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VORWORTER

Das Land Niederosterreich liegt geopo-
litisch nach der schrittweisen raumli-
chen Weiterentwicklung der Europai-
schen Union im Herzen Mitteleuropas.
Verkehrsmapig bedeutet dies eine zen-
trale Lage am Schnittpunkt zweier hoch-
rangiger europdischer Verkehrsachsen,
namlich der Donauachse als Verbindung
Westeuropas mit Ost- und Siidosteuropa
und der Baltisch-Adriatischen Achse
als Verbindung zwischen der Ostsee und
dem Adriatischen Meer. Da an diesen
Achsen grofe europdische Entwicklungs-
rdume liegen und die Endpunkte dieser
Achsen hervorragende Schnittstellen zu
den internationalen Seeverkehren sind,
wird ihre Bedeutung in Zukunft stark
wachsen. Fiir Niederdsterreich ergeben
sich daraus einerseits gropfe Entwick-
lungschancen, andererseits aber auch
Risiken aus dem potenziell zunehmen-
den Giitertransport.

Gerade deshalb gilt es, den Giiterver-
kehr raum- und umweltvertraglich abzu-
wickeln. Dies bedeutet, im Einklang mit
den nationalen und europdischen Zielen,
Strategien und Mafnahmen zu entwickeln
oder zu unterstiitzen, die es den Akteuren
am Gliterverkehrsmarkt ermdglichen, res-
sourcenschonende verkehrstrageriiber-
greifende Transportketten anzubieten bzw.
zu nutzen.

Eine zielflihrende Strategie im Giiter-
verkehr wird daher in Zukunft noch ei-
nige wichtige erganzende Infrastruktur-
mapnahmen beinhalten. Immer wichtiger
werden jedoch logistische Abldufe. Aber
auch Steuerungs- und Lenkungsmaf-
nahmen werden weiterhin einen wichti-
gen Beitrag zur Verbesserung von Ver-
kehrsabldufen leisten. Nur eine Kombi-
nation aller zielfihrenden MaBnahmen
wird es aber ermdglichen, die vorliegende
Giterverkehrsprognose zu erfiillen.

.‘&,
lhr Landeshauptmann
Dr. Erwin Préll




VORWORTER

Das Land Niederdsterreich ist sowohl
im internationalen als auch im nationa-
len Vergleich unbestreitbar ein attrakti-
ver und leistungsfahiger Lebens- und
Wirtschaftsraum. Die stetige Weiter-
entwicklung der Erreichbarkeitsverhalt-
nisse fiir den Wirtschafts- und Giiter-
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 Giiterverkehrs verstarktes
Augenmerk zu widmen. Die aktuelle
Giiterverkehrsprognose fiir das Land
Niederdsterreich stellt neue bzw. ver-
anderte Entwicklungen im Giterver-
kehrsbereich dar und extrapoliert diese
anhand erkennbarer Trends im bestim-
menden Umfeld des Giiterverkehrs
zu einem wahrscheinlichen Zukunfts-
szenario.

Gerade die wirtschaftliche Entwicklung
seit 2008 hat im Transportbereich
gropfe Umwadlzungen ausgeldst. Augen-
félliges Merkmal ist der 6konomischere,
sorgsamere Umgang mit Transport-
kapazitdten, wodurch eine generell
bessere Auslastung aller Verkehrs-
mittel feststellbar ist. Dies bedeutet
vor allem fiir den Strapengiiterverkehr
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
madglichst vollstdndig ins Kalkil zu
ziehen, mdgliche Auswirkungen zu eva-
luieren und entsprechende Rahmenbe-
dingungen fir den Giiterverkehr zu
setzen. Die vorliegende Giiterverkehrs-
prognose bietet daflir fundierte fach-
liche Grundlagen.

Mag. Karl Wilfing
Landesrat fiir 6ffentlichen Verkehr



ZUSAMMENFASSUNG

Seit den 1990er-Jahren erstellt das
Land Niederdsterreich in regelmafigen
Abstdnden Analysen und Prognosen fiir
den Giiterverkehr. Im Laufe dieser Zeit
haben sich wesentliche Faktoren, die
den Giiterverkehr in Niederdsterreich
beeinflussen, zum Teil sehr stark veran-
dert, z.B.:

o EU-Beitritt Osterreichs im Jahr 1995

e EU-Beitritt der Nachbarstaaten
Slowakei, Slowenien, Tschechien und
Ungarn im Mai 2004

* Auslaufen des Okopunkte-Regimes
Ende 2003

e Einflihrung einer fahrleistungs-
abhangigen Maut flr Fahrzeuge Uber
3,5 Tonnen héchstzuldssigem
Gesamtgewicht im Jahr 2004

* beginnende Schienen-Liberalisierung.

Die aktuelle in den Jahren 2010 bis 2012
durchgefiihrte Giiterverkehrsprognose
ist Basis fiir das vorliegende Heft lber
den Giiterverkehr in Niederdsterreich.

Im Jahr 2008 betrug das gesamte
Giitertransportaufkommen in Nieder-
Osterreich auf den Verkehrstragern

Strape, Schiene und Schiff etwa 180 Mil-
lionen Tonnen (eine Steigerung um etwa
25 % seit 2000). Der iiberwiegende Teil
davon (liber 75%) wird vom Verkehrs-
tréger StraPe erbracht. Die Schiene mit
fast 20% und die Donau mit nur 5%
weisen wesentlich geringere Anteile auf.
Fir den Rohrleitungstransport stehen
seit einigen Jahren nur mehr Statistiken
flir Gesamtosterreich zur Verfiigung. In
den letzten acht Jahren hat es also eine
geringfligige Verschiebung des Aufkom-
mens in Richtung Strape gegeben. Der
Anteil der Strafe am Transportaufkom-
men (ohne Rohrleitungstransport) ist
zwischen 2000 und 2008 von 72 % auf
76 % gestiegen.

Das Transportvolumen der Verkehrs-
trager Strape, Schiene und Schiff wird
sich von 2008 bis 2030 um knapp 30%
erhéhen. Dabei wird es zu einer Trend-
umkehr in der Aufteilung kommen,
sodass die Anteile der Strape wieder in
etwa die Werte von 2000 erreichen
werden. Diese prognostizierte Entwick-
lung basiert vor allem auf Annahmen
zu Transportkostensteigerungen im
Strapenverkehr.

180 -
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FOKUS GUTERVERKEHR

Das Basisjahr der
vorliegenden Prognose
ist 2008. Der Prognose-
zeitraum erstreckt sich

bis 203o0.

Die Analyse und Prognose des Giiter-
verkehrs hat in Niederdsterreich eine
lange Tradition. Bereits im NO Landes-
verkehrskonzept 1991 fand eine fachliche
Auseinandersetzung mit der Situation und
der zukiinftigen Entwicklung des Giiter-
verkehrs in Niederdsterreich statt.

Seit diesem Zeitpunkt sind tber 20 fir
den Guterverkehr ereignisreiche Jahre
vergangen, in welchen sich wesentliche
Faktoren, die den Guterverkehr in Nieder-
osterreich beeinflussen, zum Teil sehr
stark verandert haben.

An erster Stelle ist in diesem Zusammen-
hang der Beitritt Osterreichs 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
Osterreichs Nachbarstaaten Slowakei,
Slowenien, Tschechien und Ungarn der EU
beitreten konnten. Nachhaltige Auswir-
kungen auf den Giiterverkehr hat auch das
mit Anfang des Jahres 2004 auf den
osterreichischen Autobahnen und Schnell-
strafen eingefiihrte fahrleistungsabhan-
gige Mautsystem fiir Fahrzeuge (ber
3,5 Tonnen hoéchstzuldssigem Gesamtge-
wicht. Das Okopunkte-System fiir den
Transitverkehr galt zu jenem Zeitpunkt be-
reits nicht mehr. Zur Schaffung eines ein-
heitlichen europdischen Schienenver-

1.1 Raumliches Umfeld

Mit 1. Mai 2004 sind zehn Staaten der EU
beigetreten. 2007 erfolgte der Beitritt von
zwei weiteren Staaten. Diese Erweiterung
war eine der gropten Herausforderungen
fir die Europadische Union.

Osterreich hat mit seiner geopolitischen
Lage eine Sonderstellung in Europa, wel-
che sich auch im Zuge der EU-Erweiterung
manifestierte. Wie einige andere Mitglieds-

kehrsraumes werden seitens der EU laufend
Schritte zur Liberalisierung des grenz-
lberschreitenden 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 zukiinftigen wirtschaftlichen
Entwicklung immer vorsichtiger. Da die
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen einen
wesentlichen Einfluss auf den Giiterver-
kehr haben, werden auch Glterverkehrs-
prognosen zunehmend schwieriger.

Grundsatzlich bezieht sich die Prognose
des Giiterverkehrs in Niederdsterreich auf
ein Basisjahr als Prognoseausgangspunkt.
Im gegenstandlichen Fall ist dies das Jahr
2008. Fir diesen Zeitpunkt liegen alle
notwendigen Ausgangsdaten wie Giter-
verkehrsverflechtungen, die Giiterver-
kehrsnachfrage oder die wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen auf internationaler,
nationaler und regionaler Ebene in konso-
lidierter, aufeinander abgestimmter Form
vor. Die wirtschaftlichen Turbulenzen von
2008 und der Folgejahre sind in ihren
tatsachlichen Auswirkungen in der Prog-
nose beriicksichtigt, sodass sich unter den
zugrunde gelegten Rahmenbedingungen
ein konsistentes Bild bis zum Prognoseho-
rizont 2030 ergibt.

staaten lag Osterreich an der Aupen-
grenze der EU. Osterreich ist aber der ein-
zige Staat, der an vier der neuen
EU-Mitglieder grenzt - Tschechische
Republik (grenzt an NO), die Slowakei
(grenzt an NO), Ungarn und Slowenien.
Der Integrationsprozess hat die wirt-
schaftliche Entwicklung und damit auch
den Glterverkehr der letzten Jahre deut-
lich beeinflusst.



1.2 Transportkosten und -preise

Mit den Bestrebungen der Europdischen
Union, Verkehrsmarkte weiter zu liberali-
sieren, haben sich neue Rahmenbedin-
gungen fiir die Verkehrspolitik ergeben.
Die Wirksamkeit ordnungspolitischer
Eingriffe in die Verkehrsmarkte nimmt
ab, die Bedeutung der verkehrswirt-
schaftlichen Steuerung hingegen zu.
Insbesondere der Strafengtiterverkehr
innerhalb der Europdischen Union ist
bereits seit Ldngerem liberalisiert. Zwi-
schen den Verkehrstragern und einzel-
nen Verkehrsunternehmen herrscht ein
zum Teil bedingungsloser Kampf um
Marktanteile.

Der Faktor Arbeit ist der weitaus wich-
tigste Kostenfaktor im Glterverkehr,
insbesondere aber im Strapengiiterver-
kehr. Er kann bis zur Halfte der Trans-
portkosten (und in Spezialfdllen sogar
noch mehr) ausmachen. Im Kampf um
Marktanteile im Strafenverkehr kommt
es auch zu Missachtungen der Sozial-
vorschriften'. So werden die hohen Per-
sonalkosten etwas reduziert. Die ver-
starkte Kontrolle der Sozialvorschriften
wiirde demnach zu einem faireren Wett-
bewerb innerhalb des Verkehrstrdgers
Strafle und zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern fiihren. Die Einfilihrung
des digitalen Tachografen? war ein
wichtiger Schritt in diese Richtung. Die
Kontrolle der Einhaltung der Lenk- und
Ruhezeiten wurde dadurch einfacher.

Der digitale Tachograf ermdglicht auch
eine Kontrolle eines langer zuriicklie-
genden Zeitraums.

Die Einfiihrung der fahrleistungsabhén-
gigen Maut3 auf Osterreichs Autobah-
nen und Schnellstrafen am 1. Janner
2004 hat Einfluss auf die Transportkos-
ten und damit zum Teil auch auf die
Transportpreise. Bedingt durch diese
Einflhrung ergab sich in gewissen
Bereichen eine andere Routenwahl,
zum geringen Teil kam es auch zu einer
Verschiebung des Aufkommens von der
Strafe auf die Schiene. Laufende Adap-
tionen der Tarife (sowohl in ihrer Héhe
als auch in ihrer inhaltlichen Ausgestal-
tung - Stichwort Okologisierung der
Tarife) beeinflussen Transportentschei-
dungen und auch LKW-Kaufentscheidun-
gen. Die derzeitige Hohe der Mauttarife
leitet sich von den Infrastrukturkosten
(Kosten fiir den Bau, die Erhaltung und
den Betrieb), die der ASFINAG# entste-
hen, ab. Die aktuelle Wegekostenricht-
linie> ermdglicht dariber hinaus die
Beriicksichtigung gewisser Teile der
externen Kosten (Luftschadstoffe und
Larm). Bislang wurde diese seit 2011
bestehende Mdglichkeit der Anlastung
weder in Osterreich noch in einem ande-
ren europdischen Staat ausgenutzt.
Damit sind zukiinftig, bereits im Rahmen
der bestehenden Mdéglichkeiten, weitere
Tariferhéhungen zu erwarten.

! VERORDNUNG (EWG) Nr. 3820/85 DES RATES {iber die Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im Strapenverkehr
2 VERORDNUNG (EG) Nr. 561/2006 zur Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im Strapenverkehr

3 BGBI. 1109/2002: Bundesstrapen-Mautgesetz 2002 - BStMG

4 Autobahnen- und Schnellstrapen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft
5 RICHTLINIE 2011/76/EU DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 27. September 2011 zur Anderung der Richtlinie
1999/62/EG {iber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge

®
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1.3 Wirtschaftsentwicklung

Vergleicht man die Wirtschaftsentwick-
lung Niederdésterreichs mit jener Gesamt-
Osterreichs zwischen 2000 und 2008,
so lag die Entwicklung Niederdsterreichs
im nationalen Durchschnitt: Das Wachs-
tum der Bruttowertschépfung (BWS)
insgesamt lag sowohl in Osterreich als
auch in Niedergsterreich in diesem Zeit-

in Prozent
30%

29,4
29%
28%
27,6
27%
26%
25%

24%

23%

22%

raum bei knapp 30%. Vergleicht man
die Entwicklung der Bruttowertschop-
fung ohne Beriicksichtigung des Dienst-
leistungssektors (verursacht kaum direk-
ten Giiterverkehr), so zeigt sich ein
ahnliches Bild auf etwas niedrigerem
Niveau (+25 %). Die folgende Abbildung
gibt einen Uberblick dazu.

gesamte BWS gesamte BWS
inNO in AT

In der Zukunft wird Niederdsterreich
dhnliche durchschnittliche Steigerungs-
raten wie Osterreich und die wichtigsten
westlichen Nachbarstaaten aufweisen.
Im Vergleich zu friiheren Wirtschafts-

BWS BWS
ohne Dienstleistung  ohne Dienstleistung
inNO in AT

prognosen wird jedoch nach der Krise
2008/09 eine geringere langfristige
Steigerung erwartet (in NO ca. 1,3%
pro Jahr) - siehe dazu Abbildung 30 in
Kapitel 5.1.



2.1 Gesamtnachfrage

Das gesamte Aufkommen des Gliterver-
kehrs in Niederdsterreich auf den Ver-
kehrstragern Strafe, Schiene und Schiff
betrug im Jahr 2008 etwa 183 Millionen
Tonnen. Daten zu den Transporten mit
Rohrleitungen sind dabei nicht beriick-
sichtigt, da aus Geheimhaltungsgriinden
keine regionalisierten Werte verfiligbar
sind.

Uber drei Viertel des Aufkommens
werden vom Verkehrstrager Strafe er-

bracht. Die Schiene mit knapp 20%
weist einen wesentlich geringeren
Anteil auf. Auf der Donau werden nur
5% des Gitertransportaufkommens
abgewickelt. Das Luftgitertransport-
aufkommen auf dem Flughafen Wien hat
zwar in den letzten Jahren deutliche
Zuwdchse verzeichnet, die absolute
Menge ist jedoch in der Gesamtschau
nach wie vor unbedeutend (etwa
187.000 Tonnen Giiterumschlag am
Flughafen Wien im Jahr 2008).

Schiff 5%

Schiene 19 %

StraBBe 76 %

26% des gesamten Giitertransportauf-
kommens auf der Strafe und der
Schiene waren im Jahr 2008 Binnenver-
kehrstransporte innerhalb Niederdster-
reichs. Dieser ,,hausgemachte” Binnen-
verkehr wird zu knapp 95% auf der
Straf3e abgewickelt.

Die anderen Verkehrsarten weisen deut-
lich geringere Transportvolumina auf,
wobei aber die Bedeutung des Schienen-
verkehrs signifikant ansteigt:

e Beim Quellverkehr von Niederdster-
reich in die (brigen Bundesldnder
(18 % des Strapen- und Schienengiiter-
transportaufkommens) erfolgen 85 %
des Transportaufkommens (ber die
Strafe und 15 % (iber die Schiene.

e Der Zielverkehr aus den {ibrigen Bun-
deslandern nach Niederdsterreich
(15% des Strafen- und Schienengi-
tertransportaufkommens) erfolgt zu
85 % auf der Strafe.

GUTERVERKEHRSNACHFRAGE

bezogen auf Niederdsterreich im Prognosebasisjahr 2008

GUtertransport-
aufkommen nach
Verkehrstragern
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StraBen- und Schienengitertransportaufkommen
nach Verkehrsarten

Strafle

WO = Austand

10 Mio. t
= Mio, t
2,5 Miot
[ e

Mit zunehmenden Transportweiten steigt
die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene
gegeniiber der Strafle. Dies zeigt sich
insbesondere im internationalen Giiter-
verkehr von und nach Niederdsterreich:

e Im Zielverkehr aus dem Ausland nach
Niederdsterreich (6% des Giitertrans-
portaufkommens) werden rund 37 %
der Giiter im Schienen-Wagenladungs-
verkehr transportiert.

e Der Quellverkehr aus Niederdster-
reich in das Ausland (4% des gesam-
ten Schienen- und Strafentransport-
aufkommens) erfolgt zu vier Finftel
auf der Strape, zu einem Finftel auf
der Schiene.

A HER
T —— T l\-.u-l-m—:‘ ! p
aaw X N & Datongrondloges: Moy Conlt

Insgesamt ist fast ein Drittel (31%) des
Transportaufkommens beziiglich Nieder-
Osterreich Durchgangsverkehr. Jedoch
nur ein sehr geringer Anteil (8% des
Gesamtaufkommens) ist Transitverkehr
(mit Quelle und Ziel auBerhalb Oster-
reich). 35 % dieses Aufkommens werden
auf der Schiene transportiert.

Bei einer regionalen Betrachtung des
Quellverkehrs aus Niederdsterreich (siehe
Abbildung 5: Quell- und Zielverkehrs-
aufkommen in Niederdsterreich 2008)
fallt auf, dass von Niederdsterreich nach
Wien - mit ca. 16 Mio. Tonnen — mehr
transportiert wird als in die Ubrigen
Bundeslander (liber 11,5 Mio. Tonnen) zu-
sammen. 19% des Giiteraufkommens
aus Niederdsterreich gehen ins Ausland.



Quell- und Zielverkehrsaufkommen

Ausland Ausland

Wetwww 10 M. ¢ A HERRY)|
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I ettt | Schisne © 30 80 120 180 240 Clengrindioge: Herry Consill

Ausland <> Ausland 8%~ Transportaufkommen
Binnendurchgangsverkehr durch NO 11 % nach Verkehrsarten

andere Bundeslander <—> Ausland 12 %

NO Binnenverkehr 26 %

Ausland —> NO 6 %

NO — Ausland 4%

andere Bundeslander —> NO 15 %

NO —> andere Bundeslander 18 %
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StraBenguter-
transportaufkommen
nach Verkehrsarten
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2.2 Glterverkehrsnachfrage nach Verkehrstragern

Nachdem im vorangegangenen Kapitel
das gesamte Giitertransportaufkommen
im Uberblick dargestellt wurde, folgt nun
eine Detailbetrachtung der einzelnen
Verkehrstrager.

2.2.1 Strafe

Im Jahr 2008 betrug das Strapengiiter-
transportaufkommen in Niederdsterreich
139 Millionen Tonnen. Dies entspricht
einem Anteil von rund 29 % des gesam-

ten StraBengiitertransportaufkommens
in Osterreich.

Folgende Abbildung zeigt die Auftei-
lung auf die einzelnen Verkehrsarten.
Naturgemdap dominiert der StrafBen-
gliterverkehr Relationen mit geringen
Transportweiten wie den Binnenver-
kehr, der die Fldachenbedienung von
Niederdsterreich mit Giitern zu ge-
wahrleisten hat.

by 10 mmsma ‘
Industrieviertel -ﬁz.s Mio t
———
: Hawrp Comaay

Im innerdsterreichischen Quell- und
Zielverkehr existieren die starksten

Beziehungen mit Wien (27 % des nieder-

Osterreichischen Strapengiitertransport-
aufkommens) und Oberdésterreich (9 %).



Ausland <—> Ausland 8%
Binnendurchgangsverkehr durch N6 11%  Transportaufkommen
andere Bundeslander <-> Ausland 7% auf der StraBe nach
NO Binnenverkehr 31% Verkehrsarten

Ausland -> NO 5%

NO —> Ausland 4%

andere Bundeslander —> NO 16 %

NO —> andere Bundeslander 19 %

Die straenbezogene Transportleistung Niederdsterreich erbracht. Dies zeigen
wird zu einem relativ hohen Anteil auf die Verkehrsbelastungen auf dem nieder-
den Autobahnen und Schnellstrafen in Osterreichischen Netz.

¥

— Landesgrencen
— Berirksgronzan

LKW-StraBenverkehrs-
~~ belastungen
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transportaufkommen
nach Verkehrsarten

2.2.2 Schiene

Im Jahr 2008 betrug das Schienengii-
tertransportaufkommen in Niederdster-
reich 34,6 Millionen Tonnen. Das sind
etwa 38% des gesamten Schienengi-
tertransportaufkommens in Osterreich.

Beziiglich der Aufteilung auf die unter-

schiedlichen Verkehrsarten stellen sich
die Verhaltnisse auf der Schiene anders

Schienengiter-

Ausland <-> andere
Bundeskindes

Binnendurch-
gangsverkehr
durch NO

Im Niederdsterreichischen Schienenin-
landsquell- und Zieltransportaufkommen
weisen die Verkehrsstrome mit Ober-
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als auf der StraPfe dar. Dies ist im
Wesentlichen dadurch bedingt, dass die
Schiene auf Relationen mit ldngeren
Fahrtweiten im Vergleich zur Strafe
effektiver und damit wirtschaftlicher
transportieren kann. Deshalb hat z.B.
der Durchgangsverkehr durch Nieder-
Osterreich mit 54% einen sehr hohen
Anteil am Schienengiitertransportauf-
kommen.

Auslard e Ausland

f !E
ggiﬂ

Osterreich (20%) und der Steiermark
(13 %) die hochsten Anteile auf.



Ausland <—> Ausland 14 %

Binnendurchgangsverkehr durch NO 9%

andere Bundeslander <—> Ausland 31 %

NO Binnenverkehr 6%

NO —> andere Bundeslander 14 %

Ausland > NO 11%

NO —> Ausland 4%

andere Bundeslander —> NO 11%

2.2.3 Wasser (Donau)

Im Jahr 2008 wurden fast 9 Millionen
Tonnen auf der Donau transportiert,
davon hatten 15% Quelle oder Ziel in
Niederdsterreich. Der {iberwiegende Teil
des Aufkommens war hingegen Durch-
gangsverkehr (85%). Dieser wiederum

war fast ausschlieflich 6sterreichgrenz-
Uiberschreitend (81% des Gesamtauf-
kommens auf der Donau in Niederdster-
reich). Knapp ein Drittel (31%) der in
Niederdésterreich transportierten Tonnen
war Transitaufkommen beziiglich Oster-
reich.

Ausland <—> Ausland 31%

andere Bundeslander <-> andere Bundeslander 4%

andere Bundeslander <—> Ausland 50 %

NO Binnenverkehr 0%
Ausland > NO 13 %

NO —> Ausland 1%

andere Bundeslander -> NO 1%

NO -> andere Bundeslander 0%

Transportaufkommen
auf der Schiene
nach Verkehrsarten

Transportaufkommen
auf der Donau
nach Verkehrsarten
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Gutertransport-
aufkommen auf
der Donau nach
Verkehrsarten
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Austand <-> andere
Bundesiindar

Mostviertsl
| Incustrieviertel 1 Mio. t 0.5 Mio. t
[ Beaitksgrenze S P i
e A

Die stdarksten Verkehrsstréme sind jene
von der Ukraine und der Slowakei nach
Linz (insgesamt knapp 30% des Trans-
portaufkommens auf der Donau in
Niederdsterreich).

Von den Transportstrémen von und nach
Niederdsterreich weisen die Verkehre
aus der Slowakei und Ungarn nach
Niederdsterreich die hdchsten Anteile
auf (insgesamt 7 % des Transportaufkom-
mens auf der Donau in Niederdsterreich).

Die im Jahr 2000 noch relativ bedeuten-
den Verkehrsstrome Niederdsterreichs

von und in den Westen (Deutschland und
Niederlande) haben bis 2008 deutlich
an Bedeutung verloren.

Der Umschlag auf der Donau erfolgt in
Niederdsterreich liber sechs Hafen
(Korneuburg, Pischelsdorf, Theif, Krems,
Péchlarn und Ybbs).

Der umschlagstarkste Hafen in Nieder-
Osterreich ist nach wie vor der Hafen
Krems mit etwa 500.000 Tonnen Um-
schlag im Jahr 2008. Circa 50 % dieser
umgeschlagenen Giiter waren Metall-
erzeugnisse.



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 Straf3e abgewickelt wird.

Mit einem Luftfrachtaufkommen von ca.
219.000 Tonnen im Jahr 2010 spielt das
Aufkommen eine untergeordnete Rolle
im Vergleich zu den anderen Verkehrs-
tragern (in Niederdsterreich und auch in
Osterreich). Die Betrachtung des Luft-
frachtaufkommens ist jedoch alleine
aufgrund seiner dynamischen Entwick-

in Tonnen
300.000

Il Trucking
250.000

Luftfracht
200.000
150.000

100.000

50.000

0

lung relevant und interessant. Die fol-
gende Abbildung zeigt die Frachtauf-
kommensentwicklung zwischen 1998
und 2010.

Seit 1998 ist das Flugfrachtaufkommen
(ohne Trucking) damit um knapp 100 %
gestiegen - das bedeutet eine durch-
schnittlich jahrliche Steigerung um
etwa 6 %.

Der (iberwiegende Anteil der Luftfracht
wird in Passagierflugzeugen transpor-
tiert. Nur etwa 2% des Transport-
volumens wird in eigenen Luftfracht-
flugzeugen transportiert.

1998 1999 2000 2001 2002 2003

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

2.3 Giiterverkehrsnachfrage nach Warengruppen

Eine wesentliche Darstellung des Giiter-
verkehrs ist jene nach der Art der trans-
portierten Giiter. Diesbeziigliche Betrach-
tungen sind vor allem in Hinblick auf die
Prognose des Giiterverkehrs von Rele-
vanz, da sich unterschiedliche Wirt-

schaftszweige (die auch unterschiedli-
che Giiter versenden und empfangen)
unterschiedlich entwickeln. Fir die
nachfolgende Betrachtung nach Giiter-
arten wird folgende Aggregation von
Giitergruppen betrachtet und analysiert:

Quelle: Flughafen Wien, Geschaftsberichte des Flughafens

Luftfrachtaufkommen
am Flughafen Wien

19



Liste der GUtergruppen

Liste der Giitergruppen

* Getreide

Kartoffeln, sonstiges frisches und gefrorenes Gemiise,
frische Friichte

Lebende Tiere, Zuckerriiben

Olsaaten, Olfriichte und Fette

Giitergruppe 1 | Landwirtschaftliche Giiter

Giitergruppe 2 | Holz und Kork

Spinnstoffe und Textilabfélle, andere pflanzliche,
tierische und verwandte Rohstoffe
Leder, Textilien, Bekleidung, sonstige Halb- und Fertigwaren

Andere landwirtschaftl. Rohstoffe,

CUEITERREE Halbfertig- und Fertigwaren

Giitergruppe 4 | Nahrungs- und Futtermittel

Giitergruppe 5 | Feste mineralische Brennstoffe

Giitergruppe 6 | Rohdl; Mineral6lerzeugnisse

Eisenerze, Schrott, Hochofenstaub

21243 (0 LN LRI NE-Metallerze und Abfalle von NE-Metallen

Glitergruppe 7

Metallprodukte

SR S Metallwaren, einschliefflich EBM-Waren

Metallprodukte

Zement, Kalk, verarbeitete Baustoffe
Glas, Glaswaren, keramische und andere mineralische
Erzeugnisse

Baustoffe und mineralische
Erzeugnisse

Giitergruppe 9

Verarbeitete und nicht verarbeitete

Giitergruppe 10 Verarbeitete und nicht verarbeitete Mineralien

Mineralien
* Natiirliche und chemische Diingemittel
Giitergruppe 11 | Diingemittel und Chemie e Grundstoffe der Kohle- und Petrochemie, Teere
* Chemische Erzeugnisse
Giitergruppe 12 | Zellstoff, Altpapier
Glitergruppe 13| Fahrzeuge, Maschinen, Motoren U Fahr.zeu.qe, Ma§ch|nen, Motoren, montiert oder nicht montiert,
sowie Einzelteile
Gitergruppe 14 | Besondere Transportgiiter, Stiickgut | » Besondere Transportgiiter, Stiickgut, Sammelladungen
Giitergruppe 15 | Rollende Landstrafie
Giitergruppe 16 | Unbegleiteter kombinierter Verkehr

Insgesamt betrachtet dominiert im Giiter- (besondere Transportgiiter, Stlickgut)

verkehrstransport die Warengruppe 10
(verarbeitete und nicht verarbeitete
Mineralien) mit 35% bzw. 42,4 Mio.
Tonnen, gefolgt von Warengruppe 14

20

mit 14,6 Mio. Tonnen und an dritter
Stelle Giitergruppe 9 (Baustoffe und
mineralische Erzeugnisse) mit 11,4 Mio.
Tonnen.



Gutertransportaufkommen nach Warengruppen”

in Mio.Tonnen
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*RolLa und UKV sind eigenstdndige Warengruppen, da die Art der Giiter nicht erfasst wird und die
getrennte Darstellung eine wichtige Zusatzinformation darstellt.

Dieses Bild des Gesamtverkehrs hat
einen sehr hohen Deckungsgrad mit
jenem des Transportaufkommens im
StraBengiiterverkehr nach den Waren-
gruppen.

Das Transportaufkommen auf der Schiene
zeigt eine ganzlich andere Struktur. Im

Binnenverkehr lberwiegt der Transport
von Giitern der Warengruppe 1 (landwirt-
schaftliche Giter) mit einem Anteil von
49%. Im Zielverkehr nach Niederdster-
reich liegt die Warengruppe 2 (Holz und
Kork) mit 15% knapp vor der Waren-
gruppe 11 (Diingemittel und Chemie) mit
fast 13 %.

Landwirtschaftliche Guter

Holz und Kork

Andere landwirtschaftliche Rohstoffe,
Halbfertig- und Fertigwaren

Nahrungs- und Futtermittel

Feste mineralische Brennstoffe

Rohél; Mineralélerzeugnisse

Erze und deren Abfalle

Metallprodukte

Baustoffe und mineralische Erzeugnisse
Verarbeitete und nicht verarbeitete Mineralien
Dingemittel und Chemie

Zellstoff, Altpapier

Fahrzeuge, Maschinen, Motoren,
Besondere Transportguter, Stuckgut
Rollende LandstraBBe (RoLa)

Unbegleiteter kombinierter Verkehr (UKV)

21



Gutertransportaufkommen nach Verkehrsarten,
Verkehrstragern und Warengruppen

in Mio.Tonnen

Unbegleiteter kombinierter Verkehr 43,31
Rollende Landstrape -
Besondere Transportgiiter, Stiickqut [l

Fahrzeuge, Maschinen, Motoren [l

32,96

Zellstoff, Altpapier

Diingemittel und Chemie 28,30

Verarbeitete und
nicht verarbeitete Mineralien

Baustoffe und mineralische Erzeugnisse
Metallprodukte [l
Erze und deren Abfélle [l

Rohdl; Mineraldlerzeugnisse

Feste mineralische Brennstoffe

Nahrungs- und Futtermittel [l —_— _ e
Andere landwirtschaftliche Rohstoffe, m !
Halbfertig- und Fertigwaren - 5,96 ]
Holz und Kork ——
2,08 I [
Landwirtschaftliche Guter _ T
StraBBe Schiene StraBBe Schiene StraBe Schiene
Binnenverkehr NO Quellverkehr Zielverkehr

*RolLa und UKV sind eigenstdndige Warengruppen, da die Art der Giiter nicht erfasst wird und die
getrennte Darstellung eine wichtige Zusatzinformation darstellt.

2.4 Giiterverkehrsnachfrage nach Regionen

Im Folgenden wird das sehr diffe-

renzierte und unterschiedliche verkehrsaufkommen
Glitertransportaufkommen Nieder- der Hauptregionen (in Mio. t)
dsterreichs nach den fiinf Haupt- Industrieviertel| 8,9 20,4 | 19,7 49,0
regionen (Industrieviertel, NO Mitte, ~ NO Mitte 79 | 83 | N2 | 274
Mostviertel, Waldviertel und Wein- Mostviertel 60 | 89 | 66 | 215
viertel) darqestellt. Waldviertel 4,5 4,0 41 12,6
Weinviertel 5,0 10,4 7.6 23,0
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2.4.1 Industrieviertel

Das Industrieviertel weist — ohne Auf-
kommen des Durchgangsverkehrs — von
allen niederdsterreichischen Regionen
das hochste Giitertransportaufkommen
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 héher
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 starkste Relation.

GUtertransportaufkommen im Industrieviertel

Quellverkehr

Mostertel A
* Industrigviensl
[ Bezirksgrenze 0 510 20 30 40

Zielverkehr

1000000t
I s 250.000.t 50,000t

_ Stralie

von Wien

Schiene

HERRY
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2.4.2 NO Mitte

Der NO Zentralraum weist ein Giiter-
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).

Gutertransportaufkommen in NO Mitte

Quellverkehr

Ausland

24

28 % der Transporte werden mit den {ib-
rigen niederdsterreichischen Regionen
ausgetauscht, 17 % entfallen auf Trans-
portverflechtungen mit Wien und 15%
mit dem Ausland.

Zielverkehr

1.000.000 t

500.000 t
[ s 250,000 t 50,000t




2.4.3 Mostviertel

Mit knapp 21,5 Millionen Tonnen im Jahr
2008 liegt das Mostviertel an vierter
Stelle des Giitertransportaufkommens
der flinf Hauptregionen. 28 % des Giiter-
transportaufkommens sind Binnenver-

kehrstransporte innerhalb des Mostvier-
tels. Die wichtigste Bedeutung kommt
aber - noch vor dem Binnenverkehr -
den Giiterverkehrsverflechtungen mit
Oberdsterreich zu (30 % der Tonnagen).

GUtertransportaufkommen im Mostviertel

Quellverkehr

Ausland

Zielverkehr

Ausland

1.000.000 t B stace
2 S00.000 ¢
e 250.000 t 50,000t Schiene g v
. Hawry Conal
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2.4.4 Waldviertel

Das Waldviertel hat mit 12,6 Millionen
Tonnen (ohne Transit) im Jahr 2008 das
mit Abstand geringste Giiterverkehrs-
aufkommen der niederdsterreichischen
Hauptregionen. 35 % davon sind Binnen-
verkehrstransporte innerhalb des Wald-
viertels. Fast ein Drittel des Giiterver-

GUtertransportaufkommen im Waldviertel

Quellverkehr

Ausland

I —
0510 2 XN 40
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Zielverkehr

1.000.000

500,000 t
I s 250,000  50.000t

kehrs resultiert aus den Transporten von
und nach den (brigen niederdsterreichi-
schen Regionen, davon 14 % in bzw. aus
dem niederdsterreichischen Zentral-
raum. Die Giiterverkehrsverflechtungen
mit dem Ausland (12%) und mit Ober-
osterreich (11%) sind ebenfalls ver-
gleichsweise bedeutend.

Ausland

! Strafle
- HERRY]
ene > :
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2.4.5 Weinviertel

Das Weinviertel weist fiir das Jahr 2008
mit insgesamt 23 Mio. Tonnen ein etwas
héheres Giiterverkehrsaufkommen als
das Mostviertel (21,5 Mio. Tonnen) auf.

Der Binnenverkehr im Weinviertel macht
mit 22 % fast ein Viertel des gesamten
Glterverkehrsaufkommens aus, jedoch
fallt der Anteil des Gesamtverkehrs von

und nach Wien mit 37 % deutlich héher
ins Gewicht, wobei das Quellverkehrs-
aufkommen nach Wien um etwa 70%
hoéher ist als jenes des Zielverkehrs von
Wien ins Weinviertel.

Die Verkehre von und zu den {brigen
niederdsterreichischen Regionen machen
23% des Giiterverkehrs im Weinviertel
aus.

GUtertransportaufkommen im Weinviertel

Quellverkehr

vosver
Industriewiensd - -
[ Bezirksgrenze 0810 20 3 a0

Zielverkehr

Ausland

nach Wien

1220250 Lo0.000 t
P s 250.000.t 50,0001

BN strase

Schiene
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Entwicklung des
Gutertransportaufkommens
in Niederosterreich
1990-2008
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2.5 Giiterverkehrsentwicklung seit 1990

Im Zeitraum zwischen 1990 und 2008 ist
in Niederdsterreich der Strafengiiter-
verkehr deutlich starker (+130%) als
der Giiterverkehr der anderen Verkehrs-
trager gestiegen. Damit weist das
Strafentransportaufkommen auch die
deutlich héchsten absoluten Zuwdachse
auf. Aufgrund dieser Tatsache hat sich
der Anteil des Strapengiitertransport-

in Mio.Tonnen, Veranderung in Prozent

aufkommens um etwa zehn Prozent-
punkte (von 66% auf 76 % ohne Rohr-
leistungstransport) erhoht.

Der Schienengiiterverkehr konnte von
1990 bis 2008 um 45% zulegen, der
Giterverkehr auf der Donau um nur
etwa 25 %.

Quelle: Statistik Austria, Herry Consult
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GUTERVERKEHRS-

INFRASTRUKTUR IM BESTAND

In Niederdsterreich wird fiir die Abwick-
lung des Giiterverkehrs Infrastruktur von
finf verschiedenen Verkehrstragern zur
Verfligung gestellt: von Straf3e, Schiene,
Donau, Rohrleitungen und vom Flug-
hafen Wien.

3.1 Strafe

Die Gesamtnetzldnge des 0&sterreichi-
schen Strapennetzes (Bundes-, Landes-
und GemeindestraBen) betrdgt etwa
114.590 km. In Niederdsterreich stehen
etwa 31.100 km an diesen StraPen zur
Verfligung (BMVIT 2011, 3).

¢ 50. Bundesgesetz: Bundesstrapen-Ubertragungsgesetz, vom 29. Marz 2001 (BGBI. | 50/2002)

Der iiberwiegende Teil dieser Straffen
sind Gemeindestrafen und Landesstra-
Ben L. Die verldnderten Bundesstrafen
B (ehemalige Bundesstrapen, seit 2002
verlandert®) weisen derzeit in Nieder-
Osterreich eine Lange von etwa 2.900 km
auf. An Autobahnen stehen (Stand August
2011) in Niederdsterreich 350km und an
Schnellstraen 160 km zur Verfiigung.

Damit steht in Niederdsterreich ein
hierarchisch strukturiertes und in der
Flache sehr dichtes und vernetztes
Strapensystem zur Verfiigung.
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StraBennetz in
Niederdsterreich
im Jahr 2011
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Schienennetz in
Niederosterreich
im Jahr 2011

30

3.2 Schiene

Das osterreichische Eisenbahnnetz, ge-
nauer gesagt der Verlauf des Bahn-
netzes, ist im Wesentlichen seit nahezu
einem Jahrhundert unverandert. Gegen-
wartig werden vor allem im Bereich
der transeuropdischen Achsen verstarkt

Lagendu
— - swwie o mehigleinig

— - ningleisig
Graraen der Burdsilandar

— (IBE - alalktrifizion
——— OBE - nicht slakirifirisrt

Privathahnaen

e ek trifiiet

= =« machl slekirifier
Schmalspurbahe slektrifizien
Schmalspurbahe nicha slekdrifizian

Neben dem Schienenstreckennetz sind
fir den Schienengiiterverkehr die Um-
schlagknoten von Bedeutung. In
Niederésterreich stehen fir den kon-
ventionellen  Giiterverkehr (Wagen-
ladungsverkehr) ca. 160 Verladestellen

Investitionen, speziell fiir Hochleistungs-
strecken, getatigt.

Das Schienennetz in Niederdsterreich
ist im Vergleich zum StraBennetz ein
eher achsenbezogenes Netz.

MR

und 256 Anschlussbahnen zur Verfi-
gung. Hinzu kommen in Krems und Enns
(Oberdsterreich) je ein Terminal flir den
kombinierten Giiterverkehr und in Wien
weitere zwei Kombiverkehrsterminals
(Wien Nord-West und Hafen Freudenau).



Zantralraum
‘Waldviertel
Wainvierial
Mostiartel
Industrieviers|

[ Besirksgrenze

3.3 Donau

Die Gesamtldnge der Donau betragt
2.848 km, davon gehdéren 351 km dem
Osterreichischen Donauabschnitt an.
Davon sind 21 km Donaugrenze mit
Deutschland, 322 km Binnenstrecke und
7 km Donaugrenze mit der Slowakei. In
Niederdsterreich verlaufen 218 km der
Donau.

Entlang des &sterreichischen Abschnit-
tes der Donau gibt es 14 grépere Hafen.
Die wichtigsten Donauhdfen mit Giter-
umschlag in Niederdsterreich sind der
Ennshafen (Gemeinschaftshafen mit

T
0510 20 30 40
Guelle: Pro-Cancept (20104

Odeesescee

Enns in Oberdsterreich), Korneuburg,
Krems, Pischelsdorf, P6chlarn und Ybbs.

In Niederdsterreich befinden sich fiinf der
zehn Staustufen entlang der Donau: Wall-
see (Grenze zu Oberdsterreich), Persen-
beug, Melk, Altenwérth und Greifenstein.

Die niederdsterreichische Donau ist in
ihrem Verlauf nicht zur Ganze ganzjah-
rig mit Giterschiffen befahrbar. Beson-
ders die Abschnitte in der Wachau und
zwischen Wien und der slowakischen
Staatsgrenze sind bei Niederwasser fiir

Anschlussbahnen
in Niederdsterreich
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Staustufen und Hafen
an der Donauim Jahr
2009

32

den Giiterverkehr nicht oder nur einge-
schrankt befahrbar. Am Pegel Wildungs-
mauer liegt der Regulierungsniedrig-
wasser(RNW-)Wert bei 173cm (seit
22. Janner 2004). Der sogenannte RNW-
Wert entspricht jenem Wasserstand, der
in eisfreien Perioden an 94% der Tage
Uberschritten wird (via donau 2010).

0z dm
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Kilomater

3.4 Rohrleitungen

In Niederdsterreich wie in Osterreich
spielen Rohrleitungen beim Transport
von Gas, Rohdl und Olprodukten eine
wichtige Rolle. Neben dem Verteilnetz
der Landesferngasgesellschaft fir die
Inlandsversorgung gibt es die wichtigen

2009 war der &sterreichische Strecken-
abschnitt der Donau an 347 Tagen fiir die
Schifffahrt verfligbar. An den restlichen
Tagen war die Donau fiir die Schifffahrt
aufgrund von Eis (12 Tage im Januar)
und von Hochwasser (6 Tage im Juni)
gesperrt.
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Gastransitleitungen der OMV. Die OMV
betreibt seit 1974 die Erdgaspipeline
TAGI| von Baumgarten a.d. March nach
Arnoldstein. Von September 2000 bis
Janner 2007 wurde der TAG Loop Il in
drei Bauphasen realisiert. Die Erdgas-



fernleitungen werden aber nicht nur fir
den Transit, sondern auch fir die Ver-
sorgung im Inland genutzt.

Niederdsterreich ist durch die TAG
(Trans-Austria-Gasleitung), WAG (West-
Austria-Gasleitung) und HAG (Hungaria-
Austria-Gasleitung) an das europdische
Erdgasnetz angeschlossen. Diese Leitun-
gen fiihren von Baumgarten a.d. March
ausgehend grofteils iber niederdster-
reichisches Gebiet.

* TAG (Trans-Austria-Gasleitung)
Von Baumgarten a.d. March nach
Arnoldstein; TAG I, Il und Loop II; Erd-
gas fir Italien, Slowenien und Kroatien
sowie die sidlichen und &stlichen
Osterreichischen Bundesldnder.

St. Valenfin
N

Trans-Austria-Gasheitung
WAG West-Austria-Gasleitung
{ Hungaria-Austrio-Gasleitung
PLW Froduldenpipeline

AWP AdriaWien-Fipaling
Bratishove. Schwechat-Fipsling [Plarurg)

] Rehid-/Produkenloges
N Ober 1.000 m?
A i Erdgasspeicher
0 35 50 100 150

AWP ;"

200
Kilomeater

* WAG (West-Austria-Gasleitung)
Von Baumgarten a.d. March nach
Oberkappel (Oberdsterreich); Erdgas
fir Frankreich, Deutschland und die
Bundeslander Wien, Niederdsterreich,
Oberdsterreich und Salzburg.

* HAG (Hungaria-Austria-Gasleitung)
Von Baumgarten a.d. March nach
Deutsch-Jahrndorf (Burgenland); An-
schluss an das ungarische Leitungs-
system; Erdgas fiir den ungarischen
Markt.

Rohdl wird von Triest iber die Transal-
pine Olleitung Richtung Deutschland
und zur Weiterleitung an tschechische
Raffinerien gepumpt (TAL). Das &ster-
reichische Kontingent wird in Karnten

Zistersdorf

TAG
LOOP I

HERRY

Feartaitung Yoraches

Glualle: WED, Fachverband der Mineraldlindustrie: Johresberichi 2011

Rohrleitungsnetz in
Niederdsterreich
im Jahr 2011
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bei Wiirmlach abgezweigt und gelangt
iiber die Adria-Wien-Pipeline (AWP;
Inbetriebnahme: 1970) zur Raffinerie in
Schwechat. Das von OMV, RAG und
Van Sickle im niederdsterreichischen
Zisterdorf geférderte Rohdl wird zum
Uiberwiegenden Teil ab Zistersdorf in
einer Rohdldoppelleitung der RAG mit
einer Lange von 55 km zur Raffinerie
Schwechat verpumpt.

Zusatzlich gibt es die Produktleitung
zwischen Schwechat und St. Valentin

———

(Produktenleitung West [PLW]), die vom
Lager Wien-Lobau iber 172 km zum
OMYV Lager St. Valentin, nahe dem Donau-
hafen Enns, fiihrt. Uber die PLW werden
Fertigprodukte wie Superbenzin, Normal-
benzin, Dieselkraftstoff, Ofenheizél sowie
Heizdl 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 GUTERVERKEHRS-

INFRASTRUKTUR

Auf der Basis der NO Landesverkehrs-
konzepte, die den verkehrspolitischen
Rahmen bei der Entwicklung des Gesamt-
verkehrssystems vorgaben, konnte das
Land Niederdsterreich in folgenden Infra-
strukturbereichen mapgeblich Einfluss
auf die Entwicklung der Verkehrsinfra-
struktur in Niederdsterreich nehmen:

* Erhaltung und Weiterentwicklung des
Landesstrafennetzes LB und L
(im eigenen Wirkungsbereich)

* Setzen von Initiativen bei Ausbau und
Entwicklung des Autobahn- und
Schnellstrafennetzes sowie

e bei Ausbau und Entwicklung der
OBB-Schieneninfrastruktur

* Mitgestalten bei der Entwicklung
von Schienenumschlagpldtzen und
Terminals fiir den intermodalen
Schienenumschlag

e Initiativen auf dem Gebiet der
Regionalbahnen

Diese Bemiihungen fiihren seit den
1990er-Jahren zu einem konsequenten
Ausbau des hochrangigen Verkehrs-
netzes, der auch dem Giterverkehr und
damit dem Wirtschaftsstandort Nieder-
Osterreich zugutekommt.




MaBnahmen im niederdsterreichischen StraBennetz 1990-2018
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ZUKUNFTIGE ENTWICKLUNG
DER RAHMENBEDINGUNGEN

Die zukiinftige Entwicklung des Giiter-
verkehrs hangt neben der Entwicklung
der zukinftigen Infrastruktur sehr
stark von der Entwicklung folgender den

Giterverkehr bestimmender Grépen ab:

¢ sozio6konomische Entwicklung
e Transportkosten und Transportpreise

5.1 Soziookonomische Entwicklung

Wesentliche fiir den Giterverkehr rele-
vante soziodkonomische Gréfen sind
die Bruttowertschépfung (nach Wirt-
schaftsklassen und Regionen), der private
Konsum, die Beschaftigten und die
Bevdlkerung.

Die folgende Abbildung fasst die Ergeb-

nose relevanten Bruttowertschépfung
zusammen und zeigt, dass sich die Wirt-
schaft Niederdsterreichs nach Einschat-
zung mapgeblicher nationaler und inter-
nationaler Quellen im Vergleich mit den
27 EU-Mitgliedsldndern, der Schweiz
und Norwegen leicht Uberdurchschnitt-
lich entwickeln wird.

nisse zur Entwicklung der fiir die Prog-

Geschiatzte Entwicklung der Bruttowertschopfung (BWS) in Europa 2008-2030

in Prozent
80 %
NO EU-15 + CH + NO
70% Wien M EU-27 + CH + NO
Osterreich [l restl. Europa (inkl. RU)
60 %
50 % {%
40 % 2
33 §
of— - —28 272—628 :
24 it
20%| 20 .19 =
F
0% | . Moo )
5 g
=
0 E
BWS BWS Land- und Industrie Bauwirtschaft Dienstleistungen
in Summe pro Kopf Forstwirtschaft, und Energie
Fischerei
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5.2 Transportkosten und Transportpreise

Die Abschatzung der Entwicklung von
Transportkosten und -preisen fiir den
Glterverkehr beeinflussen entscheidend
die Prognose des zukiinftigen Gliterver-
kehrs und seiner Aufteilung auf die
unterschiedlichen Verkehrstrager. Im
Rahmen einer Expertengruppe wurden
die zu erwartenden Entwicklungen be-
ziiglich der Transportkosten folgender-
mafen eingeschatzt:

e Straffe: durchschnittliche Erhéhung
der Transportkosten um +26% real
bis 2030, wesentliche Ursachen sind:
- Dieselmarktpreis real +40 %

- Diesel-MOSt wird Benzin-MOSt
angeglichen (+25 %)

steigende Mautkosten durch

Ausnutzung der EU-Wegekosten-

richtlinie (v.a. Beriicksichtigung

externer Kosten, 50 %)

Reduktion Kfz-Steuer auf das

EU-Mindestniveau im Abgleich

zum Anstieg der fahrleistungs-

abhdngigen Belastungen (-65 %)

verstdrkte Kontrollen (Lenk- und

Ruhezeiten etc.) erhéhen die

Fahrerkosten um 40 %

- Erhdhung der Produktionskosten
durch realen Anstieg der Fahrer-
kosten (+0,5 % Fahrerkosten p.a.)

- verbesserte LKW-Technologien
(Transportkosten reduzieren sich
um 10 %)

e Schiene: durchschnittliche Erhéhung
der Transportkosten um +18 % real bis
2030
- Steigerung entspricht ndherungs-
weise der Entwicklung auf der Strape

- Annahme: Preise im Schienengiiter-
verkehr orientieren sich an der
Entwicklung der Straenpreise,
nutzen jedoch nicht den gesamten
sich ergebenden Spielraum nach
oben aus

- Férderungen im Bereich UKV andern
sich nicht

- zusatzliche Férderungen im Bereich
RolLa fiir Fahrzeuge aus Staaten, die
derzeit noch einer Kontingentierung
unterliegen, die nach einem
EU-Beitritt wegfallt

Der seit 2011 voranschreitende Riickzug
des Schienengiiterverkehrs aus der Fla-
che kann in der Prognose nicht beriick-
sichtigt werden, da die Auswirkungen
noch nicht vollsténdig evaluiert sind.




Da der Giliterverkehrsmarkt immer diver-
sifizierter wird, ist flr eine realistische
Prognose eine detaillierte Analyse spe-
zifischer Verkehrstypen wie des Werk-
verkehrs, des Stlickgutverkehrs und
des Verkehrs, der iber Anschlussbah-
nen abgewickelt wird, unverzichtbar.
Die in der Vergangenheit durchge-
fihrten Giterverkehrsanalysen und
-prognosen flir Niederdsterreich haben
zwar zwischen Giitergruppen und
rdumlichen Informationen unterschie-
den, jedoch nicht nach weiteren Unter-
scheidungsmerkmalen, die fiir eine
Potenzialanalyse flr Gilterverkehrs-
zentren (GVZ) oder Anschlussbahnen
relevant sind.

ANALYSE VON
SPEZIALVERKEHREN

Daher wurden im Umfeld der Giterver-
kehrsprognose 2008-2030 folgende
zusatzliche Analysen durchgefiihrt, die
wichtige planungsrelevante Zusatzinfor-
mationen liber die Prognose hinaus bie-
ten und auch ein wesentlicher Input fir
die Prognose waren:

e Analyse des Werkverkehrs in
Niederdsterreich

e Analyse des Stiickgutverkehrs mit
Relevanz fiir Giiterverkehrszentren
(GVZ) in Niederdsterreich

¢ Analyse der Paketdienste mit Relevanz
fir GVZ in Niederdsterreich

e Analyse der Anschlussbahnen und
deren Aufkommen in Niederdsterreich




Grinde fur die Nutzung
des Werkverkehrs

Kundenbetreuung durch Fahrer

Fahrende Werkstatte

Montagetatigkeiten des
Fahrpersonals

Vorhandener Fuhrpark

Kosten

Spez. Transportanforderungen
Image

Punktlichkeit

Sicherheit

Flexibilitat
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6.1 Analyse des Werkverkehrs in Niederosterreich

Ein bedeutender Anteil des Giiterver-
kehrs in Niederdsterreich wird lber den
sogenannten Werkverkehr (Verkehr, der
von der verladenden Wirtschaft selbst,
also ohne Beauftragung von Fremd-
firmen, durchgefiihrt wird) abgewickelt.
Laut Statistik Austria werden knapp
40% des Transportaufkommens der
Fahrzeuge von o&sterreichischen Unter-
nehmen mit Quelle und/oder Ziel in
Niederdsterreich und knapp 30% der

in Prozent

1

]
—45
—ss

entsprechenden Transportleistung im
Werkverkehr erbracht.

Basierend auf Daten der Giiterverkehrs-
statistik der Statistik Austria und einer
Befragung von werkverkehrstreibenden
Unternehmen wurde das Potenzial zum
Outsourcing von Werkverkehr analy-
siert. Wesentliche Basis dazu sind die
Griinde fiir die Abwicklung von Werkver-
kehren.

_ez

_sz

10 % 20% 30% 40%

Die Analysen haben ergeben, dass

* 11% des Werkverkehrsaufkommens
durch ,Captives” (Montagetatigkeit,
fahrende Werkstéatte) erbracht werden

* 60 % der Unternehmen ausschlieflich
LKWs mit Baujahr 2005 und éalter ein-
setzen

50 %

60 % 70% 80% 90% 100 %

* 42 % des Aufkommens mit LKWs alter
als Baujahr 2005 transportiert werden.

Aus diesen Analysen lasst sich ein Ver-
lagerungspotenzial vom Werkverkehr
zum Fuhrgewerbe im Ausmaf von 25%
des Werkverkehrsaufkommens ableiten.



6.2 Analyse des Stiickgutverkehrs in Niederdsterreich

Ziel der Analysen des Stiickgutverkehrs
war es, mittels Befragung von Unterneh-
men, die Stlickqutverkehre durchfiihren,
die Sendungsmenge abzuschdtzen und
wesentliche fiir die Giiterverkehrsprog-
nose relevante zukiinftige Tendenzen
abzuleiten.

Sowohl im Stiickgut- als auch im KEP-
Verkehr? ist es wichtig, nicht nur Nieder-
Osterreich, sondern die gesamte Ost-
region zu betrachten. Die folgende Ab-
bildung zeigt das Sendungsaufkommen
nach Verkehrsarten in Niederdsterreich,
Wien und im Burgenland.

Ausgang international 9%

Eingang national 22 %

Ausgang national 31%

Eingang international 14%

Binnen 24 %

Aus der Analyse der Daten und der Be-
fragung zeichnen sich folgende prognose-
relevante Entwicklungen ab:

e Sendungen werden immer kleiner,
Mengen reduzieren sich nicht

- Frequenzen steigen

e vom regionalen zum Radiusdenken
(Staatgrenzen spielen keine Rolle)

* vermehrter Einsatz von Doppelstock-
LKWs (Gewicht kein Thema)

T KEP: Kurier-, Express- und Paketdienste

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

Quelle: ECONSULT 2011, GVZ-relevanter Giiterverkehr in NO:
Bestandsanalyse und Prognose, im Auftrag des Amtes der NO-Landesregierung, Wien

 Lieferzeitfenster werden immer enger

* Konzerne vergeben zunehmend
an Uberregionale/internationale
Logistikdienstleister

* Track and Trace (Sendungsverfolgung
und -liberwachung) zukiinftig dhnlich
ausgebildet wie fir KEP

e 2009: Riickgang ca. 10 % bis 15%

» erwartete Steigerung langfristig:
2% bis 3% pro Jahr

Stuckgutsendungen
in Wien, Niederosterreich
und im Burgenland
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KEP-Sendungen
in Wien, Niederosterreich
und im Burgenland
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6.3 Analyse der KEP-Verkehre in Niederosterreich

Ziel der Analyse der KEP-Verkehre war
es, mittels Befragung von Unternehmen,
die KEP-Verkehre durchfiihren, die Sen-
dungsmenge abzuschatzen und wesent-
liche fiir die Giliterverkehrsprognose
relevante zukiinftige Tendenzen abzu-
leiten.

Sowohl im Stiickgut- als auch im KEP-
Verkehr ist es wichtig, nicht nur Nieder-
Osterreich, sondern die gesamte Ost-
region zu betrachten. Die folgende
Abbildung zeigt das Sendungsaufkommen
nach Verkehrsarten in Niederosterreich,
Wien und im Burgenland.

Ausgang international 9%

Eingang national 15%

Ausgang national 25%

Eingang international 16 %

Binnen 36 %

Aus der Analyse der Daten und der Be-
fragung zeichnen sich folgende prognose-
relevante Entwicklungen ab:

e B2C (Business-to-Consumer-Geschaft)
boomt, Trend wird anhalten

 internationale Verkehre wachsen
starker als nationale

* Lagerkonzentration schreitet voran
(statt AT-Lager ~ Europa-Lager)

e Information zum Transport wird
immer wichtiger

Gesamtsumme:
78,4 Mio. Pakete = 506.000 Tonnen

Quelle: ECONSULT 2011, KEP-relevanter Giiterverkehr in NO: Bestandsanalyse und Prognose,
im Auftrag des Amtes der NO-Landesregierung, Wien

» Stlickgutsendungen verlagern sich
zum Teil hin zu Paketsendungen

e Trend von Normal- zu Kleinpaketen

» verstarkte Nachfrage nach Branchen-
I6sungen

e 2009: Riickgang tendenziell gering

* erwartete Steigerung langfristig:
1% bis 2 % pro Jahr



6.4 Anschlussbahnkonzept Niederdsterreich

Das Anschlussbahnkonzept Nieder-
Osterreich gibt Einschdtzungen zur zu-
kiinftigen Entwicklung dieses Giiter-
verkehrssegments in Niederdsterreich
und zeigt mdgliche Verlagerungs-
potenziale des Strapengiiterverkehrs
auf Anschlussbahnen (AB) auf.

Aus der Analyse der Daten und der Be-
fragung der Anschlussbahnbetreiber
zeichnen sich folgende prognose-
relevante Entwicklungen ab:

e 2% durchschnittliche zukiinftige
Steigerung erwartet

* 60% kennen die Férdermdglichkeiten
fir AB nicht

e 35% wiirden ihren AB-Anschluss
auch Dritten zur Verfiigung stellen

* 8% weiteres Verlagerungspotenzial
sind vorhanden
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7 PROGNOSE 2030

Entwicklung des
GUterverkehrsaufkommens
in Niederdsterreich

nach Verkehrstragern

Entwicklung des
Guterverkehrsaufkommens
in Niederdsterreich

nach Verkehrstragern und
Verkehrsarten
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Basierend auf den Bestandsdaten fiir
2008, der Entwicklung der Infrastruktur,
der sozio6konomischen Gropfen sowie
der Transportkosten und -preise wurde
unter Anwendung des entwickelten Pro-
gnosemodells, das auch die Ergebnisse
der zusatzlich durchgefiihrten Analysen
und Prognosen fiir einzelne Transport-
segmente (Werkverkehr, Stiickqut- und

in Mio.Tonnen, Veranderung in Prozent
240

KEP-Aufkommen und Anschlussbahn-
aufkommen) integriert, der Giterver-
kehr in Niederdsterreich und Wien fir
das Jahr 2030 prognostiziert.

Die folgenden Abbildungen zeigen die
Prognosen zum Transportaufkommen in
Niederdsterreich fiir 2030.
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NO Binnenverkehr NO Quellverkehr

Ausgehend von 174 Mio. Tonnen Trans-
portaufkommen auf Strape und Schiene
im Jahr 2008 wird sich das Transport-

NO Zielverkehr NO Durchgangsverkehr

volumen dieser Landverkehrstrager bis
2030 um etwa 25 % erhdhen.



Damit ist in Niederdsterreich im Jahr
2030 mit einem Transportaufkommen in
der Grépenordnung von knapp 220 Milli-
onen Tonnen in Summe auf Straffe und
Schiene zu rechnen.

Der bestehende Schienenanteil (Strafie
und Schiene) von 20% steigt bedingt
durch die starkere Transportpreisent-
wicklung auf der Strape geringfiigig auf
21%. Damit steigt das Straentransport-
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
Osterreichische Inlandsverkehr (beziiglich
Niederdsterreich) am wenigsten steigen
wird. Dies gilt sowohl fiir die Strape als
auch fir die Schiene. In dieser Verkehrs-

in Mio.Tonnen

art werden die Steigerungen in jedem
Fall unter 25% liegen und die Schiene
etwas geringere Wachstumsraten als
die Strafie aufweisen.

Im dsterreichischen grenziiberschreiten-
den Verkehr, der Niederésterreich durch-
quert, ist mit héheren Wachstumsraten
im Schienenverkehr als im Straenver-
kehr zu rechnen. Sowohl im Strafen- als
auch im Schienenverkehr werden die Stei-
gerungsraten des Osterreichischen grenz-
Uiberschreitenden Verkehrs héher liegen,
als die des fiir Niederdsterreich relevanten
Inlandsverkehrs beziiglich Osterreich.

Die angefiihrten Gesamtsteigerungs-
raten werden sehr stark von den Steige-
rungsraten des Inlandsstrapengiiter-
verkehrs beeinflusst, da diese Verkehrs-
art im Bestand den bei Weitem héchsten
Anteil am Gesamtaufkommen hat.

Entwicklung des
Guterverkehrsaufkommens
(Binnen-, Quell- und Ziel-
verkehr) in Niederosterreich
nach Gitergruppen

2008 und Prognose 2030

Quelle: Statistik Austria, Herry Consult

2030 Landwirtschaftliche Guter

Il 2008 Holz und Kork

Andere landwirtschaftliche Rohstoffe,
Halbfertig- und Fertigwaren

Nahrungs- und Futtermittel
Feste mineralische Brennstoffe
Rohél, Mineralélerzeugnisse
Erze und deren Abfélle
Metallprodukte

Baustoffe und mineralische Erzeugnisse

47,6/ Verarbeitete und nicht verarbeitete
Mineralien

Dingemittel und Chemie

Zellstoff, Altpapier

Fahrzeuge, Maschinen, Motoren
Besondere Transportguter, Stuckgut
Rollende LandstraBe

Unbegleiteter kombinierter Verkehr
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Basierend auf den prognostizierten Auf-
kommensveranderungen wurden auch
die LKW-Belastungen auf dem zukiinfti-
gen StraPfennetz in Niederdsterreich

— | agrennan
— Baeairksgrenzen !
Lkw-Quarschnittsbalastungen 4
2008 -,
— 2030

(Y

Y o o S

Liow- Gluerschnittsbelostung je Abschain
Ll ——
1500 g
I %250 100 500 0
0 o 20 Kilomater

sV el e N

Neben den Prognosen fiir die Verkehrs-
tréger Strafe und Schiene liegen auch
Einschatzungen zur zukiinftigen Entwick-
lung des Giiterverkehrs auf der Donau
und im Flugverkehr vor.

Fir die Donau wird ausgehend von ei-
nem Aufkommen in der H6he von rund
9 Mio. Tonnen im Jahr 2008 in etwa eine
Verdoppelung auf ca. 18 Mio. Tonnen im
Jahr 2030 erwartet.

abgeschatzt. Die folgende Abbildung
gibt die erwartete Verdnderung der
LKW-Straf3enbelastung wieder.

Auch fir die Luftfracht wird eine Auf-
kommenssteigerung im Ausmaf von
etwa 100% ausgehend von einem Auf-
kommen in der H6he von knapp 190.000
Tonnen im Jahr 2008 erwartet. Damit
kann mit einem Luftfrachtaufkommen
im Ausmap von ca. 390.000 Tonnen im
Jahr 2030 gerechnet werden.

LKW-StraBenverkehrs-
belastungen 2008
und Prognose 2030
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VERGLEICH DER GUTER-
VERKEHRSNACHFRAGE DER
PROGNOSEN 2020 UND 2030

Vergleich der Prognose-
ergebnisse zum
Guterverkehrsaufkommen
in Niederosterreich
(aktuelle Rechnung mit
Rechnung aus 2004)

Da fiir die Fortschreibung des Landes-
verkehrskonzeptes regelmdapig Progno-
sen zur Entwicklung des Giiterverkehrs
erstellt werden, ist es mdoglich, die vor-
liegenden Prognoseergebnisse mitein-
ander zu vergleichen.

in Mio.Tonnen, Veranderung in Prozent

Die folgende Abbildung zeigt das Trans-
portaufkommen des Basisjahres 2008
und die prognostizierte Entwicklung der
aktuellen Prognose fiir das Jahr 2030
im Vergleich zur vorangegangenen Pro-
gnose 2000-2020.

250
51 46 B schiene
1.3% p.a.
200 U0 2; Strape
+2,5% p.a. 35
150 31 164 -
171 5
100 105 +2,3% p.a. 139 +0,9% p.a. i:,
50 E
0
2000 2020 2008 2030

Prognose aus dem Jahr 2004
(2000-2020)

Der Vergleich der Ergebnisse zeigt, dass
die aktuelle Prognose niedrigere Steige-
rungsraten als die Prognose aus 2002
ermittelt hat. Dies gilt sowohl fiir die
Strafle als auch fir die Schiene. Zwar
wird flr die Strafe fiir 2030 ein héheres
Aufkommen als in der alten Prognose
fir 2020 prognostiziert, die Prognose
flr die Schiene fiir 2030 liegt jedoch ab-
solut niedriger als bei der alten Prog-
nose fiir 2020.

Die wesentlichen Griinde fiir diese

Unterschiede sind:

e Auf der Strape 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 zukiinftig zu beriicksichtigen.

 Die Krise 2008/09 hat einen Giiter-

aktuelle Prognose
(2008-2030)

verkehrsaufkommensriickgang  zwi-
schen 2008 und 2010 bewirkt, der in
die aktuelle Prognose eingeflossen ist.

 Die Krise hat zur Riicknahme von Prog-
nosen des Wirtschaftswachstums ge-
fihrt. Diese Wirtschaftsprognosen
sind ein wesentlicher Input flr das
Prognosemodell.

* Die der Prognose zugrunde gelegten

Rahmenbedingungen zeigen im Bereich
der Entwicklung der Transportkosten
(Strafe und Schiene) hdhere Steige-
rungsraten als in der Vergangenheit,
die zu einer Reduktion des Aufkom-
menswachstums fiihren.

e Letztendlich flihrt auch die voran-

schreitende Transportlogistik zu einer
immer besseren Ausnutzung der
Transportkapazitaten, was tendenziell
zu einer angestrebten kostenmapigen
Substitution der steigenden Trans-
portkosten fiihrt.



Quelle: Statistik Austria, Herry Consult

UBERGEORDNETE
RAHMENBEDINGU

NGEN

UND AUSWIRKUNGEN

Einen wichtigen Rahmen fiir die zukiinf-
tige Entwicklung des Giiterverkehrs
stellt das aktuelle Weibuch der Europa-
ischen Kommission zum Verkehr dar
(Europdische Kommission 2011). Diese
verkehrspolitische Festlegung auf euro-
pdischer Ebene enthalt folgende gliter-
verkehrsrelevante Ziele:

* Verlagerung von 30% des Strapen-
gliterverkehrs {iber 300 km auf andere
Verkehrstrager wie Bahn und Schiff
bis 2030 und mehr als 50% Verlage-
rung bis 2050 (jeweils im Vergleich
zum Status quo 2010)

22% des Strapenverkehrsaufkommens
in Niederdsterreich weisen eine Entfer-
nung von mehr als 300 km auf. Natiirlich
unterscheidet sich dieser Anteil sehr
stark in Abhangigkeit der Verkehrsarten
und auch der Warengruppen.

* Erreichung einer im Wesentlichen
CO,-freien Stadtlogistik in gréperen
stadtischen Zentren bis 2030

in Prozent
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Anteil des StraBen-
guteraufkommens mit
Uber 300km Entfernung
nach Warengruppen
2008 und Prognose 2030

Getreide; Kartoffeln, sonstiges frisches und
gefrorenes Gemuse,__frische Frichte; lebende
Tiere, Zuckerriben; Olsaaten, Olfrlichte, Fette

Holz und Kork

Spinnstoffe und Textilabfalle, andere
pflanzliche, tierische und verwandte Rohstoffe;
Leder, Textilien, Bekleidung,

sonstige Halb- und Fertigwaren

Nahrungs- und Futtermittel
Feste mineralische Brennstoffe

Rohdl, Mineralélerzeugnisse

Eisenerze, Schrott, Hochofenstaub;
NE-Metallerze und Abfalle von NE-Metallen

Metallprodukte; Metallwaren,
einschlieBlich EBM-Waren

Zement, Kalk, verarbeitete Baustoffe;
Glas, Glaswaren, keramische und andere
mineralische Erzeugnisse

Verarbeitete und nicht verarbeitete
Mineralien

Naturliche und chemische Dingemittel;
Grundstoffe der Kohle- und Petrochemie,
Teere; chemische Erzeugnisse

Zellstoff, Altpapier

Fahrzeuge, Maschinen, Motoren, montiert
oder nicht montiert, sowie Einzelteile

Besondere Transportguter, Sammelladungen
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Anteil des StraBen-
guteraufkommens mit
Uber 300 km Entfernung
nach Verkehrsarten
2008 und Prognose 2030
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Ein derartiges Verlagerungsszenario hatte
Uiber die vorliegende Prognose hinaus
splirbare Auswirkungen auf die Ver-
kehrsmittelwahl im Giterverkehr. Das
angestrebte Verlagerungsziel wiirde
im Jahr 2030 folgende Auswirkungen
hervorrufen:

e -7% Strapengiiterverkehrs-
aufkommen (im Vergleich zur
Prognose 2030 ohne Verlagerung)

* +259% Schienengliterverkehrs-
aufkommen (im Vergleich zur
Prognose 2030 ohne Verlagerung)

* +59% Donaugiterverkehrs-
aufkommen (im Vergleich zur
Prognose 2030 ohne Verlagerung)

Quelle und/oder Ziel

Quelle und/oder Ziel
im Ausland

Summe

Trotz des bereits umfangreichen fertig-
gestellten und bis ins Jahr 2030 noch
weiter geplanten  Schienenausbaus
wiirden die verkehrlichen Auswirkungen
dieses Verlagerungsziels das Kapazitats-
angebot auf vielen Schienenkorridoren
in Niederdsterreich vor allem mit der
Uberlagerung des Schienenregional-
verkehrs Uberfordern.



HANDLUNGSFELDER

FUR DEN GUTERVERKEHR

10.1 Strategische Handlungsfelder

Der auch angesichts der aktuellen Giiter-
verkehrsprognose langsamer wachsende
Giiterverkehr wird besonders in Ballungs-
rdumen, sensiblen Gebieten und entlang
der hochrangigen Verkehrstrager zu
negativen Auswirkungen auf Raum und
Umwelt flihren. Die Rohstoff- und Klima-
problematik sind weitere treffende
Argumente, um bei der Abwicklung
des Giiterverkehrs auf ressourcenscho-
nende Techniken und Verkehrstrager zu
setzen. Andererseits ist der Giiterver-
kehr ein wesentliches Element, wenn es
darum geht, den Wirtschaftsstandort
Niederdsterreich zu sichern und weiter-
zuentwickeln und damit zur Wertschop-
fung und Arbeitsplatzen in der Region
beizutragen. Niederdsterreich hat daher
in den vergangenen Jahren folgende
Strategie entwickelt, die mit den EU-
Zielen des WeiBbuches Verkehr in Ein-
klang steht:

1) Bei der Giiterverkehrsabwicklung ist
anzustreben, weitlaufende Gitertrans-
porte von, nach und durch Nieder-
6sterreich so weit wie méglich auf die
Schiene und die Wasserstraf3e zu ver-
lagern. Dazu sind weitere Infrastruk-
turausbauten, aber auch logistische
Konzepte erforderlich, die die Infra-
struktur effizient ausnutzen und auch
die gropflachigen im Schienenverkehr
unversorgten Radume mit einbeziehen.

2) Ergénzend dazu sollen regionale
Logistikkonzepte den kombinierten

Verkehr auch fiir die mittellang lau-
fenden Giiterverkehre attraktivieren.
Fiir das Gesamtkonzept ist jedoch zu
beachten, dass der regionale Giiter-
verkehr zum weitaus grépten Teil nur
auf der Strafe ablaufen kann. Ausrei-
chende Kapazitdten miissen dafir
vorhanden sein und die Wirtschafts-
standorte miissen direkt Ulber das
hochrangige Strapennetz erschlossen
sein.

3) Die Giiter missen mit dem fiir den
jeweiligen Verkehrszweck raum- und
umweltvertraglichsten Verkehrstrager
transportiert werden. Zur Schaffung
diesbeziiglich optimierter intermoda-
ler Transportketten ist der kombinierte
Verkehr zu férdern.

4) Die Logistik-Initiative NO soll als Pro-
jektplattform und Netzwerkinitiative
ein integriertes Logistikmanagement
fiir die Optimierung des Giterverkehrs
anstreben. Dies betrifft die optimale
Nutzung der Verkehrsinfrastruktur,
die Verbesserung und Entwicklung
betrieblicher Logistikprozesse sowie
unternehmensiibergreifende Logistik-
kooperationen zur Entwicklung nach-
haltiger Lieferketten.

5) Internationale Initiativen mit dem Ziel,
den Verkehrsknoten Niederdsterreich
nachhaltig im europdischen Verkehrs-
netz zu positionieren, sollen forciert

bzw. unterstiitzt werden.
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10.2 Mapnahmenfelder fiir den Gliterverkehr

1) Infrastrukturausbau

Da infolge von Biindelungseffekten vor-
rangig die hochrangige Infrastruktur von
Kapazitatsengpdssen betroffen ist bzw.
sein wird, sind vorausschauende ver-
kehrstrageriibergreifende Infrastruktur-
konzepte zu erstellen und gegebenenfalls
ist rechtzeitig mit der Planung von Aus-
baumafnahmen zu beginnen.

Mit der Donau steht eine hochrangige
Infrastruktur mit freien Kapazitaten zur
Verfligung, die bei entsprechendem Aus-
bau zur Erreichung der Verlagerungsziele
beitragen kann.

Das regionale Strapennetz ist in Abhéan-
gigkeit der Schwerverkehrsbelastung in
seinen Gegebenheiten hinsichtlich der
gliterverkehrsspezifischen Anforderun-
gen an die Verkehrssicherheit, den Schutz
der Nachbarn und die ErschlieBung von
gliterverkehrsintensiven raumlichen Nut-
zungen zu adaptieren.

2) Giiterverkehrsumschlag-
einrichtungen

Besonders wichtig fiir die Verlagerung
des Giterverkehrs von der Strape auf
die Schiene sind logistische Angebote
zur Attraktivierung des kombinierten
Ladungsverkehrs. Die Einrichtung von
hochrangigen Giiterverkehrszentren mit
funktionalem Bezug zum TEN-Netz
schafft leistungsfdahige Umschlaganlagen,
die betriebswirtschaftlichen Nutzen und
Synergieeffekte erwarten lassen.

Derartige Giterterminals sind der Hafen
Wien, der Ennshafen und der Hafen
Krems mit trimodalen Umschlagmég-

lichkeiten (Strafe, Schiene, Wasser).
Der in Umsetzung befindliche Gliterver-
kehrsterminal Wien-Inzersdorf/Henners-
dorf ist ein bimodaler Terminal (Schiene,
Strafe) und soll mehrere bestehende
Terminals in der Stadt Wien ersetzen und
in Summe eine Kapazitatserweiterung
darstellen. Dariiber hinaus ist mittel- bzw.
langerfristig auf Basis der bekannten und
prognostizierten Giiterverkehrsnachfrage
kein weiteres hochrangiges Giiterver-
kehrsterminal notwendig.

Auperhalb der Einzugsbereiche der be-
stehenden bzw. geplanten hochrangigen
Glterverkehrsterminals bestehen in
Niederdsterreich gropflachige, im Schie-
nengiterverkehr unversorgte Raume.
Dies ist besonders fiir periphere Landes-
teile ein wesentlicher Standortnachteil
flir transportorientierte betriebliche
Aktivitdten. Die bestehende Giiterver-
kehrskonzeption des Landes schldgt eine
Abdeckung dieses flachenhaften Bedarfs
durch punktuelle regionale Giiterver-
kehrseinrichtungen vor, die folgende
Kriterien erfiillen sollen:

o effiziente Giiterverkehrsabwicklung
durch Bildung differenzierter
Transportketten

* verbesserte Einsatzbedingungen
fir den kombinierten Verkehr

* Verlagerung auf die Schiene
und/oder effizienterer LKW-Einsatz
(im Hauptlauf)

* Verminderung des Leerfahrtenanteils
durch Biindelungseffekte



3) Logistik Cluster
Niederdsterreich
In der zukiinftigen Abwicklung von Giiter-
transporten wird die Transportlogistik
angesichts rdumlich und funktionell diver-
sifizierter Produktionsprozesse eine zu-
nehmend wichtigere Rolle spielen. Dies ei-
nerseits, um den Giitertransport effizient
und kostensparend in multimodale
Transportketten einzubinden, und ande-
rerseits, um den Giiterverkehr umwelt-
und ressourcenschonend abzuwickeln.

Um dieses Ziel konsequent zu verfolgen,
wurde im Jahr 2008 der Logistik Cluster
Niederdsterreich gegriindet und nahm
im Rahmen der ecoplus GmbH - der
Wirtschaftsagentur des Landes Nieder-
Osterreich - seine Tatigkeit auf.

Ziel des Logistik Clusters Niederdster-
reich ist es, das Bewusstsein fir die Wich-
tigkeit von Logistikfragestellungen durch
die Bereitstellung gezielter Informatio-
nen und die Schaffung von Begegnungs-
und Kooperationsmdglichkeiten zwischen
den niederdsterreichischen Unternehmen
zu stdrken, sowie durch Unterstiitzung
und Durchfiihrung logistikrelevanter Pro-
jekte weiterzuentwickeln. Dabei geht es
vorrangig darum, Kosteneinsparungs-
potenziale in Logistikprozessen zu identi-
fizieren und auszuschoépfen.

Dazu soll ein funktionierendes Logistik-
netzwerk fir in Niederdsterreich ansas-
sige Unternehmen mit allen erforderlichen
Schnittstellen z.B. zu Interessenvertre-
tungen, Logistikvereinen und wissen-
schaftlichen Einrichtungen aufgebaut
und weiterentwickelt werden. Folgende
strategische Handlungsfelder stehen fiir
die Arbeit der Logistik-Cluster-Initiative
im Vordergrund:

e Stdrkung der Unternehmen durch
Sensibilisierung fiir Logistikfrage-
stellungen und Durchfiihrung
wertschépfungsnaher Projekte

e Starkung des Logistik-Standortes
Niederdsterreich im nationalen und
internationalen Kontext

Rahmenbedingungen fiir diese Schwer-
punkte bilden umwelt-, verkehrs- und
regionalpolitische Festlegungen wie sie
z.B.im NO Klima- und Energieprogramm
oder dem NO Landesentwicklungskonzept
verankert sind.

4) Internationale Initiativen
Niederdsterreich hat sich bereits bisher
an internationalen verkehrsrelevanten
Initiativen wie der Entwicklung und Star-
kung der Baltisch-Adriatischen Achse
oder der Entwicklung der Donauraum-
strategie zum Teil flihrend beteiligt. So
konnte die Integration der Baltisch-
Adriatischen Achse in das aktuelle
transeuropdische Verkehrsnetz (TEN)
bewirkt werden.

Diese Initiativen bilden weiterhin einen
Schwerpunkt der internationalen Aktivi-
taten des Landes. So wird Niederdster-
reich zum Beispiel Initiativen zur Ent-
wicklung des westlichen Schwarzmeer-
raumes unterstiitzen, die Donauraum-
strategie weiter vorantreiben und dabei
vor allem im Bereich Marketing und
Standortentwicklung geeignete Koope-
rationen aufbauen.

Die Nutzung entsprechender Koopera-
tions- und Férderschienen auf EU-Ebene
ist dabei ein zentrales Element zukiinfti-
ger Aktivitaten.
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5) Beitrag der Wirtschaft
Verladende Wirtschaft

Die verladende Wirtschaft als , Verursa-
cher” und Auftraggeber von Giitertrans-
porten kann bei der Auftragsvergabe
durch entsprechende Vorgaben Einfluss
auf die Verkehrstragerwahl nehmen.
Diese Einflussnahme geschieht oftmals
mangels Wissen liber geeignete Alter-
nativen nur zum Teil oder zugunsten des
StraBentransportes. Mit der Zunahme
der Bedeutung des &kologischen Fup-
abdrucks von Unternehmen und/oder
deren Produkten und der Integration
dieses FuBabdrucks 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 hangt
einerseits davon ab, ob die Logistik-
dienstleister nur Spediteure oder auch
Transportunternehmer mit eigenem Fuhr-
park sind, und andererseits von den be-
stehenden Transportangeboten und den
bei den Logistikdienstleistern vorhande-
nen Informationen lber diese Angebote.
Mit der Entwicklung neuer Transport-
konzepte, die alle Verkehrstrager ver-
starkt integrieren und mapgeschnei-
derte Loésungen fir individuelle Trans-

portaufgaben  sind, konnen die
Logistikdienstleister wesentlich dazu
beitragen, eine Verkehrsmittelwahl im
Sinne des EU-WeiBbuches zu erreichen.
Die im Giiterverkehr tatigen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVUs) miissen
ebenfalls spezifische L6sungen anbieten
und die Qualitdt den Anforderungen der
Kunden anpassen, um entsprechende
Verlagerungen auf die Schiene errei-
chen zu kdnnen. Dabei spielt auch die
Verfligbarkeit eine wesentliche Rolle.
Eine Flachenverfiigbarkeit 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 ermdglichen, die notwendige
Flachenverfligbarkeit zu konkurrenz-
fahigen Preisen aufrechtzuerhalten.

6) Schutz der Anrainer

Zur Entlastung der Strapenanrainer vom
Uiberregionalen LKW-Verkehr werden in
Niederdsterreich besonders seit der
Einfihrung der LKW-Maut auf dem
Autobahn- und Schnellstraennetz LKW-
Durchfahrtsverbote eingerichtet. Grund-
iiberlegung ist, dass liberregionaler
LKW-Durchzugsverkehr auf dem iiber-
geordneten hochrangigen Strapfennetz,
das in der Regel anbaufrei ist und Gber
Larmschutzeinrichtungen verfiigt, ver-
bleiben soll und nicht aus Mautkosten-
oder Kilometereinsparungsiiberlegungen
auf das untergeordnete Landesstraf3en-
netz mit seinen zahlreichen Ortsdurch-
fahrten ausweichen soll. Zu diesem Zweck
sind in ganz Niederdsterreich an neural-
gischen Punkten in Summe etwa 50 LKW-
Durchfahrtsverbote verordnet, sodass
in diese Bereiche nur jener Giiterver-
kehr einfahren darf, der dort auch sein
Ziel oder seine Quelle hat.



Wéahrend Anrainer von Eisenbahn-
neubaustrecken per Gesetz vor (ber-
maéfigem Eisenbahnldrm geschiitzt sind,
gibt es filir Anrainer von Eisenbahn-
bestandsstrecken diese Madglichkeit
nicht. Besonders nachts leiden die An-
rainer daher am sehr lauten Giiterzugs-
verkehr, weswegen der Eisenbahnver-
kehr bei hohem Verkehrsaufkommen
entlang von ungeschiitzten Bestands-
strecken  keineswegs als umwelt-
freundlich bezeichnet werden kann.

Fiir den Schienenverkehr existiert deshalb
seit 1999 das NO Larmschutzprogramm,
welches die schalltechnische Sanierung
der Eisenbahnbestandsstrecken durch

Land, Bund und Gemeinden zum Ziel hat.
Um die Wohnqualitdt der Betroffenen zu
heben und das verkehrspolitische Ziel der
Verkehrsverlagerung von der Strafe auf
die Schiene raum- und umweltvertréglich
zu gestalten, sieht das Programm in
Summe die Errichtung von Larm-
schutzwanden mit einer Gesamtldange von
ca. 250 km (aktiver Larmschutz) und den
Einbau von ca. 15.000 Larmschutzfens-
tern (passiver Larmschutz) vor.

Bis jetzt sind mehr als 50 Gemeinden
mit entsprechenden Larmschutzmap-
nahmen ausgestattet worden. Larm-
schutzwdnde mit einer Gesamtldnge von
rund 75 km wurden bereits errichtet.
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Glossar

Bruttowertschopfung (BWS)
Die Bruttowertschdpfung ergibt sich aus dem
Gesamtwert der im Produktionsprozess von
gebietsansdssigen 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 Bruttowertschépfung
zu Herstellungspreisen bewertet. ,,Brutto”
bedeutet vor Abzug der Abschreibungen.
Import
Der Import ist der grenziiberschreitende Bezug
von wirtschaftlichen Leistungen (Waren) aus
dem Ausland.
Export
Der Export ist die grenziiberschreitende
Bereitstellung von wirtschaftlichen Leistungen
(Waren) an das Ausland.
Glterterminals
fur unterschiedliche Verkehrstréger bestimmte
Umschlaganlagen fiir den kombinierten Verkehr
Stiickgutumschlag
Umschlag aller am Stiick transportierbaren Giiter
Rollende Landstrape
Die Rollende Landstrafe (kurz RolLa) ist ein
Transportsystem fiir den kombinierten Verkehr
auf der Schiene bzw. ein spezieller Zug, bei
dem komplette Lastwagen bzw. Sattelziige per
Bahn beférdert werden.
RoRo (Roll on/Roll off)
Motorschiff oder Leichter mit spezieller
Ausriistung fir das Auffahren von Fahrzeugen
oder rollenden Ladungstragern
Kombinierter Verkehr
Transport von Giitern in einem Transportgefap,
das die Beférderungsstrecke auf verschiedenen
Transportmitteln zuriicklegt. Es wird zwischen
unbegleitetem kombinierten Verkehr (UKV)
(z.B. Containerverkehr, Wechselaufbauten,
Trailerzug) und begleitetem kombinierten
Verkehr (z.B. Rollende Landstrape ,,RoLa"
StraBe/Schiene oder Roll-on-Roll-off-Verkehr
.RORo0" Strape/Schiff) unterschieden.
Werkverkehr
Beférderung von Giitern und Personen mit
unternehmenseigenen Kraftfahrzeugen durch
eigene Dienstnehmer als Lenker fiir Zwecke
des Unternehmens
Fuhrgewerbe
Verkehr, der von Unternehmen (Fréachter,
Speditionen) durchgefiihrt wird, deren Unter-
nehmenszweck es ist, auf fremde Kosten fir
andere Unternehmen Giiter zu transportieren
Wagenladungsverkehr
Sendungen, bei denen im Allgemeinen ein
Waggon fiir die ausschlieBliche Beniitzung eines
Gutes verwendet wird. Um der Spezialisierung
und den Anforderungen zu geniigen, werden
verschiedenste Wagentypen verwendet.

Stiickgutverkehr
Angebot fiir die flaichendeckende
Haus-Haus-Beforderung von Stiickgut bis zu
einer Tonne Stiickgewicht mit einer garan-
tierten Beférderungsdauer. Eine Sendung im
Stiickgutverkehr besteht in der Regel aus
mehreren Frachtstiicken.

Transportaufkommen
Das Transportaufkommen wird in Tonnen
angegeben. Das Gewicht des beférderten Gutes
ist als Bruttogewicht zu verstehen. Summe aus
ein- und ausgeladenen Tonnen

Transportleistung
Die Transportleistung ist das Produkt aus
Transportaufkommen in Tonnen mal der
zuriickgelegten Wegstrecke in Kilometern und
wird in Tonnenkilometern angegeben.

Netto-Netto-Tonnen
ohne Gewichte von Container und LKW auf der
Rollenden Landstrafe.

Tonnenkilometer (tkm)
stellt die gemessene Beférderungsleistung
(Produkt aus Menge der beférderten Giiter und
ihrer zurlickgelegten Entfernung) dar

Binnenverkehr
Fahrten, die nicht liber 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 auBerhalb des
betrachteten Gebietes aufweisen.

NO Binnenverkehr
Fahrten, die nicht {iber die Grenzen
Niederdsterreichs hinausgehen

NO Inlandsquellverkehr
Fahrten, die ihre Quelle in Niederdsterreich
und ihr Ziel in einem der anderen Bundeslander
Osterreichs haben

NO Inlandszielverkehr
Fahrten, die ihr Ziel in Niederdsterreich und
ihre Quelle in einem der anderen Bundeslander
Osterreichs haben

NO Binnendurchgangsverkehr
Fahrten, die Quelle und Ziel in einem der
anderen Bundeslander Osterreichs aufweisen
und durch Niederdsterreich fiihren

NO Auslandsquellverkehr
Fahrten, die ihre Quelle in Niederdsterreich und
ihr Ziel im Ausland haben

NO Auslandszielverkehr
Fahrten, die ihre Quelle im Ausland und ihr Ziel
in Niederdsterreich haben

Osterreichischer Quellverkehr durch N§
Fahrten, die ihre Quelle in einem der andern
Bundeslander Osterreichs (nicht in Nieder-
osterreich) und ihr Ziel im Ausland haben und
durch Niederdsterreich fahren



Osterreichischer Zielverkehr durch NO
Fahrten, die ihre Quelle im Ausland und ihr
Ziel in einem der anderen Bundeslander
(nicht in Niederdsterreich) haben und durch
Niederdsterreich fahren

Transitverkehr
Fahrten, die sowohl Quelle als auch Ziel im
Ausland haben und durch Niederdsterreich
fahren (Transitverkehr beziiglich Osterreich)
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NO Landesverkehrskonzept (Dezember 1991)

Heft 7: Schifffahrtskonzept (August 1992)

Heft 8: Flugverkehrskonzept (Dezember 1992)

Heft 9: Verkehrssteuerung (Juli 1993)

Heft 10: Glterverkehr (April 1994)

Heft 11: Chancen fir Elektro-Fahrzeuge
(Mé&rz 1995)

Heft 12: Dokumentation Ortsverkehre
(Februar 1996)

Heft 13: Anruf-Sammel-Taxis fiir den Offentlichen
Verkehr in der Region (Juli 1996)

Heft 14: Gestaltung untergeordneter
StraBen (November 1996)

Heft 15: Ruhender Verkehr (September 1998)

10 Jahre NO Landesverkehrskonzept
(Oktober 2001)

Heft 16: Gestaltung innerdértlicher Orientierungs-
systeme (Jénner 2002)

Heft 17: Gehen in Niederdsterreich (Februar 2002)

Heft 18: Umweltbewusst Mobil:

Sprit sparend Fahren (November 2002)

Heft 19: Telekommunikations-
Infrastrukturkonzept (Mdrz 2003)

Heft 20: Handbuch fiir Verkehrsspar-
gemeinden (Juni 2003)

Heft 21: Mobilitat in Niederdsterreich -
Ergebnisse der landesweiten
Mobilitdtsbefragung 2003
(Jénner 2005)

Heft 22: Gender Mainstreaming und Mobilitat
in Niederdsterreich (Juni 2005)
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Heft 23: Mobilitatshilfen (Janner 2007)

Heft 24: Radfahren im Alltag in
Niederdsterreich (April 2007)

Heft 25: Verkehrssicherheitsarbeit in
Niederdsterreich -
Riickblick und Ausblick (April 2007)

Heft 26: Mobilitat in Niederdsterreich -
Ergebnisse der landesweiten
Mobilitatsbefragung 2008
(Oktober 2009)

Heft 27: ,,Hast du einen Plan?"
Der Schulwegplan und Regeln fiir
den Schulweg (Februar 2011)

Heft 28: Verkehrsberuhigung 2011 -
Bewdhrtes und Neues (Marz 2011)

Heft 29: Kleinrdumige Mobilitatsangebote -
Empfehlungen fiir die praktische
Umsetzung (Oktober 2012)

Heft 30: Offentlicher Verkehr in
Niederdsterreich (Oktober 2012)

Heft 31: Verkehrssichere Zukunft in
Niederdsterreich
2013-2023 (August 2013)

Heft 32: Giiterverkehr in Niederdsterreich
Prognose von Angebot und Nachfrage
(Juni 2014)

weitere Hefte in Vorbereitung

Die Hefte der Schriftenreihe und die
Informationsblatter sind zu beziehen
bei der Abteilung Gesamtverkehrsange-
legenheiten, RU7

Landhausplatz 1, Haus 16

A-3109 St.Polten

Tel.: 02742 9005 14973

oder herunterladbar auf
www.noe.gv.at/verkehrsberatung und
www.noe.gv.at/publikationen-verkehr

Heft 32: Giiterverkehr in Niederdsterreich
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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