinbusse und Taxis bis 2030 ihren Durchbruch erleben, weshalb diese als sinnvoller Ersatz fiir
unrentable Linienbusse vielfach in den Regionen genutzt werden und durch On-demand-Services so auch die
Mobilitat der alteren Bewohner sichern.

Ein wichtiges Ziel der zukiinftigen Mobilitat ist es, regionale Besonderheiten zu erkennen und bei der
Gestaltung der Mobilitat 2030+ zu nutzen. Dazu kann z.B. die Lage einer Stadt an einem schiffbaren
Binnengewasser zahlen, aber auch die Lage in einem bergigen Gelande. Durch das Binnengewasser besteht
die Moglichkeit, Glter iber das Wasser an- und abzutransportieren aber auch Wasserbuslinien fiir den
Personenverkehr einzurichten und diese in das Netz des 6ffentlichen Verkehrs zu integrieren. In Stadten
auf bergigem Terrain kann der Aufbau eines Seilbahnsystems als Bestandteil des OPNV eine kostengiinstige
und attraktive Losung sein. Seilbahnen sind prinzipiell elektrifizierte Verkehrsmittel, in zahlreichen
GroRstidten weltweit werden Seilbahnen als Elemente des OPNV eingesetzt. Diese lassen sich auch gut in
Verkehrsverblinde integrieren.
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5.5. Binnenschifffahrt

Im Jahr 2016 wurden auf dem 6sterreichischen Donauabschnitt knapp 9,1 Mio. Tonnen Giiter beférdert.
Dabei ist die Kapazitiat der Donau fiir den Gitertransport bei weitem noch nicht ausgeschopft. Der
Guterverkehr auf der Donau entspricht lediglich einem Fiinftel des Gliterverkehrs auf dem Rhein. Im
Rahmen der Strategie fiir den Donauraum soll der Giiterverkehr daher bis 2020 um 20 Prozent gegeniiber
2010 erhoht werden.

Der groRRe Vorteil von 6sterreichischen Binnenhéafen liegt in der Starke, 2.000 Kilometer vom Schwarzen
Meer und 1.500 Kilometer von der Nordsee entfernt, als das Logistikzentrum gleichzeitig Transportwege
zu Wasser, auf der Schiene und auf der Stra3e zu verbinden. Der Hafen Wien ist das groB3te trimodale
Logistikzentrum Osterreichs und im Jahr 2016 wurden rund 7 Mio. Tonnen Giiter umgeschlagen. Der
kombinierte Verkehr auf der Wasserstral3e ist heute ein fester Bestandteil des logistischen Alltags und die
Zuwachsraten im Containerumschlag steigen standig an.

Neue Wege: Auch die Binnenschifffahrt kann stark zur Dekarbonisierung des Verkehrs beitragen. Zum einen
geschieht dies durch einen weiteren Ausbau von Multi-Modal-Terminals und einer besseren Nutzung der
WasserstraBe flir den Gltertransport. Zum anderen liegen in der Binnenschifffahrt durch die Einfiihrung
von LNG als Kraftstoff Potenziale. Hier konnte die Belieferung mit LNG fir Lkw und Binnenschiffe auf dem
Wasserweg erfolgen und zumindest eine der LNG-Lkw-Tankstellen sollte an der Donau liegen, um direkte
Synergien nutzen zu kénnen.

5.6. Luftfahrt

Der wirtschaftliche Impact der globalen Luftfahrtindustrie betragt 2,7 Bio. Dollar - das entspricht

3,5 Prozent des weltweiten BIP. Anders ausgedriickt: Ware die globale Luftfahrt ein Staat, so wiirde

er gemessen an der Gré3e des GDP an 21. Stelle weltweit stehen, und damit etwa in der GroBe der
Schweiz oder Schweden sein. So ist auch die européische Luftfahrt ein Wachstumsmotor, der Mobilitat
von Passagieren und Fracht sichert und fir Tourismus und Exportwirtschaft eine wesentliche Rolle

spielt. 2,5 Mio. direkte Jobs sichert die européische Luftfahrt - 20 Prozent davon Airlines, 12 Prozent
Herstellerindustrie, 7 Prozent Flughafen. Die Luftfahrtindustrie sichert hochqualifizierte Arbeitsplatze; die
Lohne und Gehalter in der Branche sind Gberdurchschnittlich. Zudem investiert der forschungsintensive
Luftfahrtsektor im Durchschnitt rund 11 Prozent seines Umsatzes in Forschung, Technologie und
Innovation. Mit dieser Forschungsquote gehort die zivile Luftfahrt weltweit zu den forschungsintensivsten
Branchen, knapp hinter der Pharmaindustrie.

In Osterreich sichert die Luftfahrt heute direkt rund 80.000 Jobs im ganzen Land und erwirtschaftet etwa
1,8 Prozent des BIP. Sie stellt zudem einen wesentlichen Faktor fir den Tourismus, als Hub in der Mitte
Europas sowie einen wesentlichen Standortfaktor fiir Headquarter und internationale Organisationen dar:
Eine exzellente Fluganbindung Osterreichs ist unerlasslich fiir Beschaftigung, Wachstum und Investitionen
in unserem Land.

10 https:/www.austrianwings.info/2017/02/flughafen-wien-die-dritte-piste-ist-projekt-fuer-zukunft-des-wirtschaftsstandortes/
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Im Giterverkehr spielt die Luftfracht vor allem im Transport hoherwertiger Waren eine gro3e Rolle.
Das Frachtaufkommen aller 6sterreichischen Verkehrsflughdfen betrug im vergangenen Jahr 337.922
Tonnen und ist damit im Vergleich zu StraBe, Schiene und Binnenschifffahrt mengenmaRig sehr klein.!*
Gemessen am Warenwert, werden jedoch 50 Prozent des Gesamtwertes der Osterreichischen Exporte
per Luftfracht transportiert??.

Neue Wege: Innovationen in der Luftfahrt werden v.a. in Bereichen Flugbetrieb (Anflugverfahren, Software
etc.), Passagier- und Frachtabfertigung am Flughafen (Sicherheitskontrollen, Intermodalitat), im technischen
Bereich (Herstellung, Wartung) und im Bereich Kundenbeziehungen (,Big Data“) stattfinden. Diese
Innovationen sind wesentlich fiir die Steigerung von Effizienz und Wettbewerbsfahigkeit und Voraussetzung
flir Wachstum. Durch Innovationen im Bereich Flugzeugbau/Triebwerke und durch die kontinuierliche
Modernisierung der Flotten wird eine Reduktion der Emissionen erreicht. Dem steht jedoch ein generell
steigendes Luftfahrtaufkommen gegentiber. Kerosin, der aus alternativen Rohstoffen gewonnen wird,

stellt eine zukunftstrachtige Option fiir die weitere Reduktion der Emissionen dar. Gleichzeitig erfolgt

eine vorausschauende Planung der Kapazitdten am Boden und in der Luft (z.B. 3. Piste/Terminal und
Flugsicherung).

11 Quelle Osterreichischer Luftfahrtverband
12 Quelle: Oxford Economics 2012
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6. DIE RAHMENBEDINGUNGEN
FUR DIE MOBILITAT
I DER ZUKUNFT I
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6. Die Rahmenbedingungen fiir die Mobilitat der Zukunft

Voraussetzung fir intelligente Mobilitat, die es erlaubt, die gesetzten energie- und klimapolitischen

Ziele zu erreichen, ist das Verstandnis die Mobilitatsdienstleistung bzw. Energiedienstleistung in den
Mittelpunkt der Betrachtung zu stellen. Intelligente Mobilitdt bedeutet einen Gewinn an Mobilitat bei
einem gleichzeitigen Weniger an Verkehr. Entscheidenden Einfluss auf zuklinftige Mobilitatssysteme hat
die fortschreitende Konvergenz von urspriinglich separaten Bereichen und Technologien wie Fahrzeug,
Infrastruktur, Personenmobilitdt und Gltertransport sowie Individualverkehr und 6ffentlicher Nahverkehr.
Neben der Realisierung von Effizienzpotenzialen neuer Technologien im Mobilitatsbereich sind Transparenz
und Kostenwahrheit sowie eine effiziente Bewirtschaftung bestehender Infrastrukturen die Basis fiir ein
leistungsfahiges Infrastruktur- und Verkehrssystem der Zukunft.

Im Zentrum eines umfassenden Mobilitatsverstandnisses steht die Effizienz - sowohl auf Ebene einzelner
Verkehrsteilnehmer als auch auf Ebene des gesamten Verkehrssystems. Intelligente Mobilitat ist effizient

in Bezug auf Kosten, Zeit, Energie, Raum und Ressourcen und ist glinstig, flexibel und schnell. Ein zentraler
Aspekt dafir ist die Vernetzung von Verkehrsstrémen. Europa kommt dabei eine Schliisselrolle zu. Europa
hat sowohl das Know-how, um intelligente Mobilitat federfiihrend zu realisieren, als auch Bedingungen, die
diese erforderlich machen. Osterreich kann das Potenzial seiner zentralen Position in Europa nur mit einer
leistungsfahigen, landerlibergreifend verzahnten Verkehrsinfrastruktur nutzen.

Eine nachhaltige Finanzierung der zukiinftigen Infrastruktur muss mit der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung
Schritt halten. Um Wachstums- und Wohlfahrtsbeeintrachtigungen zu vermeiden, sind nachstehende
Grundsatze der Infrastrukturfinanzierung zu beachten:

e \erursachergerechte Kostentragung

e Rangrelevanz - je hochrangiger die Infrastruktur, desto hdher der Nutzeranteil, und umgekehrt,
je niederrangiger, desto hoher der Steueranteil

e Kostenwahrheit

o Katalytischer Impakt - je groBer die gesellschaftlich relevanten katalytischen Effekte,
desto hoher der Steueranteil

e Innovationsimpuls - je hoher der Innovationsgrad, desto hoher der Steueranteil

Unter Abwagung dieser Prinzipien ist ein inneres Finanzierungsoptimum anzustreben. Steuermittel fiir die
Infrastruktur-Finanzierung folgen demnach dem Grundsatz: So viel wie nétig, aber so wenig wie moglich.

Durch die Lage Osterreichs im Herzen eines industriellen Ballungsraumes zwischen Westeuropa und Ost-
bzw. Slidost-Europa spielen auch Handel, Logistik und hochwertige Dienstleistungen fiir diese Regionen
eine wichtige Rolle. Allerdings diirfte sich die Gewichtung zwischen Dienstleistung und verarbeitendem
Gewerbe sowie die Struktur der Automobilindustrie wandeln und die Bedeut