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vorwörter

Das land niederösterreich liegt geopo-

litisch nach der schrittweisen räumli-

chen weiterentwicklung der europäi-

schen union im herzen mitteleuropas . 

Verkehrsmäßig bedeutet dies eine zen-

trale lage am schnittpunkt zweier hoch- 

rangiger europäischer Verkehrsachsen, 

nämlich der Donauachse als Verbindung 

westeuropas mit ost- und südosteuropa 

und der Baltisch-adriatischen achse 

als Verbindung zwischen der ostsee und 

dem adriatischen meer . Da an diesen 

achsen große europäische  entwicklungs- 

räume liegen und die endpunkte dieser 

achsen hervorragende schnittstellen zu 

den internationalen seeverkehren sind, 

wird ihre Bedeutung in Zukunft stark 

wachsen . für nieder österreich ergeben 

sich daraus einerseits große entwick-

lungschancen,  andererseits aber auch 

risiken aus dem potenziell zunehmen-

den gütertransport .

 

gerade deshalb gilt es, den güterver-

kehr raum- und umweltverträglich abzu-

wickeln . Dies bedeutet, im einklang mit 

den nationalen und europäischen Zielen, 

strategien und maßnahmen zu entwickeln 

oder zu unterstützen, die es den akteuren 

am güterverkehrsmarkt ermöglichen, res- 

sourcenschonende verkehrsträgerüber-

greifende transport ketten anzubieten bzw .  

zu nutzen .

eine zielführende strategie im güter-

verkehr wird daher in Zukunft noch ei-

nige wichtige ergänzende Infrastruktur- 

 maßnahmen beinhalten . Immer wichtiger  

werden jedoch logistische abläufe . aber 

auch steuerungs- und lenkungsmaß-

nahmen werden weiterhin einen wichti-

gen Beitrag zur Verbesserung von Ver-

kehrsabläufen leisten . nur eine kombi- 

 nation aller zielführenden maßnahmen 

wird es aber ermöglichen, die vorliegende 

güterverkehrsprognose zu erfüllen .

Ihr landeshauptmann

Dr . erwin pröll
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vorwörter

Das land niederösterreich ist sowohl 

im internationalen als auch im nationa-

len Vergleich unbestreitbar ein attrakti-

ver und leistungsfähiger lebens- und 

wirtschaftsraum . Die stetige weiter-

entwicklung der erreichbarkeitsverhält-

nisse für den wirtschafts- und güter-

verkehr war in der Vergangenheit ein 

wesentlicher faktor dieses erfolges . 

wenn auch in der Zukunft sichergestellt 

werden soll, dass alle landesteile durch 

moderne und attraktive Verkehrssys-

teme zu erreichen sind, ist den entwick-

lungen des güterverkehrs verstärktes 

augenmerk zu widmen . Die aktuelle  

güterverkehrsprognose für das land 

niederösterreich stellt neue bzw . ver-

änderte entwicklungen im güter ver-

kehrsbereich dar und extra poliert diese 

anhand erkennbarer trends im bestim-

menden umfeld des güterverkehrs  

zu einem wahrschein lichen Zukunfts- 

szenario .

gerade die wirtschaftliche entwicklung 

seit 2008 hat im transportbereich 

große umwälzungen ausgelöst . augen-

fälliges merkmal ist der ökonomischere, 

sorgsamere umgang mit transport- 

kapazitäten, wodurch eine generell  

bessere auslastung aller Verkehrs-

mittel feststellbar ist . Dies bedeutet 

vor allem für den straßengüterverkehr 

ein geringeres durchschnittliches Ver-

kehrswachstum . gleichzeitig steigen 

die anforderungen an die transport-

logistik, um gut ausgelastete und damit 

wirtschaftliche transporte zu  generieren . 

eine verantwortungsvolle landesver-

kehrspolitik hat diese entwicklungen 

möglichst vollständig ins kalkül zu  

ziehen, mögliche auswirkungen zu eva-

luieren und entsprechende rahmenbe-

dingungen für den güterverkehr zu 

setzen . Die vorliegende güterverkehrs-

prognose bietet dafür fundierte fach-

liche grundlagen .

mag . karl wilfing

landesrat für öffentlichen Verkehr
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seit den 1990er-Jahren erstellt das 

land niederösterreich in regelmäßigen 

abständen analysen und prognosen für 

den güterverkehr . Im laufe dieser Zeit 

haben sich wesentliche faktoren, die 

den güterverkehr in niederösterreich 

beeinflussen, zum teil sehr stark verän-

dert, z . B .:

• eu-Beitritt Österreichs im Jahr 1995  

• eu-Beitritt der nachbarstaaten 

slowakei, slowenien, tschechien und 

ungarn im mai 2004

• auslaufen des Ökopunkte-regimes 

ende 2003

• einführung einer fahrleistungs-

abhängigen maut für fahrzeuge über 

3,5 tonnen höchstzulässigem 

gesamtgewicht im Jahr 2004

• beginnende schienen-liberalisierung .

Die aktuelle in den Jahren 2010 bis 2012 

durchgeführte güterverkehrsprognose 

ist Basis für das vorliegende heft über 

den güterverkehr in niederösterreich .

Im Jahr 2008 betrug das gesamte  

gütertransportaufkommen in nieder- 

österreich auf den Verkehrsträgern 

straße, schiene und schiff etwa 180 mil-

lionen tonnen (eine steigerung um etwa 

25 % seit 2000) . Der überwiegende teil 

davon (über 75 %) wird vom Verkehrs-

träger straße erbracht . Die schiene mit 

fast 20 % und die Donau mit nur 5 % 

weisen wesentlich geringere anteile auf . 

für den rohrleitungstransport stehen 

seit einigen Jahren nur mehr statistiken 

für gesamtösterreich zur Verfügung . In 

den letzten acht Jahren hat es also eine 

geringfügige Verschiebung des aufkom-

mens in richtung straße gegeben . Der 

anteil der straße am transportaufkom-

men (ohne rohrleitungstransport) ist 

zwischen 2000 und 2008 von 72 % auf 

76 % gestiegen .

Das transportvolumen der  Verkehrs- 

träger straße, schiene und schiff wird 

sich von 2008 bis 2030 um knapp 30 % 

erhöhen . Dabei wird es zu einer trend-

umkehr in der aufteilung kommen,  

sodass die anteile der straße wieder in 

etwa die werte von 2000 erreichen 

werden . Diese  prognostizierte entwick-

lung  basiert vor  allem auf annahmen 

zu transportkosten stei gerungen im 

straßenverkehr .
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1fokus güterverkehr

Die analyse und prognose des güter-
verkehrs hat in niederösterreich eine 
lange tradition . Bereits im nÖ landes-
verkehrskonzept 1991 fand eine fachliche 
auseinandersetzung mit der situation und 
der zukünftigen entwicklung des güter-
verkehrs in niederösterreich statt .

seit diesem Zeitpunkt sind über 20 für 
den güterverkehr ereignisreiche Jahre 
vergangen, in welchen sich wesentliche 
faktoren, die den güterverkehr in nieder-
österreich beeinflussen, zum teil sehr 
stark verändert haben .

an erster stelle ist in diesem Zusammen-
hang der Beitritt Österreichs zur eu im 
Jahr 1995 zu nennen . aber  auch die wirt-
schaftliche lage der staaten des ehema-
ligen ostblocks hatte sich so weit stabili-
siert, dass mit 1 . mai 2004 unter anderen 
Österreichs nachbarstaaten slowakei, 
 slowenien, tschechien und  ungarn der eu 
beitreten konnten . nachhaltige auswir-
kungen auf den güterverkehr hat auch das 
mit anfang des  Jahres 2004 auf den 
 österreichischen autobahnen und schnell-
straßen eingeführte fahrleistungsabhän-
gige mautsystem für fahrzeuge über 
3,5 tonnen höchstzulässigem gesamtge-
wicht . Das Ökopunkte- system für den 
transitverkehr galt zu jenem Zeitpunkt be-
reits nicht mehr . Zur schaffung eines ein-
heitlichen europäischen schienenver-

kehrsraumes werden seitens der eu laufend 
schritte zur liberalisierung des grenz-
überschreitenden schienenverkehrs in form 
mehrerer „eisenbahnpakete“ gesetzt . 

mit der finanzkrise 2008 und deren aus-
wirkungen auf die realwirtschaft in den 
darauf folgenden Jahren und den nach wie 
vor anhaltenden turbulenzen wurden pro-
gnosen zur zukünftigen wirtschaftlichen 
entwicklung immer vorsichtiger . Da die 
wirtschaftlichen rahmenbedingungen einen 
wesent lichen einfluss auf den güterver-
kehr  haben, werden auch güter verkehrs-
prognosen zunehmend schwieriger . 

grundsätzlich bezieht sich die prognose 
des güterverkehrs in niederösterreich auf 
ein Basisjahr als prognoseausgangspunkt . 
Im gegenständlichen fall ist dies das Jahr 
2008 . für diesen Zeitpunkt  liegen alle 
notwendigen ausgangsdaten wie güter-
verkehrsverflechtungen, die güterver-
kehrsnachfrage oder die wirtschaft lichen 
rahmenbedingungen auf interna tionaler, 
nationaler und regionaler ebene in konso-
lidierter, aufeinander abgestimmter form 
vor . Die wirtschaftlichen turbulenzen von 
2008 und der folgejahre sind in ihren 
tatsäch lichen auswirkungen in der prog-
nose berücksichtigt, sodass sich  unter den 
zugrunde gelegten rahmen bedingungen 
ein konsistentes Bild bis zum prognoseho-
rizont 2030 ergibt .

Das Basisjahr der  
vorliegenden Prognose 
ist 2008. Der Prognose

zeitraum erstreckt sich 
bis 2030.

1.1  Räumliches Umfeld

mit 1 . mai 2004 sind zehn staaten der eu 
beigetreten . 2007 erfolgte der Beitritt von 
zwei weiteren staaten . Diese erweiterung 
war eine der größten herausforderungen 
für die europäische union .

Österreich hat mit seiner geopolitischen 
lage eine sonderstellung in europa, wel-
che sich auch im Zuge der eu-erweiterung 
manifestierte . wie einige andere mitglieds-

staaten lag Österreich an der außen-
grenze der eu . Österreich ist aber der ein-
zige staat, der an vier der neuen 
eu-mitglieder grenzt – tschechische 
 republik (grenzt an nÖ), die slowakei 
(grenzt an nÖ), ungarn und slowenien . 
Der Integrationsprozess hat die wirt-
schaftliche entwicklung und damit auch 
den güterverkehr der letzten Jahre deut-
lich beeinflusst .
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1  VERORDNUNG (EWG) Nr. 3820/85 DES RATES über die Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im Straßenverkehr
2  VERORDNUNG (EG) Nr. 561/2006 zur Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im Straßenverkehr
3  BGBl. I 109/2002: Bundesstraßen-Mautgesetz 2002 – BStMG
4  Autobahnen- und Schnellstraßen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft
5  RICHTLINIE 2011/76/EU DES EUROPÄISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 27. September 2011 zur Änderung der Richtlinie 

1999/62/EG über die Erhebung von Gebühren für die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge

mit den Bestrebungen der europäischen 

union, Verkehrsmärkte weiter zu liberali- 

sieren, haben sich neue rahmenbedin-

gungen für die Verkehrspolitik ergeben . 

Die wirksamkeit ordnungspolitischer 

eingriffe in die Verkehrsmärkte nimmt 

ab, die Bedeutung der verkehrswirt-

schaftlichen steuerung hingegen zu . 

Insbesondere der straßengüterverkehr 

innerhalb der europäischen union ist 

bereits seit längerem liberalisiert . Zwi-

schen den Verkehrsträgern und einzel-

nen Verkehrsunternehmen herrscht ein 

zum teil bedingungsloser kampf um 

marktanteile .

Der faktor arbeit ist der weitaus wich-

tigste kostenfaktor im güterverkehr, 

insbesondere aber im straßengüterver-

kehr . er kann bis zur hälfte der trans-

portkosten (und in spezialfällen sogar 

noch mehr) ausmachen . Im kampf um 

marktanteile im straßenverkehr kommt 

es auch zu missachtungen der sozial-

vorschriften1 . so werden die hohen per-

sonalkosten etwas reduziert . Die ver-

stärkte kontrolle der sozialvorschriften 

würde demnach zu einem faireren wett-

bewerb innerhalb des Verkehrsträgers 

straße und zwischen den verschiedenen 

Verkehrsträgern führen . Die einführung 

des digitalen tachografen2 war ein 

 wichtiger schritt in diese richtung . Die 

kontrolle der einhaltung der lenk- und 

ruhezeiten wurde dadurch einfacher . 

Der digitale tachograf ermöglicht auch 

eine kontrolle eines länger zurücklie-

genden Zeitraums . 

Die einführung der fahrleistungsabhän-

gigen maut3 auf Österreichs autobah-

nen und schnellstraßen am 1 . Jänner 

2004 hat einfluss auf die transportkos-

ten und damit zum teil auch auf die 

transportpreise . Bedingt durch diese 

einführung ergab sich in gewissen  

Bereichen eine andere routenwahl,  

zum geringen teil kam es auch zu einer 

Verschiebung des aufkommens von der 

straße auf die schiene . laufende adap-

tionen der tarife (sowohl in ihrer höhe 

als auch in ihrer inhaltlichen ausgestal-

tung – stichwort Ökologisierung der  

tarife) beeinflussen transportentschei-

dungen und auch lkw-kaufentscheidun-

gen . Die derzeitige höhe der mauttarife 

leitet sich von den Infrastrukturkosten 

(kosten für den Bau, die erhaltung und 

den Betrieb), die der asfInag4 entste-

hen, ab . Die aktuelle wegekostenricht- 

linie5 ermöglicht darüber hinaus die  

Berücksichtigung gewisser teile der  

externen kosten (luftschadstoffe und 

lärm) . Bislang wurde diese seit 2011  

bestehende möglichkeit der anlastung 

weder in Österreich noch in einem ande-

ren europäischen staat ausgenutzt .  

Damit sind zukünftig, bereits im rahmen 

der bestehenden möglichkeiten, weitere 

tariferhöhungen zu erwarten . 

1.2  Transportkosten und -preise
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Vergleicht man die wirtschaftsentwick-

lung niederösterreichs mit jener gesamt- 

österreichs zwischen 2000 und 2008, 

so lag die entwicklung niederösterreichs 

im nationalen Durchschnitt:  Das wachs-

tum der Bruttowertschöpfung (Bws) 

insgesamt lag sowohl in Österreich als 

auch in niederösterreich in diesem Zeit-

raum bei knapp 30 % . Vergleicht man 

die entwicklung der Bruttowertschöp-

fung ohne Berücksichtigung des Dienst-

leistungssektors (verursacht kaum direk-

ten güterverkehr), so zeigt sich ein 

ähnliches Bild auf etwas niedrigerem 

niveau (+ 25 %) . Die folgende abbildung 

gibt einen überblick dazu .

1.3  Wirtschaftsentwicklung

In der Zukunft wird niederösterreich 

ähnliche durchschnittliche steigerungs-

raten wie Österreich und die wichtigsten 

westlichen nachbarstaaten aufweisen . 

Im Vergleich zu früheren wirtschafts-

prognosen wird jedoch nach der krise 

2008/09 eine geringere langfristige 

steigerung erwartet (in nÖ ca . 1,3 %  

pro Jahr) – siehe dazu abbildung 30 in 

kapitel 5 .1 .

Abb. 2 
Entwicklung der  

Bruttowertschöpfung  
2000–2008
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Das gesamte aufkommen des güterver-

kehrs in niederösterreich auf den Ver-

kehrsträgern straße, schiene und schiff 

betrug im Jahr 2008 etwa 183 millionen 

tonnen . Daten zu den transporten mit 

rohrleitungen sind dabei nicht berück-

sichtigt, da aus geheimhaltungsgründen 

keine regionalisierten werte verfügbar 

sind . 

über drei Viertel des aufkommens  

werden vom Verkehrsträger straße er-

bracht . Die schiene mit knapp 20 % 

weist einen wesentlich geringeren 

 anteil auf . auf der Donau werden nur 

5 % des gütertransportaufkommens 

 abgewickelt . Das luftgütertransport-

aufkommen auf dem flughafen wien hat 

zwar in den letzten Jahren deutliche  

Zuwächse verzeichnet, die absolute 

menge ist jedoch in der gesamtschau 

nach wie vor unbedeutend (etwa 

187 .000 tonnen güterumschlag am 

flughafen wien im Jahr 2008) .

2.1  Gesamtnachfrage

26 % des gesamten gütertransportauf-

kommens auf der straße und der 

schiene waren im Jahr 2008 Binnenver-

kehrstransporte innerhalb niederöster-

reichs . Dieser „hausgemachte“ Binnen-

verkehr wird zu knapp 95 % auf der 

straße abgewickelt .

Die anderen Verkehrsarten weisen deut-

lich geringere transportvolumina auf, 

wobei aber die Bedeutung des schienen-

verkehrs signifikant ansteigt:

• Beim Quellverkehr von niederöster-

reich in die übrigen Bundesländer 

(18 % des straßen- und schienengüter- 

transportaufkommens) erfolgen 85 %  

des transportaufkommens über die 

straße und 15 % über die schiene . 

• Der Zielverkehr aus den übrigen Bun-

desländern nach niederösterreich 

(15 % des straßen- und schienengü-

tertransportaufkommens) erfolgt zu 

85 % auf der straße . 

Abb. 3
Gütertransport 
aufkommen nach  
Verkehrsträgern

Schiff 5 %

Schiene 19 %

Straße 76 %

2güterverkehrsnachfrage
bezogen auf Niederösterreich im Prognosebasisjahr 2008
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mit zunehmenden transportweiten steigt  

die wettbewerbsfähigkeit der schiene 

gegenüber der straße . Dies zeigt sich 

insbesondere im internationalen güter-

verkehr von und nach niederösterreich:

• Im Zielverkehr aus dem ausland nach 

niederösterreich (6 % des gütertrans- 

portaufkommens) werden rund 37 % 

der güter im schienen-wagenladungs-

verkehr transportiert . 

• Der Quellverkehr aus niederöster-

reich in das ausland (4 % des gesam-

ten schienen- und straßentransport- 

aufkommens) erfolgt zu vier fünftel 

auf der straße, zu einem fünftel auf 

der schiene .

Insgesamt ist fast ein Drittel (31 %) des 

transportaufkommens bezüglich nieder- 

österreich Durchgangsverkehr . Jedoch 

nur ein sehr geringer anteil (8 % des 

gesamtaufkommens) ist transitverkehr 

(mit Quelle und Ziel außerhalb Öster-

reich) . 35 % dieses aufkommens werden 

auf der schiene transportiert .

Bei einer regionalen Betrachtung des 

Quellverkehrs aus niederösterreich (siehe  

abbildung 5: Quell- und Zielverkehrs- 

aufkommen in niederösterreich 2008) 

fällt auf, dass von niederösterreich nach 

wien – mit ca . 16 mio . tonnen – mehr 

transportiert wird als in die übrigen 

Bundesländer (über 11,5 mio . tonnen) zu-

sammen . 19 % des güteraufkommens 

aus niederösterreich gehen ins ausland .

Abb. 4 
Straßen und Schienen gütertransportaufkommen  
nach Verkehrsarten
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Abb. 5
Quell und Zielverkehrsaufkommen

Abb. 6
Transportaufkommen 
nach Verkehrsarten

Ausland <–––> Ausland 8 %

Binnendurchgangsverkehr durch NÖ 11 %

andere Bundesländer <–––> Ausland 12 %

NÖ Binnenverkehr 26 %  

Ausland –––> NÖ 6 %

NÖ –––> Ausland 4 %

andere Bundesländer –––> NÖ 15 %

NÖ –––> andere Bundesländer 18 %
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nachdem im vorangegangenen kapitel 

das gesamte gütertransportaufkommen 

im überblick dargestellt wurde, folgt nun  

eine Detailbetrachtung der einzelnen 

Verkehrsträger . 

2.2.1 Straße
Im Jahr 2008 betrug das straßengüter-

transportaufkommen in niederösterreich  

139 millionen tonnen . Dies entspricht  

einem anteil von rund 29 % des gesam-

ten straßengütertransportaufkommens 

in Österreich .

folgende abbildung zeigt die auftei-

lung auf die einzelnen Verkehrsarten . 

naturgemäß dominiert der straßen-

güterverkehr relationen mit geringen 

transportweiten wie den Binnenver-

kehr, der die flächenbedienung von 

niederösterreich mit gütern zu ge-

währleisten hat . 

2.2  Güterverkehrsnachfrage nach Verkehrsträgern

Abb. 7
Straßengüter  

transportaufkommen  
nach Verkehrsarten

Im innerösterreichischen Quell- und 

Ziel verkehr existieren die stärksten  

Beziehungen mit wien (27 % des nieder- 

 österreichischen straßen gütertransport- 

aufkommens) und oberösterreich (9 %) .
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Abb. 9
LKWStraßenverkehrs 
belastungen

Die straßenbezogene transportleistung 

wird zu einem relativ hohen anteil auf 

den autobahnen und schnellstraßen in 

niederösterreich erbracht . Dies zeigen 

die Verkehrsbelastungen auf dem nieder- 

österreichischen netz .

Abb. 8
Transportaufkommen  
auf der Straße nach  
Verkehrsarten

Ausland <–> Ausland  8 %

Binnendurchgangsverkehr durch NÖ  11 %

andere Bundesländer <–> Ausland  7 %

NÖ Binnenverkehr  31 %

Ausland –> NÖ  5 %

NÖ –> Ausland  4 %

andere Bundesländer –> NÖ  16 %

NÖ –> andere Bundesländer  19 %



16

2.2.2 Schiene
Im Jahr 2008 betrug das schienengü-

tertransportaufkommen in niederöster-

reich 34,6 millionen tonnen . Das sind  

etwa 38 % des gesamten schienengü-

tertransportaufkommens in Österreich .

Bezüglich der aufteilung auf die unter-

schiedlichen Verkehrsarten stellen sich 

die Verhältnisse auf der schiene anders 

als auf der straße dar . Dies ist im  

wesentlichen dadurch bedingt, dass die 

schiene auf relationen mit längeren 

fahrtweiten im Vergleich zur straße  

effektiver und damit wirtschaftlicher 

transportieren kann . Deshalb hat z . B . 

der Durchgangsverkehr durch nieder-

österreich mit 54 % einen sehr hohen 

anteil am schienengütertransportauf-

kommen .

Abb. 10
Schienengüter 

transport aufkommen  
nach Verkehrsarten 

Im niederösterreichischen schienenin-

landsquell- und Zieltransportaufkommen  

weisen die Verkehrsströme mit ober- 

österreich (20 %) und der steiermark 

(13 %) die höchsten anteile auf .



17

2.2.3 Wasser (Donau)
Im Jahr 2008 wurden fast 9 millionen 

tonnen auf der Donau transportiert,  

davon hatten 15 % Quelle oder Ziel in 

niederösterreich . Der überwiegende teil 

des aufkommens war hingegen Durch-

gangsverkehr (85 %) . Dieser wiederum 

war fast ausschließlich österreichgrenz- 

überschreitend (81 % des gesamtauf-

kommens auf der Donau in niederöster-

reich) . knapp ein Drittel (31 %) der in 

niederösterreich transportierten tonnen  

war transitaufkommen bezüglich Öster-

reich .

Abb. 12
Transportaufkommen  
auf der Donau  
nach Verkehrsarten

Abb. 11
Transportaufkommen  
auf der Schiene  
nach Verkehrsarten

Ausland <–> Ausland  14 %

Binnendurchgangsverkehr durch NÖ  9 %

andere Bundesländer <–> Ausland  31 %

NÖ Binnenverkehr  6 %

NÖ –> andere Bundesländer  14 %

Ausland –> NÖ  11 %

NÖ –> Ausland  4 %

andere Bundesländer –> NÖ  11 %

Ausland <–> Ausland  31 %

andere Bundesländer <–> andere Bundesländer  4 %

andere Bundesländer <–> Ausland  50 %

NÖ  Binnenverkehr  0 %

Ausland –> NÖ  13 %

NÖ –> Ausland  1 %

andere Bundesländer –> NÖ  1 %

NÖ –> andere Bundesländer  0 %
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Die stärksten Verkehrsströme sind jene 

von der ukraine und der slowakei nach 

linz (insgesamt knapp 30 % des trans-

portaufkommens auf der Donau in  

niederösterreich) .

Von den transportströmen von und nach 

niederösterreich weisen die Verkehre 

aus der slowakei und ungarn nach  

niederösterreich die höchsten anteile 

auf (insgesamt 7 % des transportaufkom-

mens auf der Donau in niederösterreich) .

Die im Jahr 2000 noch relativ bedeuten- 

den Verkehrsströme niederösterreichs 

von und in den westen (Deutschland und 

niederlande) haben bis 2008 deutlich 

an Bedeutung verloren . 

Der umschlag auf der Donau erfolgt in 

niederösterreich über sechs häfen 

 (korneuburg, pischelsdorf, theiß, krems, 

pöchlarn und ybbs) .

Der umschlagstärkste hafen in nieder-

österreich ist nach wie vor der hafen 

krems mit etwa 500 .000 tonnen um-

schlag im Jahr 2008 . circa 50 % dieser 

umgeschlagenen güter waren metall-

erzeugnisse .

Abb. 13
Gütertransport
aufkommen auf  
der  Donau nach 

Verkehrs arten
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2.2.4 Flugfrachtverkehr
In den statistiken des flughafens wien 

wird das aufkommen nach flugfracht-

transport und trucking unterschieden . 

trucking ist das aufkommen, das im 

lkw-flugersatzverkehr vom flughafen 

aus auf der straße abge wickelt wird .

mit einem luftfrachtaufkommen von ca . 

219 .000 tonnen im Jahr 2010 spielt das 

aufkommen eine untergeordnete rolle 

im Vergleich zu den anderen Verkehrs- 

trägern (in niederösterreich und auch in 

Österreich) . Die Betrachtung des luft-

frachtaufkommens ist jedoch alleine 

aufgrund seiner dynamischen entwick-

lung relevant und interessant . Die fol-

gende abbildung zeigt die frachtauf- 

kommens entwicklung zwischen 1998 

und 2010 .

seit 1998 ist das flugfrachtaufkommen 

(ohne trucking) damit um knapp 100 % 

gestiegen – das bedeutet eine durch-

schnittlich jährliche steigerung um 

etwa 6 % .

Der überwiegende anteil der luftfracht 

wird in passagierflugzeugen transpor-

tiert . nur etwa 2 % des transport-

volumens wird in eigenen luftfracht-

flugzeugen transportiert .

 

2.3 Güterverkehrsnachfrage nach Warengruppen

eine wesentliche Darstellung des güter-

verkehrs ist jene nach der art der trans-

portierten güter . Diesbezügliche Betrach- 

tungen sind vor allem in hinblick auf die 

prognose des güterverkehrs von rele-

vanz, da sich unterschiedliche wirt-

schaftszweige (die auch unterschiedli-

che güter versenden und empfangen) 

unterschiedlich entwickeln . für die 

nachfolgende Betrachtung nach güter-

arten wird folgende aggregation von 

gütergruppen betrachtet und analysiert:

Abb. 14
Luftfrachtaufkommen  
am Flughafen Wien
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Insgesamt betrachtet dominiert im güter- 

verkehrstransport die warengruppe 10 

(verarbeitete und nicht verarbeitete  

mineralien) mit 35 % bzw . 42,4 mio .  

tonnen, gefolgt von warengruppe 14 

(besondere transportgüter, stückgut) 

mit 14,6 mio . tonnen und an dritter 

stelle gütergruppe 9 (Baustoffe und  

mineralische erzeugnisse) mit 11,4 mio . 

tonnen .

liste der gütergruppen

gütergruppe 1 landwirtschaftliche güter

• getreide 
• kartoffeln, sonstiges frisches und gefrorenes gemüse,  
 frische früchte
• lebende tiere, Zuckerrüben
• Ölsaaten, Ölfrüchte und fette

gütergruppe 2 holz und kork 

gütergruppe 3
andere landwirtschaftl . rohstoffe,  
halbfertig- und fertigwaren

• spinnstoffe und textilabfälle, andere pflanzliche,  
 tierische und verwandte rohstoffe 
• leder, textilien, Bekleidung, sonstige halb- und fertigwaren 

gütergruppe 4 nahrungs- und futtermittel 

gütergruppe 5 feste mineralische Brennstoffe

gütergruppe 6 rohöl; mineralölerzeugnisse

gütergruppe 7 erze und deren abfälle
• eisenerze, schrott, hochofenstaub 
• ne-metallerze und abfälle von ne-metallen 

gütergruppe 8 metallprodukte
• metallprodukte 
• metallwaren, einschließlich eBm-waren

gütergruppe 9
Baustoffe und mineralische  
erzeugnisse

• Zement, kalk, verarbeitete Baustoffe 
• glas, glaswaren, keramische und andere mineralische 
 erzeugnisse

gütergruppe 10
Verarbeitete und nicht verarbeitete 
mineralien

• Verarbeitete und nicht verarbeitete mineralien 

gütergruppe 11 Düngemittel und chemie
• natürliche und chemische Düngemittel
• grundstoffe der kohle- und petrochemie, teere
• chemische erzeugnisse

gütergruppe 12 Zellstoff, altpapier 

gütergruppe 13 fahrzeuge, maschinen, motoren
• fahrzeuge, maschinen, motoren, montiert oder nicht montiert, 
 sowie einzelteile 

gütergruppe 14 Besondere transportgüter, stückgut • Besondere transportgüter, stückgut, sammelladungen 

gütergruppe 15 rollende landstraße

gütergruppe 16 unbegleiteter kombinierter Verkehr

Tab. 1  Liste der Gütergruppen
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Dieses Bild des gesamtverkehrs hat  

einen sehr hohen Deckungsgrad mit  

jenem des transportaufkommens im 

straßengüterverkehr nach den waren-

gruppen .

Das transportaufkommen auf der schiene  

zeigt eine gänzlich andere struktur .  Im 

Binnenverkehr überwiegt der transport 

von gütern der warengruppe 1 (landwirt-

schaftliche güter) mit einem anteil von 

49 % . Im Zielverkehr nach niederöster-

reich liegt die warengruppe 2 (holz und 

kork) mit 15 % knapp vor der waren-

gruppe 11 (Düngemittel und chemie) mit 

fast 13 % .

Abb. 15 Gütertransportaufkommen nach Warengruppen*

* RoLa und UKV sind eigenständige Warengruppen, da die Art der Güter nicht erfasst wird und die  
getrennte Darstellung eine wichtige Zusatzinformation darstellt.
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2.4 Güterverkehrsnachfrage nach Regionen 

Abb. 16  Gütertransportaufkommen nach Verkehrsarten,  
 Verkehrsträgern und Warengruppen

Im folgenden wird das sehr diffe-

renzierte und unterschiedliche  

gütertransportaufkommen nieder- 

österreichs nach den fünf haupt-

regionen (Industrieviertel, nÖ mitte, 

mostviertel, waldviertel und wein-

viertel) dargestellt .

Binnen- Quell- Ziel- gesamt-
verkehrsaufkommen  

der hauptregionen (in mio . t)

Industrieviertel 8,9 20,4 19,7 49,0

nÖ mitte 7,9 8,3 11,2 27,4

mostviertel 6,0 8,9 6,6 21,5

waldviertel 4,5 4,0 4,1 12,6

weinviertel 5,0 10,4 7,6 23,0

Tab. 2 

* RoLa und UKV sind eigenständige Warengruppen, da die Art der Güter nicht erfasst wird und die  
getrennte Darstellung eine wichtige Zusatzinformation darstellt.
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Abb. 16  Gütertransportaufkommen nach Verkehrsarten,  
 Verkehrsträgern und Warengruppen

2.4.1 Industrieviertel
Das Industrieviertel weist – ohne auf-

kommen des Durchgangsverkehrs – von 

allen niederösterreichischen regionen 

das höchste gütertransportaufkommen 

auf . mit 49 millionen tonnen im Jahr 

2008 liegt das transportaufkommen 

doppelt so hoch wie im most- und wein-

viertel und ist sogar fast viermal höher 

als im waldviertel .

Der Binnenverkehr innerhalb des Indus-

trieviertels macht knapp 9 mio . tonnen 

aus . Insgesamt sind aber die transporte 

von und nach wien mit 15 millionen  

tonnen die stärkste relation .

Abb. 17 
Gütertransportaufkommen im Industrieviertel

Quellverkehr Zielverkehr
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Abb. 18 
Gütertransportaufkommen in NÖ Mitte

Quellverkehr Zielverkehr

2.4.2 NÖ Mitte
Der nÖ Zentralraum weist ein güter-

transportaufkommen von 27,5 mio . ton-

nen auf . Davon entfallen 7,9 mio . tonnen 

auf den Binnenverkehr dieser region, 

8,3 mio . tonnen auf den Quellverkehr 

und 11,2 mio . tonnen auf den Zielverkehr 

(siehe tabelle 2) .

28 % der transporte werden mit den üb-

rigen niederösterreichischen regionen 

ausgetauscht, 17 % entfallen auf trans-

portverflechtungen mit wien und 15 % 

mit dem ausland . 
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2.4.3 Mostviertel
mit knapp 21,5 millionen tonnen im Jahr 

2008 liegt das mostviertel an vierter 

stelle des gütertransportaufkommens 

der fünf hauptregionen . 28 % des güter-

transportaufkommens sind Binnenver-

kehrstransporte innerhalb des mostvier-

tels . Die wichtigste Bedeutung kommt 

aber – noch vor dem Binnenverkehr – 

den güterverkehrs verflechtungen mit 

oberösterreich zu (30 % der tonnagen) .

Abb. 19 
Gütertransportaufkommen im Mostviertel

Quellverkehr Zielverkehr



26

2.4.4 Waldviertel
Das waldviertel hat mit 12,6 millionen 

tonnen (ohne transit) im Jahr 2008 das 

mit abstand geringste güterverkehrs-

aufkommen der niederösterreichischen 

hauptregionen . 35 % davon sind Binnen-

verkehrstransporte innerhalb des wald-

viertels . fast ein Drittel des güterver-

kehrs resultiert aus den transporten von 

und nach den übrigen niederösterreichi-

schen regionen, davon 14 % in bzw . aus 

dem niederösterreichischen Zentral-

raum . Die güterverkehrsverflechtungen 

mit dem ausland (12 %) und mit ober-

österreich (11 %) sind ebenfalls ver-

gleichsweise bedeutend .

Abb. 20 
Gütertransportaufkommen im Waldviertel

Quellverkehr Zielverkehr
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2.4.5 Weinviertel
Das weinviertel weist für das Jahr 2008 

mit insgesamt 23 mio . tonnen ein etwas 

höheres güterverkehrsaufkommen als 

das mostviertel (21,5 mio . tonnen) auf . 

Der Binnenverkehr im weinviertel macht 

mit 22 % fast ein Viertel des gesamten 

güterverkehrsaufkommens aus, jedoch 

fällt der anteil des gesamtverkehrs von 

und nach wien mit 37 % deutlich höher 

ins gewicht, wobei das Quellverkehrs-

aufkommen nach wien um etwa 70 % 

höher ist als jenes des Zielverkehrs von 

wien ins weinviertel . 

Die Verkehre von und zu den übrigen 

niederösterreichischen regionen machen 

23 % des güterverkehrs im weinviertel 

aus .

Quellverkehr Zielverkehr

Abb. 21 
Gütertransportaufkommen im Weinviertel



28

2.5 Güterverkehrsentwicklung seit 1990 

Im Zeitraum zwischen 1990 und 2008 ist  

in niederösterreich der straßengüter-

verkehr deutlich stärker (+130 %) als 

der güterverkehr der anderen Verkehrs- 

träger gestiegen . Damit weist das  

straßentransportaufkommen auch die  

deutlich höchsten absoluten Zuwächse 

auf . aufgrund dieser tatsache hat sich 

der anteil des straßengütertransport-

aufkommens um etwa zehn prozent-

punkte (von 66 % auf 76 % ohne rohr-

leistungstransport) erhöht . 

Der schienengüterverkehr konnte von 

1990 bis 2008 um 45 % zulegen, der 

güterverkehr auf der Donau um nur 

etwa 25 % .

 

Abb. 22
Entwicklung des  

Gütertransportaufkommens  
in Niederösterreich  

1990 – 2008
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In niederösterreich wird für die abwick-

lung des güterverkehrs Infrastruktur von  

fünf verschiedenen Verkehrsträgern zur 

Verfügung gestellt: von straße, schiene,  

Donau, rohrleitungen und vom flug-

hafen wien .

3.1 Straße
Die gesamtnetzlänge des österreichi-

schen straßennetzes (Bundes-, landes- 

und gemeindestraßen) beträgt etwa 

114 .590 km . In niederösterreich stehen 

etwa 31 .100 km an diesen straßen zur 

Verfügung (BmVIt 2011, 3) .

Der überwiegende teil dieser straßen 

sind gemeindestraßen und landesstra-

ßen l . Die verländerten Bundesstraßen 

B (ehemalige Bundesstraßen, seit 2002 

verländert6) weisen derzeit in nieder- 

österreich eine länge von etwa 2 .900 km  

auf . an autobahnen stehen (stand august 

2011) in niederösterreich 350 km und an 

schnellstraßen 160 km zur Verfügung .

Damit steht in niederösterreich ein  

hie rarchisch strukturiertes und in der 

fläche sehr dichtes und vernetztes 

straßensystem zur Verfügung .

 

Abb. 23
Straßennetz in  
Niederösterreich  
im Jahr 2011

6  50. Bundesgesetz: Bundesstraßen-Übertragungsgesetz, vom 29. März 2001 (BGBl. I 50/2002)

güterverkehrs
infrastruktur im bestand3
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Das österreichische eisenbahnnetz, ge-

nauer gesagt der Verlauf des Bahn- 

netzes, ist im wesentlichen seit nahezu 

einem Jahrhundert unverändert . gegen-

wärtig werden vor allem im Bereich  

der transeuropäischen achsen verstärkt  

Investitionen, speziell für hochleistungs- 

strecken, getätigt .

Das schienennetz in niederösterreich  

ist im Vergleich zum straßennetz ein 

eher achsenbezogenes netz .

3.2  Schiene

Abb. 24
Schienennetz in  
Niederösterreich  

im Jahr 2011

neben dem schienenstreckennetz sind 

für den schienengüterverkehr die um-

schlagknoten von Bedeutung . In  

niederösterreich stehen für den kon-

ventionellen güterverkehr (wagen-

ladungsverkehr) ca . 160 Verladestellen 

und 256 anschlussbahnen zur Verfü-

gung . hinzu kommen in krems und enns 

(oberösterreich) je ein terminal für den 

kombinierten güterverkehr und in wien 

weitere zwei kombiverkehrsterminals 

(wien nord-west und hafen freudenau) .
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3.3  Donau

Die gesamtlänge der Donau beträgt 

2 .848 km, davon gehören 351 km dem 

österreichischen Donauabschnitt an .  

Davon sind 21 km Donaugrenze mit 

Deutschland, 322 km Binnenstrecke und 

7 km Donaugrenze mit der slowakei . In 

niederösterreich verlaufen 218 km der 

Donau .

entlang des österreichischen abschnit-

tes der Donau gibt es 14 größere häfen . 

Die wichtigsten Donauhäfen mit güter-

umschlag in niederösterreich sind der 

ennshafen (gemeinschaftshafen mit 

enns in oberösterreich), korneuburg, 

krems, pischelsdorf, pöchlarn und ybbs .

In niederösterreich befinden sich fünf der 

zehn staustufen entlang der Donau:  wall-

see (grenze zu oberösterreich), persen-

beug, melk, altenwörth und greifenstein .

Die niederösterreichische Donau ist in 

ihrem Verlauf nicht zur gänze ganzjäh-

rig mit güterschiffen befahrbar . Beson-

ders die abschnitte in der wachau und 

zwischen wien und der slowakischen 

staatsgrenze sind bei niederwasser für 

Abb. 25
Anschlussbahnen  
in Niederösterreich
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den güterverkehr nicht oder nur einge-

schränkt befahrbar . am pegel wildungs- 

mauer liegt der regulierungsniedrig-

wasser(rnw-)wert bei 173 cm (seit 

22 . Jänner 2004) . Der sogenannte rnw-

wert entspricht jenem wasserstand, der 

in eisfreien perioden an 94 % der tage 

überschritten wird (via donau 2010) .

2009 war der österreichische strecken-

abschnitt der Donau an 347 tagen für die 

schifffahrt verfügbar . an den restlichen 

tagen war die Donau für die schifffahrt 

aufgrund von eis (12 tage im Januar)  

und von hochwasser (6 tage im Juni) 

gesperrt .

 

Abb. 26 
Staustufen und Häfen 
an der Donau im Jahr 

2009

3.4 Rohrleitungen

In niederösterreich wie in Österreich 

spielen rohrleitungen beim transport 

von gas, rohöl und Ölprodukten eine 

wichtige rolle . neben dem Verteilnetz 

der landesferngasgesellschaft für die 

Inlandsversorgung gibt es die wichtigen 

gastransitleitungen der omV . Die omV 

betreibt seit 1974 die erdgaspipeline 

tag I von Baumgarten a . d . march nach 

arnoldstein . Von september 2000 bis 

Jänner 2007 wurde der tag loop II in 

drei Bauphasen realisiert . Die erdgas- 
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fernleitungen werden aber nicht nur für 

den transit, sondern auch für die Ver-

sorgung im Inland genutzt .

niederösterreich ist durch die tag 

(trans-austria-gasleitung), wag (west- 

austria-gasleitung) und hag (hungaria- 

austria-gasleitung) an das europäische 

erdgasnetz angeschlossen . Diese leitun- 

gen führen von Baumgarten a . d . march 

ausgehend großteils über niederöster-

reichisches gebiet . 

• tag (trans-austria-gasleitung)

 Von Baumgarten a . d . march nach 

 arnoldstein; tag I, II und loop II; erd-

gas für Italien, slowenien und kroatien 

sowie die südlichen und östlichen 

österreichischen Bundesländer .

• wag (west-austria-gasleitung)

 Von Baumgarten a . d . march nach 

oberkappel (oberösterreich); erdgas 

für frankreich, Deutschland und die 

Bundesländer wien, niederösterreich, 

oberösterreich und salzburg .

• hag (hungaria-austria-gasleitung)

 Von Baumgarten a . d . march nach 

Deutsch-Jahrndorf (Burgenland); an-

schluss an das ungarische leitungs-

system; erdgas für den ungarischen 

markt . 

rohöl wird von triest über die transal-

pine Ölleitung richtung Deutschland 

und zur weiterleitung an tschechische 

raffinerien gepumpt (tal) . Das öster-

reichische kontingent wird in kärnten 

Abb. 27
Rohrleitungsnetz in  
Niederösterreich  
im Jahr 2011
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bei würmlach abgezweigt und gelangt 

über die adria-wien-pipeline (awp;  

Inbetriebnahme: 1970) zur raffinerie in 

schwechat . Das von omV, rag und  

Van sickle im niederösterreichischen  

Zisterdorf geförderte rohöl wird zum 

überwiegenden teil ab Zistersdorf in 

einer rohöldoppelleitung der rag mit 

einer länge von 55 km zur raffinerie 

schwechat verpumpt .

Zusätzlich gibt es die produktleitung 

zwischen schwechat und st .  Valentin 

(produktenleitung west [plw]), die vom  

lager wien-lobau über 172 km zum 

omV lager st .  Valentin, nahe dem Donau- 

hafen enns, führt . über die plw werden 

fertigprodukte wie superbenzin, normal- 

benzin, Dieselkraftstoff, ofenheizöl sowie  

heizöl leicht schwechat 2000 verpumpt .

Das Bratislava-schwechat-pipeline(Bsp-) 

projekt – ausgehend von der slowaki-

schen hauptstadt Bratislava zur raffi-

nerie schwechat – ist derzeit noch nicht 

im Bau .
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zu erwartende entwick
lung der güterverkehrs
infrastruktur

4
auf der Basis der nÖ landesverkehrs- 

konzepte, die den verkehrspolitischen 

rahmen bei der entwicklung des gesamt- 

verkehrssystems vorgaben, konnte das 

land niederösterreich in folgenden Infra- 

strukturbereichen maßgeblich einfluss 

auf die entwicklung der Verkehrsinfra-

struktur in niederösterreich nehmen:

• erhaltung und weiterentwicklung des 

landesstraßennetzes lB und l  

(im eigenen wirkungsbereich)

• setzen von Initiativen bei ausbau und 

entwicklung des autobahn- und 

schnellstraßennetzes sowie

• bei ausbau und  entwicklung der 

ÖBB-schieneninfrastruktur

• mitgestalten bei der entwicklung  

von schienenumschlagplätzen und 

terminals für den intermodalen 

schienenumschlag

• Initiativen auf dem gebiet der 

regionalbahnen

Diese Bemühungen führen seit den 

1990er-Jahren zu einem konsequenten 

ausbau des hochrangigen Verkehrs- 

netzes, der auch dem güterverkehr und 

damit dem wirtschaftsstandort nieder-

österreich zugutekommt .
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Abb. 28   Maßnahmen im niederösterreichischen Straßennetz 1990 – 2018

Abb. 29   Maßnahmen im niederösterreichischen Schienennetz 1990 – 2018
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5zukünftige entwicklung 
der rahmenbedingungen

Die zukünftige entwicklung des güter-

verkehrs hängt neben der entwicklung 

der zukünftigen Infrastruktur sehr 

stark von der entwicklung folgender den  

güterverkehr bestimmender größen ab:

• sozioökonomische entwicklung

• transportkosten und transportpreise

5.1  Sozioökonomische Entwicklung

wesentliche für den güterverkehr rele-

vante sozioökonomische größen sind 

die Bruttowertschöpfung (nach wirt-

schaftsklassen und regionen), der private 

konsum, die Beschäftigten und die  

Bevölkerung . 

Die folgende abbildung fasst die ergeb-

nisse zur entwicklung der für die prog-

nose relevanten Bruttowertschöpfung 

zusammen und zeigt, dass sich die wirt-

schaft niederösterreichs nach einschät-

zung maßgeblicher nationaler und inter-

nationaler Quellen im Vergleich mit den 

27 eu-mitgliedsländern, der schweiz 

und norwegen leicht überdurchschnitt-

lich entwickeln wird .

 

Abb. 30
Geschätzte Entwicklung der Bruttowertschöpfung (BWS) in Europa 2008 – 2030
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5.2  Transportkosten und Transportpreise

Die abschätzung der entwicklung von 

transportkosten und -preisen für den 

 güterverkehr beeinflussen entscheidend 

die prognose des zukünftigen güterver-

kehrs und seiner aufteilung auf die 

 unterschiedlichen Verkehrsträger . Im 

rahmen einer expertengruppe wurden 

die zu erwartenden entwicklungen be-

züglich der transportkosten folgender-

maßen eingeschätzt:

• straße: durchschnittliche erhöhung 

der transportkosten um +26 % real 

bis 2030, wesentliche ursachen sind: 

 – Dieselmarktpreis real +40 %

 – Diesel-mÖst wird Benzin-mÖst  

 angeglichen (+25 %)

 – steigende mautkosten durch   

 ausnutzung der eu-wegekosten- 

 richtlinie (v . a . Berücksichtigung  

 externer kosten, 50 %)

 – reduktion kfz-steuer auf das  

 eu-mindestniveau im abgleich  

 zum anstieg der fahrleistungs-  

 abhängigen Belastungen (–65 %)

 – verstärkte kontrollen (lenk- und  

 ruhezeiten etc .) erhöhen die  

 fahrerkosten um 40 %

 – erhöhung der produktionskosten  

 durch realen anstieg der fahrer- 

 kosten (+0,5 % fahrerkosten p . a .)

 – verbesserte lkw-technologien  

 (transportkosten reduzieren sich  

 um 10 %)

• schiene: durchschnittliche erhöhung 

der transportkosten um +18 % real bis 

2030

 – steigerung entspricht näherungs- 

 weise der entwicklung auf der straße 

 – annahme: preise im schienengüter- 

 verkehr orientieren sich an der  

 entwicklung der straßenpreise,  

 nutzen jedoch nicht den gesamten  

 sich ergebenden spielraum nach  

 oben aus

 – förderungen im Bereich ukV ändern  

 sich nicht

 – zusätzliche förderungen im Bereich  

 rola für fahrzeuge aus staaten, die  

 derzeit noch einer kontingentierung  

 unterliegen, die nach einem  

 eu-Beitritt wegfällt

Der seit 2011 voranschreitende rückzug 

des schienengüterverkehrs aus der flä-

che kann in der prognose nicht berück-

sichtigt werden, da die auswirkungen 

noch nicht vollständig evaluiert sind .
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Da der güterverkehrsmarkt immer diver- 

sifizierter wird, ist für eine realistische 

prognose eine detaillierte analyse spe-

zifischer Verkehrstypen wie des werk-

verkehrs, des stückgutverkehrs und 

des Verkehrs, der über anschlussbah-

nen abgewickelt wird, unverzichtbar . 

Die in der Vergangenheit durchge-

führten güterverkehrsanalysen und 

-prognosen für niederösterreich haben 

zwar zwischen gütergruppen und 

räumlichen Informationen unterschie-

den, jedoch nicht nach weiteren unter-

scheidungsmerkmalen, die für eine 

 potenzialanalyse für güterverkehrs- 

zentren (gVZ) oder anschlussbahnen 

relevant sind .

Daher wurden im umfeld der güterver-

kehrsprognose 2008–2030 folgende 

zusätzliche analysen durchgeführt, die 

wichtige planungsrelevante Zusatzinfor-

mationen über die prognose hinaus bie-

ten und auch ein wesentlicher Input für 

die prognose waren:

• analyse des werkverkehrs in  

niederösterreich

• analyse des stückgutverkehrs mit 

relevanz für güterverkehrszentren 

(gVZ) in niederösterreich

• analyse der paketdienste mit relevanz 

für gVZ in niederösterreich

• analyse der anschlussbahnen und 

deren aufkommen in niederösterreich

analyse von  
spezialverkehren6



40

 Die analysen haben ergeben, dass

• 11 % des werkverkehrsaufkommens 

durch „captives“ (montagetätigkeit, 

fahrende werkstätte) erbracht werden

• 60 % der unternehmen ausschließlich 

lkws mit Baujahr 2005 und älter ein-

setzen

• 42 % des aufkommens mit lkws älter 

als Baujahr 2005 transportiert werden .

aus diesen analysen lässt sich ein Ver-

lagerungspotenzial vom werkverkehr 

zum fuhrgewerbe im ausmaß von 25 % 

des werkverkehrsaufkommens ableiten .

6.1  Analyse des Werkverkehrs in Niederösterreich

ein bedeutender anteil des güterver-

kehrs in niederösterreich wird über den 

sogenannten werkverkehr (Verkehr, der 

von der verladenden wirtschaft selbst, 

also ohne Beauftragung von fremd- 

firmen, durchgeführt wird) abgewickelt . 

laut statistik austria werden knapp 

40 % des transportaufkommens der 

fahrzeuge von österreichischen unter-

nehmen mit Quelle und/oder Ziel in  

niederösterreich und knapp 30 % der 

entsprechenden transportleistung im 

werkverkehr erbracht .

Basierend auf Daten der güterverkehrs-

statistik der statistik austria und einer 

Befragung von werkverkehrstreibenden 

unternehmen wurde das potenzial zum 

outsourcing von werkverkehr analy-

siert . wesentliche Basis dazu sind die 

gründe für die abwicklung von werkver-

kehren .

Abb. 31   
Gründe für die Nutzung 

des Werkverkehrs

Kundenbetreuung durch Fahrer

Fahrende Werkstätte

Montagetätigkeiten des 
Fahrpersonals

Vorhandener Fuhrpark

Kosten

Spez. Transportanforderungen

Image

Pünktlichkeit

Sicherheit

Flexibilität

0 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90% 100 % 

92
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24

33

20

45
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3

1

in Prozent
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aus der analyse der Daten und der Be-

fragung zeichnen sich folgende prognose- 

relevante entwicklungen ab:

• sendungen werden immer kleiner, 

mengen reduzieren sich nicht  

¬ frequenzen steigen 

• vom regionalen zum radiusdenken 

(staatgrenzen spielen keine rolle)

• vermehrter einsatz von Doppelstock- 

lkws (gewicht kein thema)

• lieferzeitfenster werden immer enger

• konzerne vergeben zunehmend  

an überregionale/internationale 

logistikdienstleister

• track and trace (sendungsverfolgung 

und -überwachung) zukünftig ähnlich 

ausgebildet wie für kep

• 2009: rückgang ca . 10 % bis 15 %

• erwartete steigerung langfristig:  

2 % bis 3 % pro Jahr

Abb. 32
Stückgutsendungen  
in Wien, Niederösterreich 
und im Burgenland

6.2  Analyse des Stückgutverkehrs in Niederösterreich

Ziel der analysen des stückgutverkehrs 

war es, mittels Befragung von unterneh-

men, die stückgutverkehre durchführen, 

die sendungsmenge abzuschätzen und 

wesentliche für die güterverkehrsprog-

nose relevante zukünftige tendenzen 

abzuleiten .

sowohl im stückgut- als auch im kep- 

Verkehr7 ist es wichtig, nicht nur nieder-

österreich, sondern die gesamte ost- 

region zu betrachten . Die folgende ab-

bildung zeigt das sendungsaufkommen 

nach Verkehrsarten in niederösterreich, 

wien und im Burgenland .

7  KEP: Kurier-, Express- und Paketdienste

Ausgang international  9 %

Eingang national  22 %

Ausgang national  31 %

Eingang international  14 %

Binnen  24 %

Gesamtsumme:  

5,1 Mio. Sendungen = 1,7 Mio. Tonnen

Quelle: ECONSULT 2011, GVZ-relevanter Güterverkehr in NÖ:  

Bestandsanalyse und Prognose, im Auftrag des Amtes der NÖ-Landesregierung, Wien
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aus der analyse der Daten und der Be-

fragung zeichnen sich folgende prognose- 

relevante entwicklungen ab:

• B2c (Business-to-consumer-geschäft) 

boomt, trend wird anhalten

• internationale Verkehre wachsen 

stärker als nationale

• lagerkonzentration schreitet voran 

(statt at-lager ¬ europa-lager)

• Information zum transport wird 

immer wichtiger

• stückgutsendungen verlagern sich 

zum teil hin zu paketsendungen

• trend von normal- zu kleinpaketen

• verstärkte nachfrage nach Branchen-

lösungen

• 2009: rückgang tendenziell gering 

• erwartete steigerung langfristig:  

1 % bis 2 % pro Jahr

Abb. 33
KEPSendungen  

in Wien, Niederösterreich 
und im Burgenland

6.3  Analyse der KEP-Verkehre in Niederösterreich

Ziel der analyse der kep-Verkehre war 

es, mittels Befragung von unternehmen, 

die kep-Verkehre durchführen, die sen-

dungsmenge abzuschätzen und wesent-

liche für die güterverkehrsprognose 

 relevante zukünftige tendenzen abzu-

leiten .

sowohl im stückgut- als auch im kep- 

Verkehr ist es wichtig, nicht nur nieder-

österreich, sondern die gesamte ost- 

region zu betrachten . Die folgende  

abbildung zeigt das sendungsaufkommen 

nach Verkehrsarten in niederösterreich, 

wien und im Burgenland .

Ausgang international  9 %

Eingang national  15 %

Ausgang national  25 %

Eingang international  16 %

Binnen  36 %

Gesamtsumme:  

78,4 Mio. Pakete = 506.000 Tonnen

Quelle: ECONSULT 2011, KEP-relevanter Güterverkehr in NÖ: Bestandsanalyse und Prognose,  

im Auftrag des Amtes der NÖ-Landesregierung, Wien
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6.4  Anschlussbahnkonzept Niederösterreich

Das anschlussbahnkonzept nieder-

österreich gibt einschätzungen zur zu-

künftigen entwicklung dieses güter-

verkehrssegments in niederösterreich 

und zeigt mögliche Verlagerungs-

potenziale des straßengüterverkehrs 

auf anschlussbahnen (aB) auf . 

aus der analyse der Daten und der Be-

fragung der anschlussbahnbetreiber 

zeichnen sich folgende prognose-

relevante entwicklungen ab:

• 2 % durchschnittliche zukünftige 

steigerung erwartet

• 60 % kennen die fördermöglichkeiten 

für aB nicht

• 35 % würden ihren aB-anschluss 

auch Dritten zur Verfügung stellen

• 8 % weiteres Verlagerungspotenzial 

sind vorhanden
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Basierend auf den Bestandsdaten für 

2008, der entwicklung der Infrastruktur, 

der sozioökonomischen größen sowie 

der transportkosten und -preise wurde 

unter anwendung des entwickelten pro-

gnosemodells, das auch die ergebnisse 

der zusätzlich durchgeführten analysen 

und prognosen für einzelne transport-

segmente (werkverkehr, stückgut- und 

kep-aufkommen und anschlussbahn-

aufkommen) integriert, der güterver-

kehr in niederösterreich und wien für 

das Jahr 2030 prognostiziert . 

Die folgenden abbildungen zeigen die 

prognosen zum transportaufkommen in 

niederösterreich für 2030 .

prognose 20307

ausgehend von 174 mio . tonnen trans-

portaufkommen auf straße und schiene 

im Jahr 2008 wird sich das transport-

volumen dieser landverkehrsträger bis 

2030 um etwa 25 % erhöhen . 

Abb. 34 
Entwicklung des  

Güterverkehrsaufkommens 
in Niederösterreich  

nach Verkehrsträgern

Abb. 35 
Entwicklung des  

Güterverkehrsaufkommens 
in Niederösterreich  

nach Verkehrsträgern und 
Verkehrsarten

in Mio. Tonnen, Veränderung in Prozent
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Damit ist in niederösterreich im Jahr 

2030 mit einem transportaufkommen in 

der größenordnung von knapp 220 milli-

onen tonnen in summe auf straße und 

schiene zu rechnen .

Der bestehende schienenanteil (straße 

und schiene) von 20 % steigt bedingt 

durch die stärkere transportpreisent-

wicklung auf der straße geringfügig auf 

21 % . Damit steigt das straßentransport- 

aufkommen von 139 millionen tonnen im 

Jahr 2008 auf ca . 170 millionen tonnen 

im Jahr 2030 und das schienenaufkom-

men von rund 35 millionen tonnen auf 

etwa 45 millionen tonnen . Betrachtet 

man die prognostizierte entwicklung im 

Detail, so ist festzustellen, dass der  

österreichische Inlandsverkehr (bezüglich  

niederösterreich) am wenigsten steigen 

wird . Dies gilt sowohl für die straße als 

auch für die schiene . In dieser Verkehrs- 

art werden die steigerungen in jedem 

fall unter 25 % liegen und die schiene 

etwas geringere wachstumsraten als 

die straße aufweisen .

Im  österreichischen grenzüberschreiten- 

den Verkehr, der niederösterreich durch-

quert, ist mit höheren wachstumsraten 

im schienenverkehr als im straßenver-

kehr zu rechnen . sowohl im straßen- als 

auch im schienenverkehr werden die stei- 

gerungsraten des österreichischen grenz-

überschreitenden Verkehrs höher liegen, 

als die des für niederösterreich relevanten 

Inlandsverkehrs bezüglich Österreich .

Die angeführten gesamtsteigerungs-

raten werden sehr stark von den steige-

rungsraten des Inlandsstraßengüter-

verkehrs beeinflusst, da diese Verkehrs- 

art im Bestand den bei weitem höchsten 

anteil am gesamtaufkommen hat .

Abb. 36 
Entwicklung des  
Güterverkehrsaufkommens 
(Binnen, Quell und Ziel
verkehr) in Niederösterreich 
nach Gütergruppen  
2008 und Prognose 2030 
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Abb. 37 Straßengütertransportaufkommen in Niederösterreich 
 nach Verkehrsarten 2008 und Prognose 2030

Abb. 38 Schienengütertransportaufkommen in Niederösterreich  
 nach Verkehrsarten 2008 und Prognose 2030
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Basierend auf den prognostizierten auf- 

kommensveränderungen wurden auch 

die lkw-Belastungen auf dem zukünfti-

gen straßennetz in niederösterreich 

abgeschätzt . Die folgende abbildung 

gibt die erwartete Veränderung der 

lkw-straßenbelastung wieder .

 

Abb. 39
LKWStraßenverkehrs 
belastungen 2008  
und Prognose 2030

neben den prognosen für die Verkehrs- 

träger straße und schiene liegen auch 

einschätzungen zur zukünftigen entwick-

lung des güterverkehrs auf der Donau  

und im flugverkehr vor .

für die Donau wird ausgehend von ei-

nem aufkommen in der höhe von rund  

9 mio . tonnen im Jahr 2008 in etwa eine 

Verdoppelung auf ca . 18 mio . tonnen im 

Jahr 2030 erwartet . 

auch für die luftfracht wird eine auf-

kommenssteigerung im ausmaß von 

etwa 100 % ausgehend von einem auf-

kommen in der höhe von knapp 190 .000 

tonnen im Jahr 2008 erwartet . Damit 

kann mit einem luftfrachtaufkommen 

im ausmaß von ca . 390 .000 tonnen im 

Jahr 2030 gerechnet werden .
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Da für die fortschreibung des landes-

verkehrskonzeptes regelmäßig progno-

sen zur entwicklung des güterverkehrs 

erstellt werden, ist es möglich, die vor-

liegenden prognoseergebnisse mitein-

ander zu vergleichen .

Die folgende abbildung zeigt das trans-

portaufkommen des Basisjahres 2008 

und die prognostizierte entwicklung der 

aktuellen prognose für das Jahr 2030 

im Vergleich zur vorangegangenen pro-

gnose 2000–2020 .

 

vergleich der güter 
verkehrsnachfrage der 
prognosen 2020 und 2030

8

Abb. 40
Vergleich der Prognose 

ergebnisse zum  
Güterverkehrsaufkommen  

in Niederösterreich  
(aktuelle Rechnung mit 

Rechnung aus 2004)

Der Vergleich der ergebnisse zeigt, dass 

die aktuelle prognose niedrigere steige-

rungsraten als die prognose aus 2002 

ermittelt hat . Dies gilt sowohl für die 

straße als auch für die schiene . Zwar 

wird für die straße für 2030 ein höheres 

aufkommen als in der alten prognose 

für 2020 prognostiziert, die prognose 

für die schiene für 2030 liegt jedoch ab-

solut niedriger als bei der alten prog-

nose für 2020 .

Die wesentlichen gründe für diese  

unterschiede sind:

• auf der straße wurden bereits in den 

Jahren bis 2008 starke steigerungs-

raten erzielt, die so nicht in die Zukunft 

fortschreibbar sind .

• Die schiene zeigte bis 2008 geringere 

steigerungsraten als erwartet, dies ist 

auch zukünftig zu berücksichtigen .

• Die krise 2008/09 hat einen güter- 

verkehrsaufkommensrückgang zwi-

schen 2008 und 2010 bewirkt, der in 

die aktuelle prognose eingeflossen ist .

• Die krise hat zur rücknahme von prog- 

nosen des wirtschaftswachstums ge-

führt . Diese wirtschaftsprognosen 

sind ein wesentlicher Input für das 

prognose modell .

• Die der prognose zugrunde gelegten 

rahmenbedingungen zeigen im Bereich 

der entwicklung der transportkosten 

(straße und schiene) höhere steige-

rungsraten als in der Vergangenheit, 

die zu einer reduktion des aufkom-

menswachstums führen .

• letztendlich führt auch die voran-

schreitende transportlogistik zu einer 

immer besseren ausnutzung der 

transportkapazitäten, was tendenziell 

zu einer angestrebten kostenmäßigen 

substitution der steigenden trans-

portkosten führt .
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9übergeordnete  
rahmenbedingungen  
und auswirkungen

einen wichtigen rahmen für die zukünf-

tige entwicklung des güterverkehrs 

stellt das aktuelle weißbuch der europä-

ischen kommission zum Verkehr dar 

(europäische kommission 2011) . Diese 

verkehrspolitische festlegung auf euro-

päischer ebene enthält folgende güter-

verkehrsrelevante Ziele:

• erreichung einer im wesentlichen 

co2-freien stadtlogistik in größeren 

städtischen Zentren bis 2030

• Verlagerung von 30 % des straßen- 

güterverkehrs über 300 km auf andere 

Verkehrsträger wie Bahn und schiff 

bis 2030 und mehr als 50 % Verlage-

rung bis 2050 (jeweils im Vergleich 

zum status quo 2010)

22 % des straßenverkehrsaufkommens 

in niederösterreich weisen eine entfer-

nung von mehr als 300 km auf . natürlich 

unterscheidet sich dieser anteil sehr 

stark in abhängigkeit der Verkehrsarten 

und auch der warengruppen .

Abb. 41
Anteil des Straßen 
güteraufkommens mit 
über 300 km Entfernung 
nach Warengruppen 
2008 und Prognose 2030
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ein derartiges Verlagerungsszenario hätte  

über die vorliegende prognose hinaus  

spürbare auswirkungen auf die Ver-

kehrsmittelwahl im güterverkehr . Das 

angestrebte Verlagerungsziel würde  

im Jahr 2030 folgende auswirkungen 

hervorrufen:

• –7 % straßengüterverkehrs - 

aufkommen (im Vergleich zur 

prognose 2030 ohne Verlagerung)

• + 25 % schienengüterverkehrs- 

aufkommen (im Vergleich zur 

prognose 2030 ohne Verlagerung)

• + 5 % Donaugüterverkehrs- 

aufkommen (im Vergleich zur 

prognose 2030 ohne Verlagerung)

trotz des bereits umfangreichen fertig-

gestellten und bis ins Jahr 2030 noch 

weiter geplanten schienenausbaus 

 würden die verkehrlichen auswirkungen 

dieses Verlagerungsziels das kapazitäts- 

angebot auf vielen schienenkorridoren 

in niederösterreich vor allem mit der 

überlagerung des schienenregional- 

verkehrs überfordern .

Abb. 42
Anteil des Straßen 

güteraufkommens mit 
über 300 km Entfernung 

nach Verkehrsarten
2008 und Prognose 2030
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10.1  Strategische Handlungsfelder

Der auch angesichts der aktuellen güter-

verkehrsprognose langsamer wachsende  

güterverkehr wird besonders in Ballungs-

räumen, sensiblen gebieten und entlang 

der hochrangigen Verkehrsträger zu  

negativen auswirkungen auf raum und 

umwelt führen . Die rohstoff- und klima-

problematik sind weitere treffende  

argumente, um bei der abwicklung 

des güterverkehrs auf ressourcenscho-

nende techniken und Verkehrsträger zu 

setzen . andererseits ist der güterver-

kehr ein wesentliches element, wenn es 

darum geht, den wirtschaftsstandort 

niederösterreich zu sichern und weiter-

zuentwickeln und damit zur wertschöp-

fung und arbeitsplätzen in der region 

beizutragen . niederösterreich hat daher 

in den vergangenen Jahren folgende 

strategie entwickelt, die mit den eu- 

Zielen des weißbuches Verkehr in ein-

klang steht:

1) Bei der güterverkehrsabwicklung ist 

anzustreben, weitlaufende gütertrans- 

porte von, nach und durch nieder- 

österreich so weit wie möglich auf die 

schiene und die wasserstraße zu ver-

lagern . Dazu sind weitere Infrastruk-

turausbauten, aber auch logistische 

konzepte erforderlich, die die Infra-

struktur effizient ausnutzen und auch 

die großflächigen im schienenverkehr 

unversorgten räume mit einbeziehen .

2) ergänzend dazu sollen regionale 

 logistikkonzepte den kombinierten 

Verkehr auch für die mittellang lau-

fenden güterverkehre attraktivieren . 

für das gesamtkonzept ist jedoch zu 

beachten, dass der regionale güter-

verkehr zum weitaus größten teil nur 

auf der straße ablaufen kann . ausrei-

chende kapazitäten müssen dafür 

vorhanden sein und die wirtschafts-

standorte müssen direkt über das 

hochrangige straßennetz erschlossen 

sein .

3) Die güter müssen mit dem für den  

jeweiligen Verkehrszweck raum- und 

umweltverträglichsten Verkehrsträger 

transportiert werden . Zur schaffung 

diesbezüglich optimierter intermoda-

ler transportketten ist der kombinierte 

Verkehr zu fördern .

4) Die logistik-Initiative nÖ soll als pro-

jektplattform und netzwerkinitiative 

ein integriertes logistikmanagement 

für die optimierung des güterverkehrs 

anstreben . Dies betrifft die optimale 

nutzung der Verkehrsinfrastruktur, 

die Verbesserung und entwicklung 

betrieblicher logistikprozesse sowie 

unternehmensübergreifende logistik - 

kooperationen zur entwicklung nach-

haltiger lieferketten .

5) Internationale Initiativen mit dem Ziel, 

den Verkehrsknoten nieder österreich 

nachhaltig im europä ischen Verkehrs-

netz zu positionieren, sollen forciert 

bzw . unterstützt werden .

handlungsfelder  
für den güterverkehr10
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10.2 Maßnahmenfelder für den Güterverkehr

1) Infrastrukturausbau
Da infolge von Bündelungseffekten vor-

rangig die hochrangige Infrastruktur von 

kapazitätsengpässen betroffen ist bzw . 

sein wird, sind vorausschauende ver-

kehrsträgerübergreifende Infrastruktur-

konzepte zu erstellen und gegebenenfalls 

ist rechtzeitig mit der planung von aus-

baumaßnahmen zu beginnen . 

mit der Donau steht eine hochrangige 

Infrastruktur mit freien kapazitäten zur 

Verfügung, die bei entsprechendem aus-

bau zur erreichung der Verlagerungsziele 

beitragen kann .

Das regionale straßennetz ist in abhän-

gigkeit der schwerverkehrsbelastung in 

seinen gegebenheiten hinsichtlich der 

güterverkehrsspezifischen anforderun-

gen an die Verkehrssicherheit, den schutz 

der nachbarn und die erschließung von 

güterverkehrsintensiven räumlichen nut- 

zungen zu adaptieren .

2) Güterverkehrsumschlag- 
einrichtungen

Besonders wichtig für die Verlagerung 

des güterverkehrs von der straße auf 

die schiene sind logistische angebote 

zur attraktivierung des kombinierten 

ladungsverkehrs . Die einrichtung von 

hochrangigen güterverkehrszentren mit 

funktionalem Bezug zum ten-netz 

schafft leistungsfähige umschlaganlagen, 

die betriebswirtschaftlichen nutzen und 

synergieeffekte erwarten lassen .

Derartige güterterminals sind der hafen 

wien, der ennshafen und der hafen 

krems mit trimodalen umschlagmög-

lichkeiten (straße, schiene, wasser) .  

Der in umsetzung befindliche güterver-

kehrsterminal wien-Inzersdorf/henners-

dorf ist ein bimodaler terminal (schiene, 

straße) und soll mehrere bestehende 

terminals in der stadt wien ersetzen und 

in summe eine kapazitätserweiterung 

darstellen . Darüber hinaus ist mittel- bzw .  

längerfristig auf Basis der bekannten und 

prognostizierten güterverkehrsnachfrage 

kein weiteres hochrangiges güterver-

kehrsterminal notwendig .

außerhalb der einzugsbereiche der be-

stehenden bzw . geplanten hochrangigen

güterverkehrsterminals bestehen in 

niederösterreich großflächige, im schie-

nengüterverkehr unversorgte räume . 

Dies ist besonders für periphere landes-

teile ein wesentlicher standortnachteil 

für transportorientierte betriebliche  

aktivitäten . Die bestehende güterver-

kehrskonzeption des landes schlägt eine 

abdeckung dieses flächenhaften Bedarfs 

durch punktuelle regionale güterver-

kehrseinrichtungen vor, die folgende  

kriterien erfüllen sollen:

• effiziente güterverkehrsabwicklung 

durch Bildung differenzierter  

transportketten

•  verbesserte einsatzbedingungen  

für den kombinierten Verkehr

•  Verlagerung auf die schiene  

und/oder effizienterer lkw-einsatz  

(im hauptlauf)

•  Verminderung des leerfahrtenanteils 

durch Bündelungseffekte
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3) Logistik Cluster  
Niederösterreich

In der zukünftigen abwicklung von güter- 

transporten wird die transportlogistik 

angesichts räumlich und funktionell diver- 

sifizierter produktionsprozesse eine zu-

nehmend wichtigere rolle spielen . Dies ei-

nerseits, um den gütertransport effizient 

und kostensparend in multimodale 

transportketten einzubinden, und ande-

rerseits, um den güterverkehr umwelt- 

und ressourcenschonend abzuwickeln .

um dieses Ziel konsequent zu verfolgen, 

wurde im Jahr 2008 der logistik cluster  

niederösterreich gegründet und nahm 

im rahmen der ecoplus gmbh – der 

wirtschaftsagentur des landes nieder-

österreich – seine tätigkeit auf .

Ziel des logistik clusters niederöster-

reich ist es, das Bewusstsein für die wich-

tigkeit von logistikfragestellungen durch 

die Bereitstellung gezielter Informatio-

nen und die schaffung von Begegnungs- 

und kooperationsmöglichkeiten zwischen 

den niederösterreichischen unternehmen 

zu stärken, sowie durch unterstützung 

und Durchführung logistikrelevanter pro-

jekte weiterzuentwickeln . Dabei geht es 

vorrangig darum, kosteneinsparungs-

potenziale in logistik prozessen zu identi-

fizieren und auszuschöpfen .

Dazu soll ein funktionierendes logistik-

netzwerk für in niederösterreich ansäs-

sige unternehmen mit allen erforderlichen 

schnittstellen z . B . zu Interessenvertre-

tungen, logistikvereinen und wissen-

schaftlichen einrichtungen aufgebaut 

und weiterentwickelt werden . folgende 

strategische handlungsfelder stehen für 

die arbeit der logistik-cluster-Initiative 

im Vordergrund:

• stärkung der unternehmen durch 

sensibilisierung für logistikfrage- 

stellungen und Durchführung  

wertschöpfungsnaher projekte

• stärkung des logistik-standortes 

niederösterreich im nationalen und 

internationalen kontext

rahmenbedingungen für diese schwer-

punkte bilden umwelt-, verkehrs- und  

regionalpolitische festlegungen wie sie 

z . B . im nÖ klima- und energieprogramm 

oder dem nÖ landesentwicklungskonzept 

verankert sind .

4) Internationale Initiativen
niederösterreich hat sich bereits bisher 

an internationalen verkehrsrelevanten 

Initiativen wie der entwicklung und stär-

kung der Baltisch-adriatischen achse 

oder der entwicklung der Donauraum-

strategie zum teil führend beteiligt . so 

konnte die Integration der Baltisch- 

adriatischen achse in das aktuelle 

trans europäische Verkehrsnetz (ten) 

bewirkt werden .

Diese Initiativen bilden weiterhin einen 

schwerpunkt der internationalen aktivi-

täten des landes . so wird niederöster-

reich zum Beispiel Initiativen zur ent-

wicklung des westlichen schwarzmeer- 

raumes unterstützen, die Donauraum-

strategie weiter vorantreiben und dabei 

vor allem im Bereich marketing und 

standortentwicklung geeignete koope-

rationen aufbauen .

Die nutzung entsprechender koopera-

tions- und förderschienen auf eu-ebene 

ist dabei ein zentrales element zukünfti-

ger aktivitäten .
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5) Beitrag der Wirtschaft
Verladende Wirtschaft 

Die verladende wirtschaft als „Verursa-

cher“ und auftraggeber von gütertrans-

porten kann bei der auftragsvergabe 

durch entsprechende Vorgaben einfluss 

auf die Verkehrsträgerwahl nehmen . 

Diese einflussnahme geschieht oftmals 

mangels wissen über geeignete alter-

nativen nur zum teil oder zugunsten des 

straßentransportes . mit der Zunahme 

der Bedeutung des ökologischen fuß-

abdrucks von unternehmen und/oder  

deren produkten und der Integration  

dieses fußabdrucks in die marketing- 

strategie der unternehmen sollte und 

wird auch die art der transportabwick-

lung eine relevante rolle spielen . Diese 

rolle sollte den unternehmen bewusst 

werden, um zur Zielerreichung (Verlage-

rung) entscheidende aktionen zu 

 setzen . 

Logistikdienstleister 

Die logistikdienstleister organisieren die  

von der verladenden wirtschaft nachge-

fragten transporte und wickeln diese 

gemeinsam mit transportunternehmen 

ab . kommt von der verladenden wirt-

schaft keine spezifische Vorgabe hin-

sichtlich der art des transportes, treffen 

sie auch die entscheidung hinsichtlich 

der art des transportmittels . Diese hängt 

einerseits davon ab, ob die logistik-

dienstleister nur spediteure oder auch 

transportunter nehmer mit eigenem fuhr-

park sind, und andererseits von den be-

stehenden transportangeboten und den 

bei den  logistikdienstleistern vorhande-

nen Informationen über diese angebote . 

mit der entwicklung neuer transport- 

konzepte, die alle Verkehrsträger ver-

stärkt integrieren und maßgeschnei-

derte lösungen für individuelle trans-

portaufgaben sind, können die 

logistikdienstleister wesentlich dazu 

beitragen, eine Verkehrsmittelwahl im 

sinne des eu-weißbuches zu erreichen . 

Die im güter verkehr tätigen eisenbahn-

verkehrsunternehmen (eVus) müssen 

ebenfalls spezifische lösungen anbieten 

und die Qualität den anforderungen der 

kunden anpassen, um entsprechende 

Verlagerungen auf die schiene errei-

chen zu können . Dabei spielt auch die 

Verfügbarkeit eine wesentliche rolle . 

eine flächenverfügbarkeit ist nur sehr 

kostenintensiv aufrecht zu erhalten . 

 Dabei ist es notwendig, dass entspre-

chende rahmenbedingungen (eu, Bund, 

land) geschaffen werden, um es den 

eVus zu ermöglichen, die notwendige 

flächenverfügbarkeit zu konkurrenz-

fähigen preisen aufrechtzuerhalten . 

6) Schutz der Anrainer
Zur entlastung der straßenanrainer vom 

überregionalen lkw-Verkehr werden in 

niederösterreich besonders seit der 

einführung der lkw-maut auf dem  

autobahn- und schnellstraßennetz lkw- 

Durchfahrtsverbote eingerichtet . grund- 

überlegung ist, dass überregionaler 

lkw-Durchzugsverkehr auf dem über-

geordneten hochrangigen straßennetz, 

das in der regel anbaufrei ist und über 

lärmschutzeinrichtungen verfügt, ver-

bleiben soll und nicht aus mautkosten- 

oder kilometereinsparungsüberlegungen 

auf das untergeordnete landesstraßen-

netz mit seinen zahlreichen ortsdurch-

fahrten ausweichen soll . Zu diesem Zweck 

sind in ganz niederösterreich an neural-

gischen punkten in summe etwa 50 lkw- 

Durchfahrtsverbote verordnet, sodass 

in diese Bereiche nur jener güterver-

kehr einfahren darf, der dort auch sein 

Ziel oder seine Quelle hat .
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während anrainer von eisenbahn- 

neubaustrecken per gesetz vor über-

mäßigem eisenbahnlärm geschützt sind,  

gibt es für anrainer von eisenbahn-

bestandsstrecken diese möglichkeit 

nicht . Besonders nachts leiden die an-

rainer  daher am sehr lauten güterzugs-

verkehr, wes wegen der eisenbahnver-

kehr bei  hohem Verkehrs aufkommen 

entlang von ungeschützten Bestands-

strecken keineswegs als umwelt-

freundlich bezeichnet werden kann .

für den schienenverkehr existiert deshalb 

seit 1999 das nÖ lärmschutzprogramm, 

welches die schalltechnische sanierung 

der eisenbahnbestandsstrecken durch 

land, Bund und gemeinden zum Ziel hat . 

um die wohnqualität der Betroffenen zu 

heben und das verkehrspolitische Ziel der 

Verkehrsverlagerung von der straße auf 

die schiene raum- und umweltverträglich 

zu gestalten, sieht das programm in 

summe die errichtung von lärm-

schutzwänden mit einer gesamtlänge von 

ca . 250 km (aktiver lärmschutz) und den 

einbau von ca . 15 .000 lärmschutzfens-

tern (passiver lärmschutz) vor .

Bis jetzt sind mehr als 50 gemeinden 

mit entsprechenden lärmschutzmaß- 

nahmen ausgestattet worden . lärm-

schutzwände mit einer gesamtlänge von 

rund 75 km wurden bereits errichtet .
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Glossar
Bruttowertschöpfung (BWS)

Die Bruttowertschöpfung ergibt sich aus dem 
gesamtwert der im produktionsprozess von  
gebietsansässigen einheiten erzeugten waren  
und Dienstleistungen (output = produktions-
wert), vermindert um die im produktions-
prozess verbrauchten, verarbeiteten oder 
umgewandelten waren und Dienstleistungen 
(Input = Vorleistungen) . Im aktuellen  
Vgr-system wird die Bruttowertschöpfung  
zu herstellungspreisen bewertet . „Brutto“ 
bedeutet vor abzug der abschreibungen .

Import 
Der Import ist der grenzüberschreitende Bezug 
von wirtschaftlichen leistungen (waren) aus 
dem ausland .

Export
Der export ist die grenzüberschreitende  
Bereitstellung von wirtschaftlichen leistungen 
(waren) an das ausland .

Güterterminals
für unterschiedliche Verkehrsträger bestimmte  
umschlaganlagen für den kombinierten Verkehr

Stückgutumschlag
umschlag aller am stück transportierbaren güter

Rollende Landstraße
Die rollende landstraße (kurz rola) ist ein 
transportsystem für den kombinierten Verkehr 
auf der schiene bzw . ein spezieller Zug, bei 
dem komplette lastwagen bzw . sattelzüge per 
Bahn befördert werden .

RoRo (Roll on/Roll off)
motorschiff oder leichter mit spezieller  
ausrüstung für das auffahren von fahrzeugen 
oder rollenden ladungsträgern

Kombinierter Verkehr 
transport von gütern in einem transportgefäß, 
das die Beförderungsstrecke auf verschiedenen 
transportmitteln zurücklegt . es wird zwischen 
unbegleitetem kombinierten Verkehr (ukV) 
(z . B . containerverkehr, wechselaufbauten, 
trailerzug) und begleitetem kombinierten  
Verkehr (z . B . rollende landstraße „rola“ 
straße/schiene oder roll-on-roll-off-Verkehr 
„roro“ straße/schiff) unterschieden . 

Werkverkehr
Beförderung von gütern und personen mit 
unternehmenseigenen kraftfahrzeugen durch 
eigene Dienstnehmer als lenker für Zwecke 
des unternehmens

Fuhrgewerbe
Verkehr, der von unternehmen (frächter, 
speditionen) durchgeführt wird, deren unter-
nehmenszweck es ist, auf fremde kosten für 
andere unternehmen güter zu transportieren

Wagenladungsverkehr
sendungen, bei denen im allgemeinen ein 
waggon für die ausschließliche Benützung eines 
gutes verwendet wird . um der spezialisierung 
und den anforderungen zu genügen, werden 
verschiedenste wagentypen verwendet .

Stückgutverkehr
angebot für die flächendeckende 
haus-haus-Beförderung von stückgut bis zu 
einer tonne stückgewicht mit einer garan-
tierten Beförderungsdauer . eine sendung im 
stückgutverkehr besteht in der regel aus 
mehreren frachtstücken .

Transportaufkommen
Das transportaufkommen wird in tonnen 
angegeben . Das gewicht des beförderten gutes 
ist als Bruttogewicht zu verstehen . summe aus 
ein- und ausgeladenen tonnen

Transportleistung
Die transportleistung ist das produkt aus 
transportaufkommen in tonnen mal der 
zurückgelegten wegstrecke in kilometern und 
wird in tonnenkilometern angegeben .

Netto-Netto-Tonnen
ohne gewichte von container und lkw auf der 
rollenden landstraße .

Tonnenkilometer (tkm)
stellt die gemessene Beförderungsleistung 
(produkt aus menge der beförderten güter und 
ihrer zurückgelegten entfernung) dar

Binnenverkehr 
fahrten, die nicht über die grenzen des  
betrachteten gebietes hinausgehen

Quellverkehr
fahrten, die nur ihre Quelle im betrachteten 
gebiet haben 

Zielverkehr
fahrten, die nur ihr Ziel im betrachteten gebiet 
haben

Durchgangsverkehr
fahrten, die Quelle und Ziel außerhalb des 
betrachteten gebietes aufweisen .

NÖ Binnenverkehr
fahrten, die nicht über die grenzen  
niederösterreichs hinausgehen

NÖ Inlandsquellverkehr
fahrten, die ihre Quelle in niederösterreich  
und ihr Ziel in einem der anderen Bundesländer 
Österreichs haben

NÖ Inlandszielverkehr
fahrten, die ihr Ziel in niederösterreich und 
ihre Quelle in einem der anderen Bundesländer 
Österreichs haben

NÖ Binnendurchgangsverkehr
fahrten, die Quelle und Ziel in einem der  
anderen Bundesländer Österreichs aufweisen  
und durch niederösterreich führen

NÖ Auslandsquellverkehr
fahrten, die ihre Quelle in niederösterreich und 
ihr Ziel im ausland haben

NÖ Auslandszielverkehr
fahrten, die ihre Quelle im ausland und ihr Ziel 
in niederösterreich haben

Österreichischer Quellverkehr durch NÖ
fahrten, die ihre Quelle in einem der andern 
Bundesländer Österreichs (nicht in nieder-
österreich) und ihr Ziel im ausland haben und 
durch niederösterreich fahren
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Österreichischer Zielverkehr durch NÖ  
fahrten, die ihre Quelle im ausland und ihr  
Ziel in einem der anderen Bundesländer  
(nicht in niederösterreich) haben und durch 
niederösterreich fahren

Transitverkehr
fahrten, die sowohl Quelle als auch Ziel im  
ausland haben und durch niederösterreich  
fahren (transitverkehr bezüglich Österreich)
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heft 32: güterverkehr in niederösterreich  
prognose von angebot und nachfrage 
(Juni 2014)

weitere hefte in Vorbereitung

Die hefte der schriftenreihe und die  
Informationsblätter sind zu beziehen  
bei der abteilung gesamtverkehrsange- 
legenheiten, ru7
landhausplatz 1, haus 16
a-3109 st . pölten
tel .: 02742 9005 14973 
oder herunterladbar auf 
www .noe .gv .at/verkehrsberatung und 
www .noe .gv .at/publikationen-verkehr

Heft 32: Güterverkehr in Niederösterreich 
Prognose von Angebot und Nachfrage 
Das heft ist herunterladbar auf:
www .noe .gv .at/verkehrsberatung und
www .noe .gv .at/publikationen-verkehr
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