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Anschlussbahn- und Terminalforderungen

(ATF)

Nachhaltiger Giiterverkehr — Intermodale Vermmetzung

Tabelle 14:  Uberblick - I2V Forschungsforderung

Férdergegenstand

Laufzeit des Férderprogrammes,
geplante Fordervolumen

Fordergeber (vergebende Stelle)
abwickelnde Stelle

durchschnittliche Anzahl der Férderfille
pro Jahr (2007 bis 2010)

durchschnittlich fiir multimodale Projekte
ausbezahlte Mittel pro Jahr,

Herkunft der Mittel

GréRenordnung der genehmigten Férderungen
Evaluierung (Jahr)

Quellen: BMVIT und FFG

Kooperative Forschungs- und Entwicklungsprojekte
der Industriellen Forschung und Experimentellen
Entwicklung, Konzepte, Begleitstudien/
Forschungsauftrige

1, Janner 2007 bis 1. Jdnner 2010
rd. 20 Mill. EUR

BMVIT
Forschungsfdrderungsgesellschaft (FFG)

ca. 23 (davon ca. 5 multimodal)

rd. 0,20 Mill. EUR
Mittel des Bundes

34.000 EUR bis 261.000 EUR
2011 (in Arbeit)

Das Programm richtete sich primédr an Universitdten und Fachhoch-
schulen sowie aufleruniversitire Forschungseinrichtungen und unter-
stiitzte die Entwicklung intermodaler Verkehrsldsungen. Die Schwer-
punkte lagen insbesondere auf:

- der Steuerung von verkehrstrigeriibergreifenden Verkehren (z.B.
Container-Monitoring, Bereitstellung und Ortung),

~ dem intermodalen Giliterverkehr (z.B. Liniendienste auf der Donau)

und

- der intelligenten Logistik und Umweltvertriglichkeit im Giitertrans-

port.

im Rahmen des Programms wurden bis Ende 2010 ausschlief3lich Mach-
barkeitsstudien gefordert. Nur ein geringer Teil der bewilligten Mittel
entfiel auf Projekte mit Bezug zum intermodalen Giiterverkehr.
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Tabelle 15:  Zahlung von 12V Forschungsfordermitteln fiir intermodale

Projekte

Jahr 2007 2008 2009 2010 Summe
2007 bis
2010

in Mill. EUR
Férderung - 0,30 0,20 0,40 0,801

! Rundungsdifferenzen
Quellen: BMVIT und FFG

Ein Projekt der dritten Ausschreibung (2009) beschiftigte sich mit der
Evaluation von Containerliniendiensten auf der Donau. Dieses Projekt
war im Mirz 2011 noch nichl abgeschlossen.

Der RH stellte fest, dass die Ziele und die Projektbeschreibung die-
ser im Rahmen des Programms [2V gefdrderten Studie sich mit Zielen
und Beschreibungen von Projekten, welche im Rahmen des Pilotpro-
gramms Wasserstrafle Donau (TZ 29) geférdert wurden, tberschnit-
ten. Eine Abstimmung zwischen den Verantwortlichen dieser beiden
Programme fand nicht statt.

28.2 Der RH wies auf das Risiko hin, dass gleiche Inhalte aus verschiedenen
Programmen ohne Abstimmung gefordert werden. Der RH empfahl
dem BMVIT, hinkilinftig auf die Abstimmung zwischen den Program-
men zu achten, um Parallelférderungen zu vermeiden.

28.3 Laut Stellungnahme des BMVIT werde das Risiko, dass gleiche Inhalte
aus unterschiedlichen Programmen ohne Abstimmung gefordert werden,
schon deshalb minimiert, weil bereits die unterschiedlichen Zielset-
zungen und Wirkungskorridore der einzelnen Instrumente keine Uber-
schneidungen bzw. Doppelgleisigkeiten zulassen wiirden.

Die I2V Forschungsforderung habe als Konzept einen analytischen und
aufbereitenden Charakter und konne somit afls Grundlage fiir weiterfiih-
rende Projekte genutzt werden, wihrend sich im Rahmen des Pilotpro-
gramms WasserstraBe Donau (via donau) geforderte Projekte mit kon-
kreten Geschiftsfdallen fiir neue intermodale Verkehre auf der Donau
beschéftigen wiirden. Das BMVIT teilte weiters mit, dass hinkiinftig ein
Informationsaustausch zwischen der via donau und der 12V Abwick-
lungsstelle im BMVIT stattfinden werde.
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Pilotprogramm
Wasserstralle Donau

Tabelle 16:

Nachhaltiger Giiterverkehr — Intermodale Vernetzung

29.1 Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick hinsichtlich des Geba-
rungsvolumens des Pilotprogramms Wasserstrafle Donau:

Uberblick - Pilotprogramm Wasserstrale Donau

Férdergegenstand

Laufzeit des Forderprogramms,
geplantes Férdervelumen

Férdergeber {vergebende Stelle)
abwickelnde Stelle

durchschnittliche Anzahl der Férderfille pro Jahr
(2006 bis 2010)

durchschnittlich ausbezahlte Mittel pro Jahr,
Herkunft der Mittel

GréRenordnung der genehmigten Férderungen
Evaluierung

Quellen: BMVIT und vta donau

~ Aufbau ven intermodalen Liniendiensten (Schiffs-
verkehr mit reguidrem Fahrplan) im Giiterverkehr auf
der Donau und

- Studien und Konzepte, die der Vorbereitung von
intermedalen Liniendiensten auf der Donau dienen

2007 bis 2013
6 Mill. EUR (laut EU Notifizierung)

BMVIT

via donau
1

0,00 Mill. EUR
Mittel des Bundes

10.000 EUR bis 50.000 EUR

keine Evaluierung erfolgt

Ziel des Pilotprogramms zur Entwicklung von intermodalem Verkehr
und zur Férderung von Projekten im Kombinierten Verkehr auf der
Wasserstrafie Donau war es, das Transportaufkommen der Binnen-
schifffahrt im Donaukorridor nachhaltig zu steigern und damit einen
Beitrag zur umwelt- und sozialvertraglichen Bewiltigung der enormen
Verkehrszuwichse insbesondere im StraBengiiterverkehr sowie zur 6ko-
nomischen Weiterentwicklung und Integration der Donauregion zu

leisten.

Gefordert wurden:

- Projekte, welche den Aufbau von infermodalen Liniendiensten
(Schiffsverkehr mit regulirem Fahrplan) im Guaterverkehr auf der
Donau zum Gegenstand hatten, wobei jeder mindestens 25 km trans-
portierte 20-Fufi-Container mit 18 EUR geldrdert wurde sowie

- Studien und Konzepte, die der Vorbereitung von intermodalen Lini-
endiensten im Giiterverkehr auf der Donau dienten, wobei bei die-
sen hochstens 50 % der Projektkosten gefirdert wurden.
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29.2

Die erste Periode des Forderprogramms lief vom Jahr 2001 bis zum
Jahr 2005. In dieser Periode kam es zu keiner Auszahlung von For-
dermitteln.

Im Jahr 2008 notifizierte das BMVIT die Verlangerung des Programms
bei der Europiischen Kommission. In einer von der via donau ver-
fassten Begriindung zur Notifizierung war ausgefiihrt, dass der Zeit-
punkt fiir die erste Periode des Pilotprogramms zu friih war, aber nun
aufgrund der geinderten Rahmenbedingungen auf der Donau . der rich-
tige Zeitpunkt fiir eine zweite Programmperiode gekommen war". In den
Unterlagen zur Notifizierung und den Richtlinien des Programms ging
man von einem jihrlichen Forderbudget von rd. | Mill. EUR aus. Die
Verlangerung des Programms erfolgte riickwirkend zum 1. Juli 2007
bis zum 30. Juni 2013.

Bis zum Anfang des Jahres 2009 gab es keine Forderansuchen. Im
Jahr 2010 genehmigte das BMVIT die Forderung von drei Studien, die
sich mit der Wirtschaftlichkeit des Transports von Giitern auf der Donau
(insbesondere der Wirtschaftlichkeit von Liniendienslen) beschiafti-
gen. Bis Marz 2011 war eines der Projckte abgeschlossen; das BMVIT
hatte bis zu diesem Zeitpunkt 10.000 EUR an Fordermitteln ausbezahlt.
Laut der Forderrichtlinie des Programms wiire eine Zwischenevaluie-
rung 2,5 Jahre nach Programmbeginn, also Anfang des Jahres 2010,
durchzufiihren gewesen, um die Zielerreichung zu iiberpriifen. Diese
fand nicht statt.

Der RH hielt fest, dass das Pilotprogramm Wasserstrale Donau das
Hauptprogramm des Bundes zur Stirkung des {intermodalen) Giiter-
verkehrs auf der Wasserstrale Donau darstellte. Wihrend der Bund
fiir die GWL im Schienengiiterverkehr im Priifungszeitraum (2006 bis
2010) rd. 583 Mill. EUR (siche TZ 14) aufwendete, waren fiir das Pilot-
programm Wasserstraie Donau — mangels Férderansuchen — nach
rund sieben Jahren Laufzeit erst rd. 10.000 EUR ausbezahlt.

Der RH merkte an, dass in den Strategiepapieren der Bundesregierung
und des BMVIT der Verlagerung von Glterverkehr von der Strafle zur
Schiene und zur Wasserstrafle Donau hohe Prioritit beigemessen wird.
Nach den Feststellungen des RH stagnierte der Verkehrstriger Wasser-
straBe auf einem sehr niedrigen Ausgangsniveau (TZ 4). Das Ziel war
damit im Hinbiick auf die Wasserstrafle Donau nicht erreicht. Umso
mehr kritisierte der RH, dass keine Evaluierung des Programms vorge-
nommen wurde, cbwohl diese einerseits in der Forderrichtlinie vorge-
sehen war und andererseits auch zweckméfig gewesen wire, um die
Griinde fiir die Nicht-Inanspruchnahme des Programms festzustellen.
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Der RH empfahl dem BMVIT, eine Evaluierung des Programms vor-
zunchmen, um zu klaren,

~ inwieweit auf der Wasserstralle Donau ein Potenzial fiir einen wirt-
schaftlich sinnvollen intermodalen Verkehr besteht und

- aus welchen Griinden das Forderprogramm nicht angenommen
wurde

und damit eine Grundlage fiir eine wirksame Férderung des Gilterver-
kehrs auf der Donau zu schaffen.

29.3 Laut Stellungnahme des BMVIT werde die via donau im Einvernehmen
mit dem BMVIT (Oberste Schifffahrtsbehdrde} im . Quartal 2012 eine
Evaluierung des Forderprogramms beauftragen.

29.4 Der RH erachtete es fiir zweckmaBig, dass im 1. Quartal 2012 eine Eva-
luicrung des Forderprogramms vorgesehen ist.

Ordnungspolitische Erleichterung bei Fahrbeschrinkungen
Malknahmen fir den
intermodalen Verkehr  30.1 Zur Férderung des intermodalen Giiterverkehrs, vorwiegend zur Ver-

lagerung von der StraBe auf die Schiene, wurden folgende gesetzliche
Begleitmainahmen getroffen:

- Im Vor- und Nachlauf des intermodalen Verkehrs zum nichstge-
legenen Bahnhof kann das Gesamtgewicht von LKW, das gewéhn-
lich mit 40 t begrenzt ist, 44 t hetragen.

- Genehmigungsfreistellungen fiir die Benitzung festgelegter Stra-
Benkorridore im Vor- und Nachlauf zur RoLa bzw. fiir Be- und Ent-
ladetitigkeiten in einem bestimmten Umkreis eines Bahnhofs.

~ Befreiung von Wochenend- und Feiertagsfahrverboten bei Fahrten,
dic ausschlieBlich im Rahmen des intermodalen Verkehrs innerhalb
eines Umkreises von 65 km Luftlinie um Terminals stattfinden.

- Zusitzliche Transportgenehmigungen an Nicht-EU-Staaten, wenn
deren LKW die RoLa benitzen, und Anerkennung der Zeit als Ruhe-
zeit, die ein LKW-Lenker dabei im Zug verbringt.

Die Evaluierungsstudie zu den GWL-Abgeltungen (TZ 17) zeigte, dass
ordnungspolitische Begleitmalinahmen einen wichtigen Anreiz fiir
die Inanspruchnahme der Rola darstellten. Es befanden sich dartiber

0 .= ?.I_.' |__\ 30 —1
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30.2

31.2

1.3

1d Terminalfarderungen

hinaus zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung zwei Studien zu den Wir-
kungen dieser Begleitmal3nahmen in Ausarbeitung, die das BMVIT in
Auftrag gegeben hatte.

Der RH wertete diese Unterstiitzung fiir einen Verkehrstragerwechsel
zusatzlich zu den bereits vorhandenen Férderprogrammen als zweck-
milige Mallnahme.

Kfz-Steuerbegilinstigung

Als Anreiz fiir die Verlagerung von der StraBle auf die Schiene sah das
KfzStG fiir solche in Osterreich zugelassene LKW, die ausschlieBlich im
Vor- und Nachlauf fiir die Giiterbeférderung {Container, Sattelaufie-
ger, LKW-Anhidnger) auf der Schiene verwendet wurden, eine Befrei-
ung von der Kfz-Steuer vor.

Weiters sah es fiir LKW je Fahrt mit der Rola (auch unbeladen) eine
15 %o—-ige Reduktion der Kfz-Steuer (in Summe maximal bis zu einer
vollstindigen Steuerbefreiung) vor,

Die Gesamthohe dieser Kfz-Steuerbegiinstigungen (Einnahmenentfall)
war im BMVIT und im BMF nicht bekannt. Evaluierungen zur Wirk-
samkeil dieser Mafinahme lagen nicht vor.

Der RH wies darauf hin, dass die Nichterfassung der Steuerausfille
und die fehlende Evaluierung eine Beurteilung der Kosten und Wirk-
samkeit {Beitrag zur Verlagerung von Verkehrsleistungen) diese steu-
erlichen MaBnahmen nicht zulieBen.

Der RH empfahl dem BMVIT im Zusammenwirken mit dem BMF, den
Umfang der Kfz-Steuerbegiinstigung (Steuerausfille) zu erheben und
zu priifen, ob der Mitteleinsatz in einem angemessenen Verhaltnis zu
den erreichten Wirkungen der Verkehrsverlagerung von der StraBe
auf die Schiene steht.

Laut Stellungnahme des BMVIT bediirfe es eines umfassenden Ansatzes,
der im Sinne eines MaBnahmenbiindels u.a. auch steuerliche Teilmal-
nahmen umfasst. Eine isolierte Bewertung und Evaluierung von ein-
zelnen TeilmaBnahmen sei im Sinne der gesamthaften Wirkung des
genannten Mafnahmenbiindels nur sehr beschrinkt zielfiihrend.

Laut Stellungnahme des BMF sei cs nicht méglich, den Entfall an Kraft-
Sfahrzeugsteuer aufgrund einer Steuerbefreiung zu ermitteln. Die Auf-

nahme auch aller steuerbefreiten Kfz in die Kfz-Steuererkldrung wiirde

Bund 2012/5
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Forderprogramme der EU

Allgemeines

Programm Marco Polo

Bund 2012/5
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nur statistischen Zwecken dienen, nicht aber der Sicherung des Kfz-
Steueraufkommens. Die FHihe der ErmdBigung sei zwar in der Kfz-
Steuererklirung anzugeben, da jedoch diese nicht in einem elektro-
nischen Verfahren erfasst wird, kann der Ausfall an Kfz—Steuer nicht
bzw. nur mit einem nicht vertretbaren Verwaltungsaufwand ermit-
telt werden. Vom BMF werde eine Evaluierung in einer gesamthaften
Betrachtung grundsétziich begrifit. Es wies aber aufgrund der zahi-
reichen Einflussfaktoren auf deren Komplexitdt hin.

Der RH entgegnete dem BMF, es wiren geeignete Erfassungsmaf-
nahmen vorzusehen, um beurteilen zu kénnen, ob der Mitteleinsatz in
einem angemessenen Verhiltnis zu den erreichten Wirkungen steht.

Spezielle Programme der EU zur Férderung des multimodalen Verkehrs
bestanden nicht. Es gab alierdings eine Reihe von Forderschienen, die
unter anderem — auch den multimodalen Verkehr unterstiitzten:

- Programm Marco Polo als EU~Programm zur Verlagerung von
Giliterverkehr von der Strafe auf Schiene oder Wasser {siehe TZ 33).

~ Programme der regionalen Zusammenarbeit und Entwicklung im
Rahmen des Strukturfonds-Programms fiir regionale Entwicklung
und Zusammenarbeit (EFRE) sowie

- Programme zu Forschung und Innovation (6. und 7. Rahmenpro-
gramm zur Europiischen Forschung, technologischen Entwicklung
und Demonstration).

Die EU erachtete auch die Férderung der (zur Strafle) alternativen Ver-

kehrstriger — wie TEN-Achsen oder die Forderung der Schifffahrt an
sich — als Mittel zur Erreichung ihrer strategischen Ziele.

Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick hinsichtlich des Geba-
rungsvolumens des Férderprogramms Marco Polo:
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Tabelle 17:  Uberblick ~ Programm Marco Polo

Fordergegenstand Verlagerung des Giiterverkehrs weg von der StraRe
Laufzeit des Férderprogramms, 2007 bis 2013

geplantes Férdervolumen 450 Mill. EUR EU-weit

Férdergeber (vergebende Stelle) Europdische Kommission

Exekutivagentur fiir Wettbewerbsfahigkeit und

abwickelnde Stelle Innovation in Briissel

durchschnittliche Anzahl der Férderfille mit

osterreichischer Beteiligung pro Jahr 2,60

(2006 bis 2010)

durchschnittlich ausbezahlte Mittel pro Jahr, 340.000 EUR? Osterreich-Anteil
Herkunft der Mittel EU-Mittel

GréRenordnung der Férderprojekte 120.000 EUR bis 1,58 Mill. EUR?
Evaluierung erfolgt (Jahr) jahrlich

1 Die tatsdchlichen Auszahlungen liegen bei der abwickelnden Exekutivagentur in Briissel auf. Das BMVIT verflgte lediglich
liber die genehmigten Planwerte sowie die Prozentsdtze der tatsachlichen Verlagerung in tkm laut Controlling-Bericht
2(10. Bie durchschnittlich ausbezahlten Mittel wurden auf Basis der (geringeren) tatsdchlich umgesetzten tkm aus den
genehmigten Planwerten hachgerechnet,

2 Genehmigte Planwerte der Projekte, Weitere Erlduterungen siehe FN 1

Quetle: Europaische Kommission

Marco Polo ist ein zu 100 % durch die EU finanziertes Programm. Es
wurde 2003 eingerichtet (Marco Polo [, 2003 bis 2006) und 2007 fort-
gesetzt (Marco Polo II, 2007 bis 2013). Fir die zweite Periode stand
EU-weit ein Budget von 450 Mill. EUR — somit rd. 65 Mill. EUR p.a. —
zur Verfiigung,

Der von der gesamten Férdersumme auf die ésterreichischen Teilneh-
mer entfallende Férderanteil betrug 2006 bis 2010 7,66 Mill. EUR.

Das Programm forderte im Wesentlichen die Verlagerung von Giiter-
verkehr von der Strafle weg auf andere Verkehrstriger, wobei die Inter-
modalitat keinen notwendigen Faktor darstelite, weil auch eine unimo-
dale Verlagerung von der StraBe weg das Ziel erfiillte. Die Férderung
sollte die Anfangsverluste in der Einfithrungs- und Aufbauphase der
VerlagerungsmafBnahmen ausgleichen.

In der folgenden Tabelle sind die fiir die dsterreichischen Projektteil-
nehmer vorgesehenen Forderungen aus dem Programm Marco Polo,
die Anzahl der jahrlich geférderten Projekte mit dsterreichischer Betei-
ligung, die durch die Projekte erwartete Verlagerung von Giiterverkehr
in tkm sowie die bisher tatsichlich erreichte Verlagerung dargestellt.

204 Bund 2012/5

www.parlament.gv.at (Neuverteilung gem. 821 Abs. 1a GOG-NR)



[11-9 der Beilagen XXV. GP - Bericht - 04 Hauptdokument Teil 4 (gescanntes Original)

Forderprogramme der EU

Tabelle 18:

Nachhaltiger Giiterverkehr — Intermodale Vemetzung

Osterreichischer Anteil Programm Marco Polo

2006
2007
2008
2009
2010

Summe

Betrag! Anzzhl Geplante Verlagerung Erzielte Verlagerung

in Mill. EUR Projekte in Mill. tkm in %

0,12 1 269 71

1,68 3 1.813 38

0,83 2 1.163 11

2,72 5 2.3711 5

2,31 2 1.168 =

71,66 13 6.784

1 Jeweils Summe der beim Call des Vorjahres genehmigten Projekte. Die genauen Auszahlungsdaten liegen
— weil die Forderung direkt durch die Europdische Kommission erfolgt — nicht vor.

Quelle: Evaluation gemaB Report der Abwicklungsstelle

Bund 2012/5

33.2

Die geforderten Projekte wiesen einen abnehmenden Erfolg auf. Zwar
waren nur die Projekte aus 2006 und 2007 zur Ginze abgeschlossen,
doch zcigten die Controlling-Unterlagen der die Forderung abwickeln-
den Exekutivagentur bei spiteren Projekten bereits geringere Erfolge.
Auch die fritheren Projekte (seit 2003) hatten einc Lrfolgsrate von
lediglich knapp iiber 50 % der geplanten Verlagerung (in tkm) auf-
gewiesen.

Aufgrund der Bindung der FU-Finanzierung an die Erreichung der
Verlagerungseiele reduzierten sich die Latsiichlichen Forderzahlungen
entsprechend. Auf die jahrlichen Calls (Aufrufe zur Einreichung von
Projckten} meldeten sich regelmaBig mehr Forderwerber als finanziert
wernden konnten.

Der RH wies darauf hin, dass der Verlagerungserfolg des Programms
hinter den Planungen und Zielen zuriickblieb. Dies bedeutete auch,
dass Programmmittel fijr genehmigte Férderungen, die nicht zur Ganze
in Anspruch genommen wurden, blockiert wurden; Bewerber fiir wei-
tere Projekte mussten deshalb abgelehnt bzw. zurickgestellt werden,

Der RH empfahl dem BMVIT im Sinne cines moglichst effektiven Mit-
teleinsatzes, auf EU-Ebene auf ¢inc Neuausrichtung des Programms
hinzuwirken. Dazu sollte das BMVIT darauf dringen, dass das Aus-
wahlverfahren analysiert sowie berpriift wird, ob die Hohe der For-
derung geeignet ist, den angestrebten Ausgleich der Anlaufkosten der
VerlagerungsmafBnahmen zu erreichen.
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Entwicklung und Zu-
sammenarbeit (EFRE)

306

EU

33.3

33.4

341

Laut Stellungnahme des BMVIT habe Osterreich auf die Weiterfiih-
rung des EU-Firderprogramms Marco Polo Il auch nach dessen Aus-
laufen gedriingt. Es wies jedoch darauf hin, dass ein neues Programm
nur von der Kommission vorgeschlagen werden kinne.

Hinsichtlich des Hinwirkens von Osterreich auf die Analyse des Aus-
wahlverfahrens und der Uberpriifung der Eignung der Férderhidhe wies
das BMVIT darauf hin, dass gemi} Artikel 9 der Marco Polo Verord-
nung die Kommission die eingereichten Projekte bewerte. Die Hdihe der
Forderung werde zwischen Kommission und Férderwerber ausgehan-
delt (Artikel 5 der Verordnung). Die Mitgliedstaaten wiirden nur iiber
die ausgewdihlten Projekte unterrichtet.

Der RH erachtete es flir zweckmiBig, dass das BMVIT im Gesprach mil
den zustdndigen Kommissionsstellen eine Qualitdtsverbesserung des
Beurteilungsverfahrens anstrebt, weil eine treffgenauere Projektbeur-
teilung durch die Kommission im Interesse aller am Programm Marco
Polo Betetligten liegt.

Einige wenige Strukturfonds-Programme der Periode 2007 bis 2013
forderten Projekte, die zumindest zum Teil auch dem multimodalen
Gliterverkehr dienten. Es waren dies im Wesentlichen folgende grenz-
ibergreifende Projekte (d.h. jeweils mehrere Projektpartner in verschie-
denen Mitgliedstaaten).
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Tabelle 19

Nachhaltiger Giiterverkehr - Intermodale Vernetzung

EFRE: kofinanzierte Projekte' - budgetierte Gesamtprojektkosten

Programm

Interreg IV

Alpine Space

Central Europe

South~East-Europe

Projekte in Mill. EUR  Anmerkung

Hafenprojekt 1,23 Betragq fiir dsterreichische Projektpartner
TRANSITECTS? 3,21 Gesamtmittel aller Projektpartner
Baltic-Adriatic

Transport Cooperation 3,72 Gesamtmittel aller Projektpartner
(BATCO)?

WATERMODE* 3,19 Gesamtmittel aller Projektpartner

' kofinanziert durch EU (EFRE), Bund, Lander und teilweise private Mittel

¢ Untersuchung van Maglichkeiten zur Verlagerung des Alpen querenden Verkehrs auf die Schiene

3 Untersuchung der Maglichkeiten des intermodalen Giiterverkehrs zwischen dem Baltikum und der Adria
4 Fdrderung des intermodalen Gltertransports im Balkanraum unter Nutzung der Wasserstrallen

Quellen; BKA, Amter der Niederisterreichischen und Salzburger Landesregierung, Magistrat der Stadt Wien

Bund 20

34.2

34.3

Fiir diese Projekte fielen noch keine nennenswerten Férderzahlungen
an.

Da unterschiedliche Verwaltungshehérden die Férderungen fiir die ver-
schiedenen Programme genehmigten (Amt der Salzburger Landesregie-
rung, Magistrat der Stadt Wien, ungarische Behorde), bestand auf Bun-
desebene keine zentrale Behorde, die einen Uberblick tiber zumindest
die thematisch zusammenhingenden Férderprojekte besafl. Projektbe-
schreibungen zu den Projekten TRANSITECTS, BATCO und WATERMODE
waren wenig prizise ausgestaltet, so dass Uberschneidungen zwischen
diescn Projekten sowie zu anderen Forderprojekten des BMVIT nicht
auszuschliefen waren.

Der RH wies auf die fehlende zentrale Ubersicht des BMVIT iiber die
mit multimodalem Giiterverkehr zusammenhdngenden Strukturfonds-
Projekte hin. Dies erhohte fiir das BMVIT das Risiko, FordermafBnah-
men auf Basis unzureichender Informationen zu setzen und damit
deren Treffsicherheit zu vermindern.

Der RH empfahl dem BMVIT darauf zu dringen, dass die jeweiligen
nationalen Verwaltungsbehdrden die Daten von thematisch zum mul-
timodalen Verkehr gehdrenden Projekten dem BMVIT melden. Dadurch
kdnnte es allfillige Uberschneidungen identifizieren und verhindern
sowie einen Uberblick iiber die gesamte Forderung in diesem Bereich
gewinnen.

Laut Stellungnahme des BMVIT seien die finanziellen Aufwendungen
dsterreichischer Pariner sowie des BMVIT fiir Strukturprojekte ibli-
cherweise in einem lberschaubaren finanziellen Rahmen. Inhaltliche
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Forderprogramme de

Projekt CREAM aus
dem 6. EU-Rahmen-
programm

EU

34.4

351

35.2

Doppelgleisigkeiten wiirden bereits durch das Auswahlverfahren ausge-
schlossen — die zustindige Verwaltungsbehdrde der EU genchmigte die
Projekte bei gleichzeitiger Evaluierung aller bei einem Call eingereich-
fen Projekte. Inhaltlich iihnliche Projekte wiirden, wenn iiberhaupt, nur
mit der Auflage einer gegenseitigen Abstimmung genehmigl.

Der RH entgegnete, dass nicht alle Strukturfondsprogramme von
einer einheitlichen Verwaltungsbehdrde abgewickelt wurden. Daher
sind Doppelgleisigkeiten zwischen Projekten verschiedener Forder-
programme nicht allein durch die seitens der EU-Verwaltungsbhehér-
den vorgenommenen Priifungen auszuschlieBen.

Das Projekt wurde im Rahmen des 6. EU-Rahmenprogramms fir For-
schung, technologische Entwicklung und Demonstration finanziert
(ausschlieBlich EU-Mittel). Es forderte Innovationen im Bereich des
Eisenbahngliterverkehrs im Korridor zwischen den Beneluxstaaten und
Griechenland (bzw. der Tlrkei). Die Europdische Kommission bewiiligte
fiir die RCA AG?®, die cine technische Innovation fiir die Entwicklung
eines Systems zum Verladen von nicht kranbaren Sattelaufliegern erar-
beitete, eine Forderung in Hohe von 1,80 Mill. EUR. Angaben {iber die
tatsdchlichen Zahlungen lagen im BMVIT nicht auf.

Nach Ansicht des RH war die Forderung dieser technischen Neuerung
geeignet, neues Potenzial innerhalb des Giiterverkehrs fiir die Schiene
zu erschlieflen, weil damit ansonsten nicht auf der Schiene transpor-
tierbare Anhdnger verladen werden kdnnen.

Zusammenfassung Férderung des multimodalen Verkehrs

Férderschwerpunkte

308

36.1

In Osterreich bestanden insgesamt sieben Forderprogramme (bhzw.
FinanzierungsmaBnahmen), bei denen die Unterstiitzung intermoda-
ler Verkehre im Zentrum der MaBnahmen stand.?® Die Unterstitzung
intermodaler Verkehre erfolgte iberwiegend durch das BMVIT bzw.
mit Mitteln des BMVIT; daneben fithrten auch der KLIEN sowie der
ERP-Fonds je ein Forderprogramm mit Gberwiegender intermodaler
Komponente durch.

Dariiber hinaus gab es eine Reihe weiterer Forderprogramme, die eben-

falls — wenn auch in weit geringerem Umfang — Intermodalitéit unter-
stiitzen (siehe Anhang-Tabetle 1). In einigen Fillen bestand das Risiko,

48 RCA AG (1,53 Mill. EUR) und Intercontainer Ausiria GesmbH (0,27 Mill. EUR}

19 siehe Kenndaten Intermodale Vernelzung

Bund 2012/5
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nultimodalen Verkehrs

Bund 2012/5

36.2

Nachhaltiger Giiterverkehr — Intermodale Vernetzung

dass gleiche Inhalte aus verschiedenen Programmen gefordert wur-
den (TZ 28).

Von den in den Jahren 2006 bis 2010 in Osterreich auf Bundesebene
fir multimodalen Giiterverkehr zur Verfigung gestandenen Mitteln in
Hohe von jahrlich rd. 400 Mill. EUR*® entficlen

- rd. 82 % auf die Férderung des Betriebs der Eisenhahnverkehrsun-
ternehmen im intermodalen Giiterverkehr [in erster Linie GWL), als
Ausgleich von gegeniiber dem Straflenverkehr héheren bzw. beim
StraBenverkehr von der Allgemeinheit zu tragenden Kosten,

- rd. 14 0 auf die Férderung von Anlagen, insbesondere Terminals
(mit Schwerpunkt bei der OBB-Unternehmensgruppe im Wege des
(BB-Rahmenplans),

- rd. 4 9% auf Innovationsférderungen (im Wesentlichen Innovations-
forderprogramm Kombinierter Verkehr) und

rd. 0,20 % auf die Wasserstrafle Donau (vgl. Anhang-Tabelle 1).

Dic Forderungen des Bundes waren fast ausschlieBlich auf die Schiene
gerichtet. Der RH wies darauf hin, dass dies in einem Spannungsver-
héltnis zur im Regierungsprogramm festgelegten Strategic stand, die
beim Verlagerungsziel keine Priorisierung zwischen Schicne und Was-
serstrafle vornahm.

Der RH gab zu bedenken, dass ein Grofiteil der Férdermittel in beste-
hende Strukturen und nur ein relativ geringer Anteil in Forschung und
Innovation floss. Er hielt fest, dass die ambitionierten Ziele der EU-
Verkehrsstritegie (TZ 8) nur mit weitreichenden technischen Innovati-
onen erreichbar sein werden. Selche [nnovationen und technologischen
Entwicklungen stellen gleichzeitig einen Faktor fiir Wirtschaftswachs-
tum und internationale Weltbewerhsfahigkeit dar.

Der RH empfahl dem BMVIT, das Potenzial einer Ausweitung der For-
derung von Forschung und Innovation im Bereich Verlagerung/Effi-
zienz des Verkehrs zu analysieren. In diesem Zusammenhang regte er
an, primdr konkrete technologische Entwicklungen zu fordemn.

M Uberwiegend den multimodalen Giterverkehr betreffende Férderprogramme wurden
7u 100 % gerechnet, die Programme Marco Polo, Anschlussbahnen und Gefahrgut mit
ihrem geschiitzten multimodalen Anteil, die Minel des OBB-Rahmenplans mit dem
Zuschussanieil des Bundes von 70 % und 12V und 7. Rahmenprogramm nur mit den
multimodalen Projekten (siche Anhang Tabelle 1).
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Laut Stellungnahme des BMVIT habe die Programmlinie 12V seit Beginn
der Laufzeit als Schwerpunkt die Firderung von kooperativen Projckten
industrieller Forschung und experimenteller Entwicklung.

Das BMVIT werde der Empfehlung betreffend einer Analyse zum Poten-
zial der Ausweitung der Forderung von Forschung und Innovation im
Bereich Verlagerung/Effizienz des Verkehrs gerne nachkommen.

Evaluierungen lagen fiir fast 100 % der eingesetzten Fordermittel vor.
Bei zwei Forderprogrammen (Pilotprogramm WasserstraBe Donau und
[2V Forschungsforderung) waren zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung
keine Evaluierungen vorhanden, wobei eine Evaluierung fiir das Pro-
gramm I2V Forschungsférderung im Jahr 2011 erstellt wird. Diese bei-
den Programme waren von der Hohe der ausbezahlten Forderbetrige
jedoch von untergeordneter Bedeutung (zur Problematik des Pilotpro-
gramms WasserstraBe Donau siehe TZ 29).

Die Evaluierungen und Analysen zeigten folgende Schwachstellen in
den bestehenden Farderprogrammen:

~ Das Fordersystem im UKV préasentierte sich kaum nachfragestimu-
fierend.

- Die Abgeltungen flossen teilweise in Transportsegmente, die chne-
hin eine starke Affinitit im UKV aufwiesen (z.B. schwere und uber-
schwere Sendungen, Verkehre von und zu Seehéfen (maritime Ver-
kehre) sowie Ganzzugsverkehre im Transitbereich.

~ Eine Forcierung von Projekten, die neue Technologien und Systeme
betreffen, ist anzustreben, weil diese eine besonders hohe Effizienz
hinsichtlich Verkehrsverlagerung und damit Emissionsvermeidung
aufweisen.

Es lag keine gesamthafte Analyse vor, wie die MaBnahmen des Bundes
hinsichtlich des Verlagerungsziels von der StraBle zur Schiene und
WasserstraBe und insbesondere auch der Zielsetzung einer sinnvollen
intermodalen Verkniipfung wirkten (TZ 10) — unter Beriicksichtigung
sowohl der Wirkungen der Forderprogramme und Infrastrukturzu-
schiisse als auch der ordnungspolitischen MaBnahmen einschlieBlich
Steuererleichterungen. Auch setzten nur wenige Einzelprogramm-Eva-
luierungen (z.B. zum Innovationsférderprogramm Kombinierter Giiter-
verkehr sowie Anschlussbahn- und Terminalforderung des KLIEN) die
eingesetzten Mittel explizit in Relation zu den verkehrspolitischen Ziel-

Zusammenfassung Forderung de
multimodalen Verkehrs

36.3
Evaluierungsergeb- 37.1
nisse - Wirkung der
MaBnahmen
310
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Zusammenfassung Farderung des

multimodalen Verkehrs

Umfeldentwicklung
und Ausblick

Yond T
gund 2U12/5

37.2

37.3

37.4

38.1

Nachhaltiger Giiterverkehr - Intermodale Vemetzung

setzungen (insbesondere Verlagerungsziel und Ziel der CO,-Reduktion
im Verkehrsbereich — TZ 8 und 10).

Der RH erachtete es als positiv, dass nahezu 100 % der eingesetzten
Fordermittel durch Evaluierungen abgedeckt waren. Er wies jedoch
darauf hin, dass eine Gesamtanalyse der Wirksamkeit der MaBnah-
men des Bundes in Bezug auf seine Zielsetzungen nicht vorlag.

Der RH empfahl dem BMVIT, die verschiedenen Mallnahmen (Forder-
programme, Infrastrukturzuschiisse und ordnungspolitische Mafnah-
men einschlieBlich Steuererleichterungen) tibergreifend zu analysicren
und hinsichtlich ihrer Kosten-Nutzen-Relalionven zu vergleichen. Er
war der Ansicht, dass ein Abschitzen der jeweiligen Verlagerungswir-
kung je eingcsetztem Euro an Bundesmitteln (Férderungen und Steu-
erausfille) — welche zum Zeitpunkt der Gebarungsiiberprifung nicht
bekannt war — fiir die verschiedenen MaBnahmen zu einem treffsi-
cheren Einsatz der Bundesmittel beitragen konnte.

Laut Stellungnahme des BMVIT sei eine isolierte Bewertung und Evalu-
ierung sowie ein Vergleich von einzelnen Teilmaffnahmen nur beschrinkt
zielfiithrend. Aus Sicht des BMVIT kinne es lediglich versuchen, die néti-
gen Voraussetzungen und Rahmenbedingungen zu schaffen. Dies erfolge
durch ein Biindel von Mafllnahmen, die nur gesamthaft die verkehrspoli-
tisch angestrebte Wirkung entfalten kénnen. Die Entscheidung iiber die
Verkehrsmitrelwahl im Giiterverkehr erfolge primir seitens der Wirt-
schaft und sei erheblich von anderen externen Fuktoren abhdngig.

Der RH stellte klar, dass seine Empfehlung, eine Ubergreifende Analyse
der verschiedenen FérdermaBnahmen vorzunehmen, nicht im Sinne einer
isolierten Betrachtung zu verstehen ist; dem RH fehliwe eine gesamthafte
Analyse der Wirkungen der Maflnahmen des Bundes hinsichtlich des
Verlagerungsziels (Abschitzen der Verlagerungswirkung je eingesetztem
Euro fur die verschiedenen Mafnahmen und insbesondere auch hin-
sichtlich der Zielsetzung einer sinnvollen intermodalen Verkniipfung).

Zur Zeit der Gebarungsiiberprifung zeichneten sich Umfeldentwick-
lungen ab, die der Verlagerung des Giiterverkehrs von der Strafie auf
umweltfreundlichere Verkchrstriger tendenziell widersprachen und ins-
besondere eine riicklaufige Entwicklung des dsterreichischen Schie-
nengiiterverkehrsanteils am Modal Split bewirken kdonnten.

Auf EU-Ebene existierten [nitiativen zur EU-weiten Zulassung von
iiberschweren (bis 60 t) und/oder iberlangen Lastkraftfahrzeugen
(bis 25,25 m Linge), in weiterer Folge kurz als Gigaliner bezeichnet.
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Zusammenfassung Forderung des

multimodalen Verkehrs

312

i8.2

Zahlreiche von der EU beauftragte Studien lieBen bislang keine klaren
Riickschlisse auf die ZweckmiBigkeit von Gigalinern zu. Die Repu-
blik Osterreich sprach sich — wie auch sieben weitere EU-Mitglied-
staaten und die Schweiz auf européischer Ebenc  wiederholt gegen
die Zulassung von Gigalinern aus.

Fiir die Einfiihrung von Gigalinern fiihrten die Befirworter ins Tref-
fen, dass

- bei gleichbleibender bzw. einer leicht gesteigerten Verkehrsleistung
(+ 1 %) die auf der StraBe gefahrenen Fahrzeugkilometer zwischen
2,30 % und 12,90 % gesenkt werden kénnten (dic Werte differierten
je nach Studie) und

- damit positive Umwelteffekte (Reduktion von Larm, CO, und Stau-
gefahr)

- und eine Verringerung der internen Kosten des Straflengiiterver-
kehrs {vor allem Produktionskosten) von bis zu 25 % in Aussicht
stiinden.

Die vom BMVIT beauftragten Studien wiesen darauf hin, dass

- esdurch die Senkung der internen Kosten des Straengiiterverkehrs
zu massiven Riickverlagerungen von der Schiene auf die StraBe
kdme,

- Anpassungen der Stralleninfrastruktur notwendig waren (bauliche
Adaptierungen, kiirzere Instandhaltungszyklen),

- die verkehrsbedingten Umwelthelastungen in Osterreich zunehmen
wiirden, da Giiterverkehre mittels LKW um bis zu eifmal umwelt-
belastender abgewickelt wiirden als Giitertransporte mit der Bahn
und

- von einem hoheren Unfallrisiko auszugehen wire (langere Uber-
holwege, wachsende Unfallhdufigkeit und ~-schwere).

Der RH wies darauf hin, dass mit der Zulassung von Gigalinern die
internen Kosten des Strafengiiterverkehrs gesenkt und die vom Steu-
erzahler zu tragenden externen Kosten tendenziell erhdht wiirden. Die
Errcichung der verkehrspolitischen Zielsetzung der Verkehrsverlage-
rung von der Strafle zur Schiene wire damit erschwert.

Bund 2012/5
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Schlussbemerkungen/Schlussempfehlungen

BMVIT

Bund 2012/5

39 Zusammenfassend hob der RH folgende Empfehlungen hervor:

{1) Die verschiedenen MaBBnahmen (Forderprogramme, Infrastruk-
turzuschiisse und ordnungspolitische MaBnahmen einschlieBlich
Steuererleichterungen) wiren iibergreifend zu analysieren und hin-
sichtlich ihrer Kosten-Nutzen-Relationen zu vergleichen. Durch das
Abschitzen der jeweiligen Verlagerungswirkung je eingesetzten Euro
an Bundesmitteln (Forderungen und Steuerausfille) fiir die ver-
schiedenen MaBnahmen konnte ein treffsicherer Einsatz der Bun-
desmittel erreicht werden. (TZ 37]

(2) Uberpriifbare Wirkungsziele fiir die Verkehrsverlagerung wiren
im Sinne der wirkungsorientierten Haushaltsfithrung festzulegen.
(TZ 10)

(3) Die Vorbedingungen eines wirtschaftlichen intermodalen Giiter-
verkehrs wiren bei der Gewihrung von Forderungen und Zuschiis-
sen zu beachten, weil der administrative und zeitliche Aufwand des
Umschlags sowie die Kosten fiir Infrastruktur und Betrieh von Termi-
nals nur dann den intermodalen Verkehr zweckmiBig bzw. in Rela-
tion zum erwarteten Nutzen wirtschaftlich machen kénnen, wenn

- ein unimodaler Transport mit Bahn oder Schiff mangels entspre-
chender Anbindung nicht maglich ist;

- der Hauptlauf auf der Bahn bzw. auf dem Schiff eine gewisse Min-
destdistanz (rd. 300 km) erreicht, so dass der notwendige Waren-
umschlag zeitlich und kostenmiBig nicht ins Gewicht fallt;

- eine regelmiBige Verkehrsleistung auf der betreffenden Relation
nachgefragt wird, so dass sich die Investitionen in Umschlags-
anlagen rentieren kénnen. (TZ 7)

(4) Die Terminalsituation in Osterreich wiire in periodischen Abstin-
den (etwa alle zwei Jahre) auf allfillige Uber- und Unterkapazititen zu
untersuchen und der OBB-Rahmenplan sowie die Forderprogramme
wiren so anzupassen, dass bedarfsgerechte Terminalkapazitidten
bereitstehen und addquate Anreize zur Nutzung multimodaler Ter-
minals gesetzt werden. (TZ 13, 25)
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(5) Bei der Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen im Giiter-
verkehr wire die Datenerhebung bei den Privathahnen mit dersei-
ben Qualitit vorzunehmen wie bei der RCA AG. (TZ 15)

(6) Kuinftig wiren nur jene Verbindungen der Rollenden Landstrafle
mit Abgeltungen aus gemeinwirtschaftlichen Leistungen zu fordern,
wo die mit der Verkehrsverlagerung erzielten Vorteile (z.B. Umwelt-
entlastung, Stauvermeidung) in einem angemessenen Verhiltnis zu
den eingesetzten &ffentlichen Mitteln stehen. (TZ 16)

{7) Anlisslich der EU-rechtlich gebotenen Neukonzeption des Systems
der Abgeltungen fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen im Giiter-
verkehr wire auf eine deutliche Erhéhung der Treffsicherheit hin-
sichtlich ihrer Verlagerungswirkung zu achten, d.h. die Férderungen
bzw. Beihilfen wiren - unter Bedachtnahme auf eine effiziente Leis-
tungserbringung der betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen —

- auf jene Transportsegmente zu fokussieren, die ein stark preis-
elastisches Nachfrageverhalten zeigen, um einen groBtmoglichen
Verlagerungseffekt zu erzielen, und

- auf solche Transportdistanzen und/oder Strecken-Korridore zu
beschrianken, wo der Nutzen der Verkehrsverlagerung (Umwelt-
entlastung, Stauvermeidung) in einem angemessenen Verhilinis
zu den dafiir eingesetzten Mittein steht. (TZ 17) Bei der Neuge-
staltung des Abgeltungssystems wire die notwendige Informa-
tion der Européischen Kommission konsequent durchzufiihren
sowie die Ausgleichsleistungen transparent und nachvollzieh-
bar zu ermitteln und offenzulegen. (TZ 9, 15, 18)

(8} Die Férderbetrige der Anschlussbahn- und Terminalférderung
des BMVIT wiren chne Umsatzsteuer zu verrechnen und auszu-
zahlen. (TZ 24)

(9) Hinkiinftig wére auf die Abstimmung zwischen den Forderpro-
grammen im BMVIT zu achten, um Parallelférderungen zu vermei-
den. (TZ 28]

{10) Beim Pilotprogramm WasserstraBe Donau wire eine Evaluie-
rung des Programms vorzunehmen, um zu kliren,

- inwieweit auf der Wasserstrafle Donau ein Potenzial fiir einen
wirtschaftlich sinnvollen intermodalen Verkehr besteht und

www.parlament.gv.at (Neuverteilung gem. 821 Abs. 1a GOG-NR)



[11-9 der Beilagen XXV. GP - Bericht - 04 Hauptdokument Teil 4 (gescanntes Original)

H

Schlusshemerkungen

Schlussempfehlungen

BMVIT und BMF

Bund 2012/5
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- aus welchen Griinden das Forderprogramm nicht angenommen
wurde

und damit eine Grundlage fur eine wirksame Forderung des Giiter-
verkehrs auf der Donau zu schaffen. (TZ 29)

(11) Im Sinne eines maglichst effektiven Mitteleinsatzes sollte das
BMVIT auf EU-Ebene auf eine Neuausrichtung des Programms Marco
Polo hinwirken. Dazu wiire darauf zu dringen, dass das Auswahlver-
tahren analysiert sowie tiberpriift wird, ob die Hohe der Férderung
gecignet ist, den angestrebten Ausgleich der Anlaufkosten der Ver-
lagerungsmaBnahmen zu erreichen. Das BMVIT sollte darauf drin-
gen, dass die jeweiligen nationalen Verwaltungsbehorden die Daten
von thematisch zum multimodalen Verkehr gehorenden Projekten
dem BMVIT melden. Dadurch konnte es allfillige Uberschneidungen
identifizieren und verhindern sowie einen Uberblick {iber die gesamte
Forderung in diesem Bereich gewinnen. (17 33)

(12) Das Potenzial einer Ausweitung der Férderung von Forschung
und Innovation im Bereich Verlagerung/Effizienz des Verkehrs wire
zu analysieren. Es wiiren primir konkrete technologische Entwick-
lungen und erst in zweiter Linie allgemeine Erhebungen und Ana-
lysen zu fordern. (TZ 36)

(13) Der Umfang der Kfz-Steuerbegiinstigung (Steuerausfille) wire
zu erheben und es wire zu priifen, ob der Mifteleinsatz in einem
angemessenen Verhiltnis zu den erreichten Wirkungen der Ver-
kehrsverlagerung von der Strafle auf die Schiene steht. (TZ 31}
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Anhang-Tabelle 1: Forderung und Finanzierung von intermodalem Verkehr durch den Bund
Programme/Projekte Fordermittel  Forderanteil Anteil fiir Anteil an
2006 bis fiir inter- intermodalen Gesamt-
2010 modalen Verkehr mitteln fiir
Verkehr 2006 bis intermodalen
2010 Verkehr
in Mill. EUR in %? in Mill. EUR in % gerundet
GWL (Schiene) 583,11 319,27 80,90
- UKY 163,74 100,00 163,74 41,50
- Rola 122,92 100,00 122,92 31,10
- Gefahrqut 296,45 11,00 32,61 8,30
Marco Polo! 7,66 40,00 3,06 0,80
muitimodale Terminals 39,02 39,02 9,90
- Zuschiisse des Bundes zur
0BB-Schieneninfrastruktur? 34,50 160,00 el Pty
- Terminalférderung 4,52 100,00 4,52 1,10
Anlagen allgemein 107,12 17,65 4,50
- ERP-Verkehrsprogramm 2,48 100,00 2,48 0,60
- Anschlussbahnférderung 104,64 14,50 15,17 3,80
Innovationsférderprogramm
Kombinierter Giiterverkehr 14,16 100,00 14,16 3,60
I2v 0,81 100,00 0,81 0,20
Pilotprogramm Donau 0,01 100,00 0,01 0,00
Platina/7. Rahmenprogramm 0,85 100,00 0,85 0,20

Giitertransport sawohl auf Schiene als auch Wasserstrale

2 Die Infrastrukturaufwendungen der BB-Infrastruktur AG betrugen im Zeitraum 2006 bis 2010 49,20 Mill. EUR {inkL.
Vorfinanzierungen der Stadt Wien fiir die Erweiterung des Terminals Wien Hafen Freudenau, die gema Rahmenplan 2011
his 2016 van der 0BB-Infrastruktur AG refundiert werden), Seit 2007 leistet der Bund Zuschiisse im Ausmals von 70 % der
Schieneninfrastruktur-Investitionskosten der OBB-Infrastruktur AG. Die vorstehende Tabelle enthilt demzufotge nur jenen
Anteil der Investitionskosten, der vom Bund getragen wird.

*  Ndherungswerte, RH
Quellen:; BMVIT, ERP-Fonds, via donau
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Anhang-Tabelle 2:  Vergleich der Wirkungen des Mitteleinsatzes UKV und RoLa (nur RCA AG)

2006 2007 2008 2009 so16t || T RTIRERINS
RCA AG 2006 bis 2010
Sendungsaufkommen in ITE je 1.000 EUR Mitteleinsatz
UKV 44,98 46,05 46,57 47,01 33,42
Rola 12,90 12,77 12,57 12,53 12,48

Faktor des Effizienz-
vorteils UKV gegen- 3,50 3,60 3,70 3,80 2,70 3,50
iiber der Rola

Sendungsaufkommen in TEU je 1.000 EUR Mitteleinsatz

UKV 66,78 70,00 72,95 72,89 51,14
Rola 25,80 25,54 25,14 25,07 25,00
Faktor des Effizienz-
vorteils UKV gegen- 2,60 2,70 2,90 2,90 2,00 2,60
iiber der Rola
Verkehrsleistung in Mill. tkm je 1.000 EUR Mitteleinsatz

UKV 142.233 147.379 150.424 155.810 109.484

Rola 98.114 87.841 82.995 72.672 72.726

Faktor des Effizienz-

vorteils UKV gegen- 1,40 1,70 1,80 2,10 1,50 1,70
tiber der RolLa

1 Erwarteter Prognosewert (Stand Dezember 2010)
Quellen: BMVIT, RCA AG
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Anhang-Tabelle 3: Ubersicht multimodale Terminals (Reihung nach Nachfrage, absteigend) m
Bundes- Offent- UKY  Rola Ose- Andere Verkehrstrager Nachfrage! Kapazitit Auslas-
land licher Terminal  Betreiber (Standverfahren)?  (Standverfahren) tung?
Zugang 2008 in ITE 2010 1in ITE in %
Wels Verschubbahnhof 00 Ja X X X Strae-Schiene 162.395 131.250 124
Wien Nordwestbahnhof W Ja X X StraRe-Schiene 87.281 82.500 106
Linz Stadthafen 00 Ja X X StraRe-Schiene-Wasser 71.249 95.625 75
Villach Siid Ktn. Ja X X X Strae-Schiene 66.224 84.375 78
Wolfurt Vbg. Ja X X Stralle-Schiene 61.384 74.250 83
Wien Hafen Freudenau W Ja X X3 X Strale-Schiene-Wasser 60.457 258.750 23
Graz Sud CCT Stmk. Ja X X Strake-Schiene 56.889 105.000 54
Salzburg CTS Shg. Ja X X StraRe-Schiene 45.239 105.750 43
Hall in Tirol T Ja X X StraRe-Schiene 29.264 56.250 52
Bludenz Vba. Ja X X X StraRe-Schiene 27.832 24.000 1162
Enns Hafen 0d Ja X X Strae-Schiene-Wasser 15.202 107.250 14
St. Michael Stmk. Ja X X Strafle-Schiene 10.771 27.000 40
Kapfenberg Stmk. Ja X X Strae-Schiene 9.305 49.500 19
Krems a. d. Donau NO Ja X X StraRe~Schiene-Wasser 9.276 112.500 8
St. Polten NO Nein X X StraRe-Schiene 1.217 33.750 4
Lambach 0d Nein X StraRe-Schiene k.A. 56.250  k.A.
Wr. Neudorf NG Nein X X Strafbe-Schiene k.A. k.A. k.A.
Salzburg Hbf. Rola Sba. Ja X X StraRe-Schiene k.A. k.A. k.A.
Brennersee Rola ] Ja X X Strake~Schiene k.A. k.A. k.A.
Worgl RoLa T Ja X X Strake-Schiene k.A. k.A. k.A.

! Die Nachfragedaten bezogen sich auf die Situation vor der Wirtschaftskrise 2009. Die Nachfrage- und Auslastungsdaten unterlagen markt- und umfeldbedingten Schwankungen.
2 Der Terminal Bludenz wird durch die Errichtung einer Anschlussbahn bei einem seiner Hauptkunden maRgeblich entlastet und weist danach keine Kapazititsengpisse mehr aus.
Die Schieneninfrastrukturanlagen standen im Eigentum der OBB-Unternehmensgruppe.

Quellen: BMVIT, Terminalkonzept Osterreich, RCA AG, Tabelle RH i
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