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1 Zusammenfassung

Der Mobilitdtsmasterplan (BMK 2021) skizziert drei wesentliche Saulen zur Erreichung der
Klimaziele im Verkehrssektor (Vermeiden, Verlagern, Verbessern). Die vorliegende Arbeit
fokussiert sich auf die erste der drei genannten Sdulen — dem Vermeiden — im Bereich des
Guterverkehrs. Die Studie legt dar, wie und inwieweit eine Entkopplung der Entwicklung
des Giiterverkehrs und der Entwicklung der Wirtschaft in Osterreich moglich und umsetzbar
ist. Die Verkehrsnachfrage ist im Giterverkehr sehr eng mit der Wirtschaftsentwicklung ver-
bunden, da sie eine abgeleitete Nachfrage darstellt. Ein Anstieg der Wirtschaftstatigkeiten
ist daher oft mit einem Anstieg der Verkehrsnachfrage und entsprechenden Umweltauswir-
kungen verbunden. Entkopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum wird als
Bruch der Parallelentwicklung zwischen dem wirtschaftlichen Wachstum und den Verkehrs-

aktivitaten sowie deren Auswirkungen auf Ressourcen und Umwelt verstanden.

Die MaBnahmenbewertung und -empfehlung erfolgte ausgehend vom Studienziel aus-
schliefRlich aus dem Gesichtspunkt der Transportvermeidung (durch Reduktion von Fahrten
aufgrund einer besseren Auslastung der Transportmittel oder durch Reduktion der Trans-
portleistung aufgrund kirzerer Entfernungen oder durch Reduktion des Transportaufkom-
mens durch das Unterlassen des Transportes von Gitern). MaRnahmen, die keinen Beitrag
zur Transportvermeidung leisten (kdnnen), werden in der Analyse nicht berticksichtigt.
Malnahmen kdnnen durchaus starkere Wirkungen im Bereich Verkehrsverlagerung (von
der StraBe zu nachhaltigeren Verkehrstragern) und/oder Verbesserung (Wechsel hin zu
emissionsarmen- bzw. CO;-freien Antrieben) erzielen als im Bereich Verkehrsvermeidung —

dies wird in der gegenstandlichen Studie jedoch nicht analysiert und nicht aufgezeigt.

Vergleicht man die historische Entwicklung des Guterverkehrs (aller relevanten Verkehrs-
trager gemessen mittels Transportaufkommen und Transportleistung des Binnen-, Quell-
und Zielverkehrs) mit der Entwicklung der Wirtschaftsleistung (gemessen mittels Bruttoin-
landsprodukt (BIP), Bruttowertschépfung (BWS) bzw. Bruttowertschopfung der verladen-
den Wirtschaft) in Osterreich zeigt, dass sowohl das Gesamttransportaufkommen als auch
die Gesamttransportleistung ab 2005 starker wachsen als die Wirtschaft (auller in Jahren,
in welchen es kein Wirtschaftswachstum gab). Dies trifft auf das BIP aber insbesondere auf
die Bruttowertschopfung (die geringer als das BIP wachst) zu. Im Zuge der Wirtschaftskrise
2008 / 2009 waren die Einbriche im Transportaufkommen und in der Transportleistung

starker als bei BIP und BWS. Dafiir war die Transportsteigerung in den Jahren davor und
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auch nach der Krise deutlich hdher als das Wirtschaftswachstum. Damit zeigt sich in Oster-
reich eine deutliche Kopplung von Wirtschaft und Giitertransport, die sogar mit einer Uber-
zeichnung der Entwicklung im Glterverkehr im Vergleich zur Wirtschaft einhergeht. Die
Transportnachfrage steigt starker als die Wirtschaft, reduziert sich aber auch starker als die

Wirtschaft, wenn diese in Krisenzeiten schrumpft.

Differenzierte Betrachtungen und Analysen unterschieden nach Warengruppen und Ver-
kehrsarten zeigen unterschiedliche Entkopplungsgrade (Verhaltnis der Wachstumsrate des
Transportes zu der Wachstumsrate der Wirtschaft liber einen definierten Zeitraum). Einzig
in Warengruppe 5 (Chemie) ist eine schwache Entkopplung festzustellen, die sowohl im Bin-
nenverkehr als auch im Quell- und Zielverkehr zu sehen ist. Demgegeniber steht Waren-
gruppe 6 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Waren), die eine expansive negative Entkopp-
lung aufweist — in dieser Warengruppe steigt der Verkehr deutlich starker als die waren-

gruppenrelevante Bruttowertschopfung.

Auf Basis einer Literaturanalyse konnten verschiedene Faktoren, die Einfluss auf die Kopp-
lung der Entwicklung der Transportnachfrage und der Wirtschaft haben, identifiziert wer-
den. Ergdnzende Analysen von zur Verfligung stehenden Daten ermdéglichen eine Einschat-
zung, welche Faktoren insbesondere fiir die beobachtete Kopplung zwischen Wirtschafts-
und Verkehrsentwicklung in Osterreich in der Vergangenheit verantwortlich waren. Die Da-
ten zeigen, dass v.a. die durchschnittliche Transportdistanz und -beladung auf der StraRe
sowie Produkteigenschaften (Wertedichte, Materialintensitat) eine hohe Relevanz aufwei-

sen.

Parallel zu dieser Datenanalyse erfolgte in einem mehrstufigen Stakeholder:innenprozess
(Expert:innengesprache mit Unternehmensvertreter:innen, Expert:innen-Workshop mit
Vertreter:innen der Wirtschaft und der Wissenschaft) eine qualitative Analyse relevanter
Entkopplungsfaktoren sowie eine Diskussion Gber notwendige Rahmenbedingungen und
MaBnahmen, die auf unterschiedliche Faktoren der Entkopplung wirken und damit eine zu-
kiinftige Entkopplung unterstitzen. Dies und eine Recherche von nationalen, 6ffentlich zu-
ganglichen Studien und politischen Dokumenten war Basis fiir die Identifikation von Mal-
nahmen, die grundsatzlich einen Beitrag zur Entkopplung von Guterverkehrsentwicklung
und Wirtschaftsentwicklung leisten kdnnen. Insgesamt wurden 21 Malnahmen identifiziert
und einer Bewertung hinsichtlich ihres méglichen Beitrages zu einer Entkopplung in Oster-
reich unterzogen. Bewertet wurden die Wirkungen der MalRnahmen auf den Verkehr und
die Wirtschaft (entlang der Indikatoren BIP / Wertschopfung, Arbeitsplatze und externe

Kosten des Verkehrs). Daraus wurde eine Gesamtbewertung der Entkopplungschance je
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MaBnahmen abgeleitet. Alle MafRnahmen wurden zusatzlich hinsichtlich ihres Umsetzungs-

und Wirkungszeitraums, hinsichtlich den Umsetzungsebenen (politisch, betrieblich und ge-

sellschaftlich) sowie politischen Umsetzungsverantwortlichkeiten (Bund, Ldnder, Gemein-

den) bewertet. Ausgehend von diesen Analysen und Bewertungen kénnen vor allem fol-

gende MalBnahmen zur Entkopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung bei-

tragen:

e Digitalisierung in den Bereichen Produktion und Logistik
- Entkopplungschance: hoch
- Umsetzungszeitraum: in den nachsten ca. 5 Jahren

- Wirkungszeithorizont: in ca. 5 bis 10 Jahren

- Umsetzungsverantwortlichkeit: betrieblich (jedoch unter der Voraussetzung

leistungsfahiger digitaler Infrastrukturen, dafiir —ist politische
Umsetzungsunterstiitzung relevant)
e Emissionsbepreisung national (bei hohen Preisansatzen)
- Abhéangigkeit der Mittelverwendung
- Entkopplungschance: mittel
- Umsetzungszeitraum: in den ndchsten ca. 5 Jahren
- Wirkungszeithorizont: in den nachsten ca. 5 Jahren
- Umsetzungsverantwortlichkeit: politisch (Bundesebene)
e Diverse Mautsysteme
- Entkopplungschance: mittel
- Umsetzungszeitraum: in ca. 5 bis 10 Jahren

- Wirkungszeithorizont: in ca. 5 bis 10 Jahren

- Umsetzungsverantwortlichkeit: politisch (Bundesebene und teilweise zusatzliche

Voraussetzungen auf EU-Ebene)
e Ausgleichsmechanismus fiir unterschiedliche Standards (in unterschiedlichen
Produktionsregionen weltweit)
- Entkopplungschance: mittel bis hoch
- Umsetzungszeitraum: in ca. 5 bis 10 Jahren
- Wirkungszeithorizont: langer als 10 Jahre
- Umsetzungsverantwortlichkeit: politisch (Bundesebene jedoch jedenfalls

abgestimmt auf Europaischer Ebene)
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e Raumordnung zielgerecht koordinieren und darauf aufbauend Wirtschaftsflachen

(Logistikflachen (inkl. Abstellflachen fiir Fahrzeuge) und Produktionsflachen)

definieren und sichern

Entkopplungschance: mittel
Umsetzungszeitraum: in ca. 5 bis 10 Jahren
Wirkungszeithorizont: langer als 10 Jahre

Umsetzungsverantwortlichkeit: politisch (Bundes- und Landesebene)

e System/Hierarchie fir regionale Guterverkehrszentren und Hubs entwickeln und

verorten, umsetzen und betreiben

Entkopplungschance: mittel
Umsetzungszeitraum: langer als 10 Jahre
Wirkungszeithorizont: langer als 10 Jahre

Umsetzungsverantwortlichkeit: betrieblich und politisch (Landesebene)

e Forderung Produktionsausweitung an bestehenden Standorten (Nebenprodukte,

Fertigungstiefe)

Entkopplungschance: mittel
Umsetzungszeitraum: in den nachsten ca. 5 Jahren
Wirkungszeithorizont: in ca. 5 bis 10 Jahren

Umsetzungsverantwortlichkeit: politisch (Bundes- und Landesebene)

e Cluster-Kooperationen (rdumliche Konzentration von Wertschopfungsketten)

Zusammenfassend kann ausgefiihrt werden, dass es durchaus MaBnahmen gibt, die einen
Beitrag zur im Mobilitatsmasterplan definierten Saule ,Vermeiden” zur Dekarbonisierung
des Verkehrs leisten kdnnen, ohne dabei wirtschaftliche EinbuBen zu erzeugen. Die Mog-

lichkeiten und Chancen zur Entkopplung zwischen Guiterverkehrs- und Wirtschaftsentwick-

Daraus abgeleitete Entkopplungschance: mittel
Umsetzungszeitraum: in ca. 5 bis 10 Jahren

Wirkungszeithorizont: in ca. 5 bis 10 Jahren
Umsetzungsverantwortlichkeit: betrieblich und politisch (Bundes- und

Landesebene)

lung beschranken sich auf MaRnahmen die

1. den Verkehr verteuern. Entkopplung kann dabei nur erreicht werden, wenn die

Transportkosten deutlich angehoben werden und die eingenommenen Mittel in das

System zurlickgefiihrt werden und die Wirtschaft bei notwendigen Umstellungen der

Prozesse unterstiitzt wird.
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2. Produktionsstrukturen, Supply-Chains und damit letztendlich Transportketten
anpassen und so Transportwege verkirzt oder vermieden werden kénnen. Diese
Strukturanpassungen benétigen Zeit zur Umsetzung, Wirkungen kdnnen in diesem
Bereich daher nur langfristig erwartet werden.

3. den Produktionsprozess und die logistischen Abldufe durch Digitalisierung weiter
optimieren und so den Mitteleinsatz reduzieren, die Transporte effizienter gestalten
und die Koordination zwischen unterschiedlichen Bereichen und Unternehmen
vereinfachen. Dabei miissen die digitale Infrastruktur, die digitale Hardware in den
Unternehmen sowie die digitale Software verfligbar und aufeinander abgestimmt
sein. In diesem Bereich konnen durchaus Quickwins lukriert werden, eine starke
Entkopplungswirkung wird sich jedoch erst entfalten, wenn die genannten drei
Komponenten entsprechend gut ausgebaut und genutzt werden. Dann jedoch weist
die Digitalisierung die hochsten Entkopplungsmaoglichen aller genannten MaRnahmen

auf.

Jedenfalls ist hervorzuheben, dass es nicht die EinzelmalRnahmen sind, die es ermdglichen
werden, Gliterverkehr ohne wirtschaftliche Verluste zu reduzieren, sondern dass alle ge-
nannten MalBnahmen in geeigneter Weise zusammenwirken und sich erganzen missen. Es
sind Pull- und Push-MaRBnahmen zu kombinieren und es bedarf eines Mixes von lokalen,
regionalen und nationalen MaRnahmen. Die Mehrheit der identifizierten MaRnahmen ist
mit einer Ausnahme grundsatzlich kombinierbar. Eine nationale Emissionsbepreisung ist
eng mit der Weiterentwicklung von Mautsystemen (v.a. in Bezug auf die Internalisierung
von Klimakosten) abzustimmen. Beide MaBnahmen wirken auf die Hohe der Transportkos-
ten der Stral3e. Eine Kombination ist daher nur bedingt moéglich und eng aufeinander abzu-
stimmen. MalRnahmen im Bereich der Raumplanung haben vielfdltige Verknlipfungen zu
anderen MalBnahmen und auch untereinander. So braucht es beispielsweise fiir ein System
von regionalen Giiterverkehrszentren oder nachhaltigen City-Logistik-Konzepten entspre-

chende Flachen.

Letztendlich wird eine Entkopplung nur erreichbar sein, wenn moglichst viele MaRnahmen
auf europadischer Ebene abgestimmt und umgesetzt werden. Aufgrund der internationalen
Vernetzung der Wirtschaft und des Glterverkehrs reduzieren sich die Chancen auf Entkopp-

lung deutlich, wenn MaRnahmen unabgestimmt bzw. nur in Osterreich umgesetzt werden.

Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040 9von 270



2 Summary

The Mobility Master Plan (BMK 2021) outlines three main pillars for achieving the climate
goals in the transport sector (avoid, shift, improve). This study focuses on the first of the
three pillars - avoidance - in the area of freight transport. The study shows how and to what
extent a decoupling of the development of freight transport and the development of the
economy in Austria is possible and feasible. The demand for transport in freight transport
is very closely linked to the development of the economy, as it represents a derived de-
mand. An increase in economic activity is therefore often connected with an increase in
transport demand and corresponding environmental impacts. Decoupling between eco-
nomic and transport growth is understood as a break in the parallel development between
economic growth and transport activities and their impact on resources and the environ-

ment.

The evaluation and recommendation of measures has been worked out (based on the study
objective) exclusively from the point of view of avoiding transport (by reducing journeys
due to better utilisation of the means of transport or by reducing transport performance
due to shorter distances or by reducing the volume of transport by not transporting goods).
Measures that do not contribute to transport avoidance are not considered in the analysis.
Measures may well have a greater impact in the area of modal shift (from road to more
sustainable modes of transport) and/or improvement (change to CO>-free engines) than in

the area of traffic avoidance - but this is not analysed or shown in the present study.

A comparison of the historical development of freight transport (all relevant modes of
transport measured by transport volume and transport performance of inland-, origin- and
destination-transport) with the development of economic performance (measured by gross
domestic product (GDP), gross value added (GVA) or gross value added of the shipping econ-
omy) in Austria shows that both the total transport volume and the total transport perfor-
mance have been growing faster than the economy since 2005 (except in years in which
there was no economic growth). This is true for GDP but especially for GVA (which grows
less than GDP). In the course of the economic crisis of 2008 / 2009, the reduction in
transport volume and transport performance were greater than those in GDP and GVA. On
the other hand, the increase in transport in the years before and after the crisis was signif-

icantly higher than economic growth. This shows a clear coupling of the economy and
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freight transport in Austria, which even goes hand in hand with an exaggeration of the de-
velopment in freight transport compared to the economy. Transport demand increases
more strongly than the economy, but also reduces more strongly than the economy when

the latter shrinks in times of crisis.

Observations and analyses differentiated by commodity groups and transport types show
different degrees of decoupling (ratio of the growth rate of transport to the growth rate of
the economy over a defined period of time). Only in commodity group 5 (chemicals) a weak
decoupling can be observed, which can be seen both in domestic transport and in origin
and destination transport. In contrast, commodity group 6 (vehicles, machinery, other
goods) shows an expansive negative decoupling — in this commodity group, transport in-

creases significantly more than the gross value added relevant to the commodity group.

On the basis of a literature analysis, various factors that have an influence on the coupling
of the development of transport demand and the economy could be identified. Supplemen-
tary analyses of available data allow an assessment of which factors in particular have been
responsible for the observed coupling between economic and transport development in
Austria in the past. The data show that, above all, the average transport distance and load
on the road as well as product characteristics (value density, material intensity) have a high

relevance.

In parallel to this data analysis, a qualitative analysis of relevant decoupling factors and a
discussion on necessary framework conditions and measures that affect different factors of
decoupling and thus support future decoupling took place in a multi-stage stakeholder pro-
cess (expert discussions with company representatives, expert workshop with representa-
tives of business and science). This and a research of national publicly available studies and
political documents were the basis for the identification of measures that could in principle
contribute to the decoupling of freight transport development and economic development.
A total of 21 measures were identified and evaluated with regard to their possible contri-
bution to decoupling in Austria. The effects of the measures on transport and the economy
(along the indicators of GDP/value added, jobs and external costs of transport) were evalu-
ated. An overall assessment of the decoupling potential of each measure was derived from
this. All measures were additionally evaluated with regard to their implementation and im-
pact period, to the implementation responsibilities (business, social and political, differen-
tiated by political implementation levels). Based on these analyses and evaluations, the fol-
lowing measures in particular can contribute to decoupling economic growth and transport

development:
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e Digitalisation in the areas of production and logistics

Decoupling opportunity: high

Implementation period: in the next approx. 5 years

Impact horizon: in approx. 5 to 10 years

Responsibility for implementation: companies (however, under the condition of
efficient digital infrastructures, for which political implementation support is

relevant)

e Emissions pricing nationally (with high prices)

Decoupling opportunity: medium
Implementation period: in the next approx. 5 years
Impact horizon: in the next approx. 5 years

Responsibility for implementation: political (federal level)

e Various toll systems

Decoupling potential: medium

Implementation period: in approx. 5 to 10 years

Impact horizon: in approx. 5 to 10 years

Responsibility for implementation: political (federal level and partly additional
requirements at EU level, federal land level of communities depend on the

system)

e Compensation mechanism for different standards (in different production regions

worldwide)

Decoupling potential: medium to high

Implementation period: in approx. 5 to 10 years

Impact horizon: longer than 10 years

Responsibility for implementation: political (federal level, but in any case

coordinated at European level)

e Coordinate spatial planning in a targeted manner and, building on this, define and

secure economic areas (logistics areas (incl. parking areas for vehicles) and production

areas).

Decoupling opportunity: medium
Implementation period: in approx. 5 to 10 years
Impact time horizon: longer than 10 years

Responsibility for implementation: political (federal level and federal land level)
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¢ Develop and locate, implement and operate system/hierarchy for regional freight

transport centres and hubs

- Decoupling opportunity: medium

- Implementation period: longer than 10 years

- Impact time horizon: longer than 10 years

- Responsibility for implementation: companies and political (federal land level)
e - Promotion of production expansion at existing locations (by-products, vertical range

of manufacture)

- Decoupling opportunity: medium

- Implementation period: in the next approx. 5 years

- Impact horizon: in approx. 5 to 10 years

- Responsibility for implementation: political (federal level and federal land level)
e Cluster cooperation (spatial concentration of value chains)

- decoupling opportunity: medium

- Implementation period: in approx. 5 to 10 years

- Impact horizon: in approx. 5 to 10 years

- Responsibility for implementation: companies and political (federal level and

federal land level)

In summary, it can be stated that there are indeed measures that can contribute to the
"avoidance" pillar defined in the Mobility Master Plan for decarbonisation of transport with-
out generating economic losses. The possibilities and opportunities for decoupling freight

transport development and economic development are limited to measures which

1. make transport more expensive. Decoupling can only be achieved if transport costs
are raised significantly and the revenues collected are fed back into the system and
the economy is supported in necessary process conversions.

2. production structures, supply chains and thus ultimately transport chains can be
adapted and thus transport routes can be shortened or avoided. These structural
adjustments take time to implement and effects in this area can only be expected in
the long term.

3. further optimise the production process and logistical procedures through
digitalisation and thus reduce the use of resources, make transports more efficient
and simplify coordination between different areas and companies. The digital
infrastructure, the digital hardware in the companies as well as the digital software
must be available and coordinated. Quick wins can certainly be achieved in this area,

but a strong decoupling effect will only unfold if the three components mentioned are
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developed and used accordingly. Then, however, digitisation has the highest

decoupling potential of all the measures mentioned.

In any case, it should be emphasised that it is not the individual measures that will make it
possible to reduce freight transport without economic losses. All of the measures men-
tioned must interact in a suitable manner and complement each other. Pull and push
measures must be combined and a mix of local, regional and national measures is needed.
The majority of the identified measures can be combined in principle, with one exception.
National emissions pricing should be closely coordinated with the further development of
toll systems (especially with regard to the internalisation of climate costs). Both measures
affect the level of road transport costs. A combination is therefore only possible to a limited
extent and must be closely coordinated. Measures in the field of spatial planning have many
links to other measures and also to each other. For example, a system of regional freight

transport centres or sustainable city logistics concepts require corresponding areas.

Ultimately, decoupling will only be achievable if as many measures as possible are coordi-
nated and implemented at the European level. Due to the international integration of the
economy and freight transport, the chances of decoupling are significantly reduced if

measures are implemented in an uncoordinated manner or only in Austria.
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3 Einleitung

Der Mobilitatsmasterplan (BMK 2021) skizziert drei wesentliche Saulen zur
Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor (Vermeiden, Verlagern, Verbessern).
Die vorliegende Arbeit soll Méglichkeiten zur Verkehrsvermeidung im Guterverkehr
aufzeigen, ohne gleichzeitig die wirtschaftliche Entwicklung einzuschranken. Dazu
werden in diesem Kapitel zunachst der Hintergrund und die Ziele der Studie
dargelegt, der Begriff (Ent)Kopplung fir die gegenstandliche Aufgabenstellung

definiert und eine Systemabgrenzung vorgenommen.

3.1 Hintergrund und Zielsetzung

Begleitend zum Masterplan Giterverkehr erarbeitet die vorliegende Studie Moglichkeiten
und Grenzen zur Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giterverkehrsentwicklung in
Osterreich. Dabei stehen die Arbeiten im Einklang mit dem aktuellen Regierungsprogramm
2020 und basiert auf den strategischen Vorgaben des im Juli 2021 veroffentlichten Mobili-
tatsmasterplans 2030 (MMP 2030). Wie der MMP 2030 deutlich ausfiihrt, ist eine Fortset-
zung der historischen Steigerungsraten in der Verkehrs- und Transportleistung mit der Kli-

maneutralitdt 2040 nicht vereinbar.

Die Studie legt dar, wie und inwieweit eine Entkopplung der Entwicklung des Verkehrs und
der Entwicklung der Wirtschaft in Osterreich méglich und umsetzbar ist. Dazu werden die
am erfolgversprechendsten MaBBnahmen identifiziert und aufgezeigt, wer die dafiir not-

wendigen Umsetzer sind.
Ziel der Studie ist es

1. einen grundsatzlichen Uberblick tiber den bisherigen Zusammenhang zwischen
Wirtschaftswachstum und Verkehrsentwicklung zu erhalten und die bestehenden
Rahmenbedingungen fiir diesen Zusammenhang darzustellen,

2. zukinftig zu erwartende Einflussfaktoren und Wirkungsketten bezliglich
Wirtschaftswachstum und Verkehrsaufkommen aufzuzeigen,

3. mogliche Grenzen der Anwendung und die realistische Durchschlagskraft des

Entkopplungsansatzes fiir Osterreich offenzulegen und
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4. abschlieBRend dem BMK durch gut aufbereitete, konkrete Handlungsempfehlungen in
Form einer Kombination aus Push- und Pullmalinahmenvorschldgen ein effektives
Werkzeug zu liefern, um eine Entkoppelung herbeizufiihren und zusatzlich auch die
involvierten Stakeholder und ihre Verantwortlichkeiten fir eine solche Trendwende zu

definieren.

3.2 Der Begriff (Ent)Kopplung

Die Verkehrsnachfrage ist im Giterverkehr sehr eng mit der Wirtschaftsentwicklung ver-
bunden, da sie eine abgeleitete Nachfrage darstellt. Gliterverkehr findet nicht um seiner
selbst willen statt, sondern befriedigt Bedlirfnisse von Unternehmen, Waren und Material
zu transportieren (OECD 2004). Ein Anstieg der Wirtschaftstatigkeiten ist daher oft mit ei-
nem Anstieg der Verkehrsnachfrage und entsprechenden Umweltauswirkungen verbun-
den. Um die Umweltauswirkungen zu begrenzen und zu senken, formulierte das EU-WeiR-
buch daher das Ziel der Entkopplung von Verkehrszunahme und Wirtschaftswachstum (EU-

Kommission 2001).

Entkopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum wird als Bruch der Parallelent-
wicklung zwischen dem wirtschaftlichen Wachstum und den Verkehrsaktivitaten sowie de-
ren Auswirkungen auf Ressourcen und Umwelt verstanden. Es kdnnen verschiedene Arten
von Entkopplung differenziert werden (INFRAS / IRE 2006):

e Eine absolute Entkopplung kann beobachtet werden, wenn die Verkehrsnachfrage
abnimmt, wahrend das Wirtschaftswachstum weiter ansteigt.

e Eine relative Entkopplung findet statt, wenn der Verkehr weniger stark ansteigt als das
Wirtschaftswachstum. Beispielsweise konnte die Verkehrsleistung um 1 Prozent
steigen, wahrend das Bruttoinlandsprodukt (BIP) um 2 Prozent steigt.

e Eine negative Entkopplung kann beobachtet werden, wenn die Wachstumsrate des

Bruttoinlandsproduktes kleiner als die Wachstumsrate der Verkehrsnachfrage ist.
Die Entkopplung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum kann mit einer Systembeschrei-

bung untersucht werden. Dafiir werden Performanceindikatoren (auch State-Indikatoren)

verwendet. Grundsatzlich kénnen verschiedene Wirkungsebenen differenziert werden.

16 von 270 Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040



Die vorliegende Studie fokussiert auf die Entkopplung zwischen Wirtschaft- und Glterver-
kehrsentwicklung (1. Ebene). Eine Entkopplung zwischen Verkehrsentwicklung und Um-
weltauswirkungen (2. Ebene) ist nicht Gegenstand der Studie. Abbildung 1 zeigt die ver-
schiedenen Wirkungsebenen am Beispiel der StraBe auf. Aufgrund des hohen Modal Splits
der Stralle und der hohen Treibhausgasemissionen des StraBenverkehrs im Vergleich zur
Schiene, ist dieser Verkehrstrager im Hinblick auf die Entkopplung besonders relevant. Im

Verkehr spielen drei statistisch verfligbare und eine weitere Kenngrof3e eine Rolle:

e Transportaufkommen (Tonnen): Diese GroRRe ist der Indikator fiir die Materialisierung
der Wirtschaft, ohne noch auf die Entfernung bzw. auf die Effizienz der
Transportmittelnutzung (Auslastung der Transportmittel) einzugehen.

e Transportleistung (in Tonnen-km): Die Transportleistung ist relevant, da die GréRe
eine Addition der Verkehre alle Verkehrstrager ermoglicht und sowohl das
Aufkommen als auch die Entfernung berticksichtigt.

e Fahr- bzw. Betriebsleistung (Fzkm, Wagen- oder Zugkm) mit Quelle und Ziel in
Osterreich: Die Fahr-/Betriebsleistung ist relevant, da mit ihr gemeinsam mit der
Transportleistung der Gewichtsauslastungsgrad und damit die Effizienz des
Transportsystems berticksichtigt werden kann.

e Volumenleistung (m3-km) mit Quelle und Ziel in Osterreich: Diese GroRe findet sich
leider in keiner Verkehrsstatistik und konnte daher nicht berlicksichtigt werden. Sie ist
jedoch gemeinsam mit der Fahr-/Betriebsleistung ein zweiter Auslastungsindikator

und damit ein weiterer Indikator fiir die Effizienz des Systems.
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Abbildung 1: Wirkungsebenen der statistisch verfligbaren verkehrlichen KenngréfRen am

Beispiel der Stralde

Wirtschaftstatigkeiten

Giiterverkehr
Transportintensitat:
—»  Verkehrsleistung /

Transportaufkommen (Tonnen) d
BIP oder Umsatz

& Wegdistanz (Fzkm/Fahrt)

Transportleistung (Tkm)

& Auslastung (t/Fzg.)

Fahrleistung Strasse (Fzkm)

5 Emissionsfaktoren (g/Fzkm)
Umweltwirkungen (CO,eq)

Quelle: eigene Darstellung der INFRAS AG

Tapio (2005) definiert den Grad der Entkopplung als das Verhaltnis der Wachstumsrate der
Transportleistung zu der Wachstumsrate des BIP (BIP-Elastizitat des Verkehrs). Er definiert
vier Falle der (Ent-)Kopplung:

* Expansive negative Entkopplung: Ist das Verhaltnis grosser als 1,2 bedeutet dies eine
starke negative Kopplung. Das heiRRt der Verkehr wachst deutlich schneller als die
Wirtschaft.

e Expansive Kopplung: Bei einem Verhaltnis zwischen 0,8 bis 1,2 liegt eine starke
Kopplung vor. Die Wirtschaft und der Verkehr wachsen also etwa gleich schnell.

e Schwache Entkopplung: Ein Verhaltnis von 0 bis 0,8 bedeutet, dass eine schwache
Entkopplung beobachtet werden kann. Die Wirtschaft wachst also starker als der
Verkehr.

e Starke Entkopplung: Eine starke Entkopplung liegt vor, wenn das Verhaltnis kleiner als
0 ist.
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3.3 Systemabgrenzung

Entsprechend der Zielsetzung und Aufgabe der Studie beschaftigen sich die quantitativen
und qualitativen Analysen ausschlieRlich mit der Vermeidung von Giitertransport. Dies gilt
sowohl fir die Analyse der historischen Entwicklung als auch die Analyse der zukiinftigen
Moglichkeiten zur Entkopplung der Entwicklung von Wirtschaft und Gitertransport und die

Auswahl und Bewertung von MalBnahmen.

Insbesondere hinsichtlich der Auswahl und Bewertung von MaRnahmen ist hervorzuheben,
dass dies ausschlieRlich aus dem Gesichtspunkt der Transportvermeidung (durch Reduktion
von Fahrten aufgrund einer besseren Auslastung der Transportmittel oder durch Reduktion
der Transportleistung aufgrund kiirzerer Entfernungen oder durch Reduktion des Trans-
portaufkommens durch das Unterlassen des Transportes von Gitern) erfolgt. MaRnahmen,
die keinen Beitrag zur Transportvermeidung leisten (kdnnen), werden in der Analyse nicht
beriicksichtigt. MaRnahmen kdnnen durchaus starkere Wirkungen im Bereich Verkehrsver-
lagerung (von der StraBe zu nachhaltigeren Verkehrstragern) und/oder Verbesserung
(Wechsel von Verbrennungsantrieben zu CO,-freien Antrieben) erzielen als fiir im Bereich
Verkehrsvermeidung — dies wird in der gegenstandlichen Studie jedoch nicht analysiert und

nicht aufgezeigt.

Die Datenanalysen werden fir den Zeitraum 1995 bis 2020 durchgefiihrt. Mit dem Beitritt
Osterreichs zur Europaischen Union im Jahr 1995 wurde insbesondere die Erhebung zur den
Transportstatistiken gedndert und dem europaischen System angepasst. Moglichst einheit-

liche Daten liegen daher erst ab diesem Jahr vor.

Nicht alle relevanten Analysedaten liegen ab 1995 vor. Daher werden Teilanalysen auch fir
kiirzere Zeitrdume durchgefiihrt, wenn entsprechende Daten erst ab einem spéateren Zeit-

punkt vorliegen.

Aus der Transportstatistik steht die Transportleistung (in Tonnenkilometer), die auf dem
osterreichischen Verkehrsnetz erbracht wurde, zur Verfligung. Der Vergleich zwischen Wirt-
schaftsentwicklung und Giterverkehrsentwicklung erfolgt daher (neben der Entwicklung
des Transportaufkommen in Osterreich) anhand der im Inland erbrachten Transportleistung

(aller Guterverkehrsteilnehmer:innen).
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4 Bisheriger Zusammenhang zwischen
Wirtschaftswachstum und
Verkehrsaufkommen

In diesem Kapitel wird zunachst einleitend dargestellt, welche inhaltliche
Aggregation (nach Warengruppen) aufgrund der Datenlage mdglich ist und
umgesetzt wird, um danach die relevanten Entwicklungen von wirtschaftlichen und
verkehrlichen Kenngrol3en in einer Zeitreihe zwischen 1995 und 2020 darzulegen.
In einem letzten Unterkapitel wird, ausgehend von den analysierten Daten, der
Entkopplungsgrad national und im grenziiberschreitenden Verkehr und Handel

unterschieden nach den definierten Warengruppen dargelegt.

4.1 Aggregation der Warengruppen

Um einen Vergleich der historischen Entwicklung von Wirtschaft und Giterverkehr fir ei-
nen moglichst langen Zeitraum (ab 1995) unterschieden nach Gitergruppen und Wirt-
schaftsbranchen zu ermoglichen, ist es notwendig, sowohl Warengruppen als auch Bran-
chen zu aggregieren, da sich einerseits zwischen 1995 und 2020 strukturelle Veranderungen
in der Datenerfassung ergeben haben und andererseits zum Teil unterschiedliche Waren-
gruppenerfassungen in Transport- und Wirtschaftsstatistiken existieren. Auch zwischen ein-

zelnen Wirtschaftsstatistiken existieren unterschiedliche Glitergruppensystematiken.

So wurde beispielsweise in den Transportstatistiken bis 2007 nach den 10 NST(R) Giter-
gruppen unterschieden und ab 2007 nach 20 Giitergruppen (NST2007).

1 Nomenclature uniforme des marchandises pour les statistiques de transport
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In den Wirtschaftsstatistiken wiederum existieren unterschiedliche Glitergruppeneinteilun-
gen wie CPA? oder SITC3, deren Zusammensetzung sich zwischen 1995 und 2020 ebenfalls

zumindest einmal geringfligig gedndert hat.

Um einheitliche Zeitreihen darstellen zu kdnnen, wurden die unterschiedlichen Gitergrup-

pen zu folgenden sechs Warengruppen aggregiert:

e WG1: Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse

e WG2: Nahrungs- und Futtermittel

e WG3: Feste mineralische Brennstoffe, Erdol und Erzeugnisse, Erze und Metallabfalle,
Steine Erden und Baustoffe

e WG4: Eisen, Stahl und Nicht-Eisen-Metalle

*  WGS5: Chemie

e WG6: Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Waren

Neben der dann moglichen durchgangigen Darstellung ab 1995 ist es mit diesen sechs Wa-
rengruppen moglich, die unterschiedlichen Datenquellen mit unterschiedlichen Giterein-
teilungen miteinander zu vergleichen und zu verknipfen.

Tabelle 1 zeigt die Aggregation der NST(R)-Gltergruppen zu den sechs analyserelevanten

Warengruppen.

Tabelle 1: Aggregation NST(R) zu 6 Warengruppen

NST(R)-Nr. NST(R) Warengruppe
0 Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse 1
1 Andere Nahrungs- und Futtermittel 2
2 Feste mineralische Brennstoffe 3
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse 3
4 Erze und Metallabfalle 3
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 4

2 Statistical Classification of Products by Activity
3 Standard international trade classification
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NST(R)-Nr. NST(R) Warengruppe

6 Steine und Erden und Baustoffe 3
7 Diingemittel 5
8 chemische Erzeugnisse 5
9 Fahrzeuge, Maschinen, sonst. Waren 6

Quelle: Statistik Austria; eigene Zuordnung durch Herry Consult GmbH

Tabelle 2 zeigt die Aggregation der CPA-Glitergruppen zu den sechs analyserelevanten Wa-

rengruppen.

Tabelle 2: Aggregation CPA (Guter, keine Dienstleistungen) zu 6 Warengruppen

CPA_Code CPA - Giuter Warengruppe
CPA_A01 Products of agriculture, hunting and related services 1
CPA_A02 Products of forestry, logging and related services 1

Fish and other fishing products; aquaculture products; support

CPA_AO3 services to fishing !
CPA_B Mining and quarrying 3
CPA_C10T12 Food products, beverages and tobacco products 2
CPA_C13T15 Textiles, wearing apparel and leather products 6
CPA C16 Wood and of products of wood and cork, except furrﬂ.ture; artic.les

- of straw and plaiting materials 6
CPA_C17 Paper and paper products 6
CPA_C18 Printing and recording services 6
CPA_C19 Coke and refined petroleum products 3
CPA_C20 Chemicals and chemical products 5
CPA_C21 Basic pharmaceutical products and pharmaceutical preparations 5
CPA_C22 Rubber and plastics products 5
CPA_C23 Other non-metallic mineral products 3
CPA_C24 Basic metals 4
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CPA_Code CPA - Giiter Warengruppe

CPA_C25 Fabricated metal products, except machinery and equipment 4
CPA_C26 Computer, electronic and optical products 6
CPA_C27 Electrical equipment 6
CPA_C28 Machinery and equipment n.e.c. 6
CPA_C29 Motor vehicles, trailers and semi-trailers 6
CPA_C30 Other transport equipment 6
CPA_C31_32 Furniture; other manufactured goods 6
CPA_C33 Repair and installation services of machinery and equipment 6
CPA_D35 Electricity, gas, steam and air-conditioning 6
CPA_E36 Natural water; water treatment and supply services 6

Sewerage; waste collection, treatment and disposal activities;
CPA_E37T39 materials recovery; remediation activities and other waste
management services 6

Quelle: Statistik Austria; eigene Zuordnung durch Herry Consult GmbH

Um Wirtschaftsinformationen auf Branchenebene (z.B. Bruttowertschépfung* nach Wirt-
schaftsklassen) den Verkehrsinformationen auf Warengruppenebene gegeniberstellen zu
konnen und so Unterschiede im Grad der (Ent)kopplung unterschieden nach Branchen und
Gutern analysieren zu kdnnen, muss zunachst analysiert werden, welche Giiter von welchen
Branchen (Wirtschaftsklassen) empfangen oder versendet werden. So kann abgeleitet wer-
den, welche Wirtschaftsklassen fiir welche Warengruppen wie relevant sind. Dies ist die

Basis fiir die Ableitung von warengruppenrelevanten Bruttowertschopfungen.

4 Die Bruttowertschdpfung (BWS) wird durch Abzug der Vorleistungen von den Produktionswerten
errechnet; sie umfasst also nur den im Produktionsprozess geschaffenen Mehrwert. Die
Bruttowertschépfung ist bewertet zu Herstellungspreisen, das heilt ohne die auf die Glter zu zahlenden
Steuern (Giitersteuern), aber einschlieRlich der empfangenen Giitersubventionen. Beim Ubergang von der
Bruttowertschopfung (zu Herstellungspreisen) zum Bruttoinlandsprodukt sind die Nettogltersteuern
(Gutersteuern abziiglich Gutersubventionen) global hinzuzufiigen, um zu einer Bewertung des
Bruttoinlandsprodukts zu Marktpreisen zu gelangen.

Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) ist ein Maf} fiir die wirtschaftliche Leistung einer Volkswirtschaft in einem
bestimmten Zeitraum. Es misst den Wert der im Inland hergestellten Waren und Dienstleistungen
(Wertschopfung), soweit diese nicht als Vorleistungen fiir die Produktion anderer Waren und
Dienstleistungen verwendet werden.
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Die Aufkommens- und Verwendungstabellen (Statistik Austria) lassen eine solche Analyse
zu. Die folgende Tabelle 3 zeigt die Relevanz der Wirtschaftsklassen fiir die Warengruppen
flr das Jahr 2019. In Tabelle 3 ergibt sich fir jede Warengruppe (von Warengruppe 1 bis
Warengruppe 6) 100% in Summe Uber alle Wirtschaftsklassen (Spaltensumme in der Ta-
belle). So zeigt sich beispielsweise fir 2019, dass fiir die Warengruppe 1 (Land- und forst-
wirtschaftliche Erzeugnisse) das Aufkommen und die Verwendung (in EUR) der Wirtschafts-
klassen ,Landwirtschaft und Jagd” (41%), Forstwirtschaft und Holzeinschlag (21%) sowie
,Herstellung von Nahrungs- und Futtermittel, Getrdanke, Tabak” (16%) die hochste Relevanz
haben. Diese Relevanz wurde fir jedes Betrachtungsjahr (1995 bis 2019) jeweils mit den

entsprechenden Aufkommens- und Verwendungstabellen der jeweiligen Jahre ermittelt.

Tabelle 3: Relevanz der Wirtschaftsklassen fir die Warengruppen 2019 (gemessen an

Aufkommen und Verwendung in EUR)

Wirtschaftsklasse WGl WG2 WG3 WG4 WG5 WG6
01 Landwirtschaft und Jagd 41% 5% 1% 0% 1% 0%
02 Forstwirtschaft und Holzeinschlag 27% 0% 0% 0% 0% 0%
03 Fischerei und Aquakultur 0% 0% 0% 0% 0% 0%

05-09 Kohlenbergbau; Gewinnung von Erdol und
Erdgas; Erzbergbau, Gewinnung von Steinen und 0% 0% 7% 0% 0% 0%
Erden; Dienstleistungen fiir den Bergbau

10-12 Herstellung von Nahrungs- und

0, [)) 0, 0, [») 0,
Futtermitteln, Getranke, Tabak 16% >9% 0% 1% 2% 0%

13-15 Herstellung von Textilien, Bekleidung Leder,

0, 0, 0, 0, [)) 0,
Lederwaren und Schuhen 0% 0% 0% 0% 1% 0%

16 Herstellung von Holzwaren; Korbwaren 6% 0% 0% 0% 1% 1%

17 Herstellung von Papier/Pappe und Waren 2% 0% 0% 0% 1% 1%

daraus

18 Herstellung von Druckererzeugnissen 0% 0% 0% 0% 0% 0%
19 Kokerei und Mineraldlverarbeitung 0% 0% 8% 0% 1% 0%
20 Herstellung von chemischen Erzeugnissen 1% 2% 1% 0% 47% 0%
22 Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren 0% 0% 1% 1% 16% 0%
23 Herstellung von Glas/-waren, Keramik u.A. 0% 0% 24% 0% 1% 0%
24 Metallerzeugung und -bearbeitung 0% 0% 3% 25% 1% 0%
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Wirtschaftsklasse WGl WG2 WG3 WG4 WG5 WG6

25 Herstellung von Metallerzeugnissen 0% 0% 0% 42% 1% 1%
26 Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten 0% 0% 0% 1% 2% 1%
27 Herstellung von elektrischen Ausriistungen 0% 0% 1% 3% 1% 2%
28 Maschinenbau 0% 0% 0% 7% 1% 3%
29 Herstellung von Kraftwagen und -teilen 0% 0% 0% 2% 1% 2%
30 Sonstiger Fahrzeugbau 0% 0% 0% 1% 0% 0%
31-32 Herstellung von Mébeln, sonstigen Waren 0% 0% 0% 3% 1% 1%
33 Reparatur/Installation von Maschinen 0% 0% 0% 1% 0% 1%
35 Energieversorgung 0% 0% 4% 0% 0% 2%
36 Wasserversorgung 0% 0% 0% 0% 0% 0%
37-39 Abfallentsorgung 0% 0% 0% 0% 0% 1%
41-43 Bau 0% 0% 14% 6% 3% 6%
45-47 Handel 0% 2% 4% 3% 3% 13%
49-52 Verkehr 0% 1% 9% 0% 1% 6%
53-97 Rest 6% 31% 20% 3% 13% 58%

Quelle: Statistik Austria, eigene Berechnungen Herry Consult

4.2 Entwicklung entkopplungsrelevanter GréRen 1995 - 2020

In diesem Kapitel werden die entkopplungsrelevanten GrofRen (Giterverkehr und Wirt-
schaft) zunachst angefiihrt und in einem weiteren Schritt spezifische Gegeniberstellungen

vorgenommen.

Dabei wird neben einer Gesamtbetrachtung (fiir ganz Osterreich) eine Betrachtung unter-
schieden nach nationalen KenngréRen und internationalen GréRen mit Bezug zu Osterreich
(Quell- und Zielverkehr, AuBenhandel) vorgenommen. AulRerdem erfolgt eine Betrachtung

unterschieden nach Warengruppen und warengruppenrelevanten Wirtschaftsklassen.
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Beziglich der verkehrlichen GréRen werden der 6sterreichische Binnen-, Quell- und Zielver-
kehr als Osterreich-relevant bezeichnet. Der Transitverkehr wird nicht durch wirtschaftliche

Entwicklungen in Osterreich beeinflusst.

Ein GroRteil des Gesamttransportaufkommens mit Quelle und/oder Ziel in Osterreich (in
Tonnen) wird auf der StraBe transportiert. Das Aufkommen der Verkehrstrager Schiene und
Schiff erhéhen zwar das Gesamtaufkommen, verandern aber die Entwicklung des Aufkom-

mens Uber die Jahre in ihrer Struktur kaum (siehe Abbildung 2).

Abbildung 2: Entwicklung des Transportaufkommen im Binnen-/Quell-/Zielverkehr
Osterreichs 1995 — 2020 (vgl. Tabelle 41 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommen im Binnen-/Quell-/ Zielverkehr
in Osterreich 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH

Fiir den Vergleich der Entwicklung des Glterverkehrs und der Wirtschaft kann demnach das
Gesamtverkehrsaufkommen herangezogen werden. Eine Unterscheidung nach Verkehrs-
tragern ist nicht notwendig und auch nicht zielfihrend, da die getrennte vergleichende Be-
trachtung mit der Entwicklung der Schiene oder des Schiffes eine Entkopplung abbilden

kdnnte, die nicht die Gesamtsituation (liber alle Verkehrstrager) widerspiegeln wiirde.
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Fiir die Transportleistung (in Tonnenkilometer) gilt im Wesentlichen das Gleiche wie fiir das

Transportaufkommen. Die Struktur der Entwicklung wird von der Struktur der Entwicklung

auf der StraBe dominiert. Die Schiene zeigt bis 2011 eine ahnliche Entwicklung wie die

StralRe, jedoch etwas schwacher ausgepragt. Ab 2011 ist dies nicht mehr der Fall, dennoch

wird die Entwicklung des Gesamtverkehrs nach wie vor von der Strafle gekennzeichnet

(siehe Abbildung 3).

Abbildung 3: Entwicklung der Transportleistung im Binnen-/Quell-/Zielverkehr Osterreichs

1995 — 2020 (vgl. Tabelle 42 im Anhang)

Entwicklung der Transportleistung im Binnen-/Quell-/Zielverkehr
in Osterreich 1995 - 2020

in [Mio. tkm]
60.000
-
50.000 ’,o So
‘I
‘—
-
40.000 SN B e T e
, A 1d
_,----_-"-- P
-
E - /
* 30.000 - .
Q2 ’ - -
= ="
=TSN e T - -
- - - e’ <
20.000 e
---—
10.000
) | mmmmmmem e e e e meseseemeeeemeececeamcossme———-
A D O OS> DD > © A B O O D AW X G LA B OO
) o) ) ) %) \} O O O N \\} O N O O Y Sy 9 Jy \ Y i 9 Y S &Y
TR R R R AT AR ADT AT AR DT AT ADT AR ADT AR DT AR ADT ART DT AR DT ADT AT AP
==-=Stralle Schiene ===Schiff ===Gesamt

Quelle: Statistik Austria (Jahrblcher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen erfolgt in Abbildung 4 eine Gegeniberstellung

der entsprechenden Giterverkehrsentwicklung mit relevanten wirtschaftlichen Kenngro-

Ren. Betrachtet werden die Entwicklung

e des Bruttoinlandsproduktes (BIP),
e der Bruttowertschépfung (BWS) gesamt und
e der Bruttowertschopfung der verladenden Wirtschaft (die den gros der

Transportentwicklung verantwortet).
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Dabei werden folgende ONACE>-Wirtschaftsklassen der verladenden Wirtschaft zugeord-

net:

e 01 Landwirtschaft und Jagd

e 02 Forstwirtschaft und Holzeinschlag

e 03 Fischerei und Aquakultur

e 05-07 Kohlenbergbau; Gewinnung von Erddl u. Erdgas; Erzbergbau
e 08 — 09 Gewinnung von Steinen u. Erden; Dienstleistungen f.d. Bergbau
e 10 Herstellung von Nahrungs- und Futtermitteln

e 11 -12 Getrankeherstellung; Tabakverarbeitung

e 13 Herstellung von Textilien

e 14 Herstellung von Bekleidung

e 15 Herstellung von Leder, Lederwaren und Schuhen
e 16 Herstellung von Holzwaren; Korbwaren

e 17 Herstellung von Papier/Pappe und Waren daraus
e 18 Herstellung von Druckererzeugnissen

e 19 Kokerei und Mineraldlverarbeitung

e 20 Herstellung von chemischen Erzeugnissen

e 21 Herstellung von pharmazeutischen Erzeugnissen
e 22 Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren

e 23 Herstellung von Glas/-waren, Keramik u.A.

e 24 Metallerzeugung und -bearbeitung

e 25 Herstellung von Metallerzeugnissen

e 26 Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten

e 27 Herstellung von elektrischen Ausriistungen

e 28 Maschinenbau

e 29 Herstellung von Kraftwagen und -teilen

e 30 Sonstiger Fahrzeugbau

e 31 Herstellung von Md&beln

e 32 Herstellung von sonstigen Waren

e 33 Reparatur/Installation von Maschinen

e 35 Energieversorgung

e 36 Wasserversorgung

e 37 -39 Abfallentsorgung

5 Bsterreichische Klassifikation der wirtschaftlichen Tatigkeiten
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* 41 Hochbau

e 42 Tiefbau

e 43 Sonstige Bautatigkeiten

e 45 Kfz-Handel und -reparatur
* 46 GroRhandel

e 47 Einzelhandel

Abbildung 4: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnen-/Quell-/Zielverkehr sowie des BIP und der BWS in Osterreich 1995 — 2020 (vgl.
Tabelle 43 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im Binnen-/Quell-/
Zielverkehr und der BWS "verladenden Wirtschaft" sowie des BIP und der BWS in
Osterreich 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH

Sowohl das Gesamttransportaufkommen als auch die Gesamttransportleistung beginnen
ab 2005 starker zu wachsen als die Wirtschaft (auRer in Jahren, in welchen es kein Wirt-
schaftswachstum gab). Dies trifft auf das BIP aber insbesondere auf die Bruttowertschop-
fung (die geringer als das BIP wachst) zu. Im Zuge der Wirtschaftskrise 2008/2009 waren die
Einbriche im Transportaufkommen und Transportleistung starker als bei BIP und BWS. Da-

fiir war die Transportsteigerung in den Jahren davor und auch nach der Krise deutlich héher
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als das Wirtschaftswachstum. Die COVID-bedingten Einbriiche sind demgegeniiber bei
Transport und Wirtschaft vergleichbar.

Damit zeigt sich in Osterreich eine deutliche Kopplung von Wirtschaft und Giitertransport,
die sogar mit einer Uberzeichnung der Entwicklung im Giiterverkehr im Vergleich zur Wirt-
schaft einhergeht. Der Transport wéachst starker als die Wirtschaft, reduziert sich aber auch

starker als die Wirtschaft, wenn diese in Krisenzeiten schrumpft.

Die folgende Abbildung 5 zeigt ausgehend von den skizzierten Entwicklungen von Wirt-
schaft und Giiterverkehr die daraus ableitbare Entwicklung der Transportintensitit in Os-
terreich ausgedrtickt als Quotient der Tonnenkilometer des Binnen-, Quell- und Zielverkehrs

durch das reale Bruttoinlandsprodukt.

Abbildung 5: Entwicklung der Transportintensitat (tkm des Binnen-, Quell- und
Zielverkehrs durch BIP) in Osterreich 1995 — 2020 (vgl. Tabelle 43 im Anhang)
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen
der Herry Consult GmbH
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Vertiefende Analysen (Binnenverkehr versus Quell- und Zielverkehr, Unterschiede nach
Warengruppen und Branchen) zeigen, welche Faktoren verstarkt zu der Tatsache, dass

Transportentwicklungen ausgepragter als Wirtschaftsentwicklungen sind, beitragen.

Abbildung 6: Entwicklung des Binnen-/Quell-/Zielverkehr sowie des BIP in Osterreich 1995
— 2020 (vgl. Tabelle 44 im Anhang)

Entwicklung des Binnen-/Quell-/Zielverkehrs sowie des BIP in Osterreich 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH, Abkiirzungen: siehe Abkiirzungsverzeichnis

Abbildung 6 zeigt, dass sich die Entwicklung des BIP {iber den gesamten Betrachtungszeit-
raum ziemlich genau mit der Entwicklung der Transportleistung im Binnenverkehr deckt.
Das Transportaufkommen im Binnenverkehr zeigt 2006 ein starkeres Wachstum als das BIP.
Im Binnenverkehr sind demnach die durchschnittlichen Entfernungen etwas zurlickgegan-
gen. Die Kopplung zwischen nationalem Giiterverkehr und Wirtschaft ist deutlich vorhan-
den. Der Quell- und Zielverkehr steigt sowohl in der Transportleistung als auch im Trans-
portaufkommen deutlicher als der Binnenverkehr und starker als das BIP. Damit ist der
grenziiberschreitende Verkehr mit Quelle oder Ziel in Osterreich fiir die deutlich hhere
Steigerungsrate des Transports im Vergleich zur wirtschaftlichen Entwicklung und damit ei-

ner negativen Entkopplung verantwortlich.
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Die anteilsmaRig deutlich starkste Warengruppe in Bezug auf das Transportaufkommen ist
die Warengruppe 3 (Feste mineralische Brennstoffe, Erdol und Erzeugnisse, Erze und Me-
tallabfélle, Steine Erden und Baustoffe) (55% im Jahr 1995 und dann sinkend bis auf 48% im
Jahr 2020). Alle Warengruppen zeigen ein dhnliches Bild bezliglich der Entwicklung, jedoch
mit unterschiedlich starken Auspragungen bezliglich Spitzen und Riickgdngen (siehe Abbil-
dung 7).

Abbildung 7: Entwicklung des Binnen-/Quell-/Zieltransportaufkommens sowie des BIP in
Osterreich nach Warengruppen 1995 — 2020 (vgl. Tabelle 45 im Anhang)
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH
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Abbildung 8: Entwicklung des Binnen-/Quell-/Zieltransportaufkommens sowie des BIP in

Osterreich nach Warengruppen 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Tabelle 46 im Anhang)

Entwicklung des Binnen-/Quell-/Zieltransportaufkommens sowie des BIP in Osterreich
nach Warengruppen 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH

Im Vergleich zum Transportaufkommen (Abbildung 8) verandert sich das Bild der Anteile
bei der Transportleistung (Abbildung 9). Die Fertigprodukte (Warengruppe 6), deren Anteil
am Transportaufkommen 2020 28% war, hatten 2020 einen Anteil von 38% an der Trans-

portleistungen und waren damit die anteilsmaRig starkste Warengruppe.
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Abbildung 9: Entwicklung der Binnen-/Quell-/Zieltransportleistung sowie des BIP in
Osterreich nach Warengruppen 1995 — 2020 (vgl. Tabelle 47 im Anhang)

Entwicklung der Binnen-/Quell-/Zieltransportleistung [Mio tkm] sowie
des BIP [Mio. EUR] in Osterreich nach Warengruppen 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen
der Herry Consult GmbH
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Abbildung 10: Entwicklung der Binnen-/Quell-/Zieltransportleistung sowie des BIP in
Osterreich nach Warengruppen 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Tabelle 48 im Anhang)

Entwicklung der Binnen-/Quell-/Zieltransportleistung sowie des BIP in Osterreich nach
Warengruppen 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH

Vergleicht man die Entwicklung des BIP (in Summe) in Osterreich mit der Entwicklung der
Transportleistung unterschieden nach Warengruppen (Abbildung 10), lasst sich ein erster
Indikator ableiten, welche Warengruppen eine starke negative Entkopplung (also deutlich
hoheres Verkehrswachstum als BIP-Wachstum) und welche Warengruppen eine Entkopp-
lung (also zumindest geringeres Verkehrswachstums als das BIP in Summe) aufweisen. Wa-
rengruppe 6 (Fertigprodukte) weist bei diesem Vergleich mit dem BIP in Summe eine ex-
pansive negative Entkopplung aus. Auf der anderen Seite der ,,Entkopplungsskala“ steht die
Warengruppe 5 (Chemie), die als einzige Warengruppe eine geringere Entwicklung der

Transportleistung im Vergleich zum BIP aufweist.

Diese einfachen Vergleiche zwischen Transportleistung der Warengruppen und BIP (ohne
Differenzierung nach Branchen) ermdglicht es jedoch nicht, die Transportentwicklung be-
stimmter Warengruppen mit der Wirtschaftsentwicklung jener Branchen, die den Transport
dieser Warengruppen generieren, zu vergleichen. Dazu erfolgt eine vertiefende Analyse fir

den Binnenverkehr und fir den Quell- und Zielverkehr.
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4.2.1 Zusammenhang in Osterreich (Binnenverkehr)

Die folgende Analyse des Zusammenhangs bezogen auf die Giitertransporte in Osterreich
vergleicht die Entwicklung des Giitertransportes in Osterreich (Binnenverkehr) unterschie-
den nach den sechs Warengruppen mit der Bruttowertschdpfung der fiir die jeweilige Wa-
rengruppe relevanten Wirtschaftsklassen (WG-relevante BWS — Zusammensetzung siehe
Tabelle 3). Ausgehend von den Anteilen der Wirtschaftsklassen an den Warengruppen (ge-
messen an Aufkommen und Verwendung) aus Tabelle 3 wird die Bruttowertschépfung ent-
sprechend der Anteile den Warengruppen zugeordnet. Dazu wird auf die absoluten Werte,
die Basis fur die Auswertung in Tabelle 3 sind, zuriickgegriffen und je Warengruppe die Spal-
tensumme Uber alle Wirtschaftsklassenanteile gebildet. Das Ergebnis stellt die warengrup-

penrelevante Bruttowertschopfung dar.

Abbildung 11: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 1 (Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse) in Osterreich 1995 — 2020
indiziert (vgl. Tabelle 49 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens, der Transportleistung im Binnenverkehr sowie
der warengruppenrelevanten BWS 'Warengruppe 1' 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Fiir die Warengruppe 1 (Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse) steigen die Transport-
leistung und auch das Transportaufkommen im betrachteten Zeitraum von 1995 bis 2020
starker an als die warengruppenrelevante Bruttowertschépfung. Wahrend sich das Trans-
portaufkommen und die Transportleistung von 1995 bis 2005 fast deckungsgleich entwi-

ckeln, steigt das Transportaufkommen ab 2005 starker an als die Leistung.

Abbildung 12: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 2 (Nahrungs- und Futtermittel) in Osterreich 1995 — 2020 (indiziert) (vgl.
Tabelle 50 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens, der Transportleistung im Binnenverkehr und
der warengruppenrelevanten BWS 'Warengruppe 2' 1995 - 2020

Index (1995=100)

140
WG2: Andere Nahrungs- und Futtermittel | NSTR 1

130

120 el

=100]

[
=
o

.®
.......

Index [1995

........

100 4., entenes —

90

O O AN D O D DD D> H LA DD O DD NS LA S O O
F PSP ELSS S R N i N N T R )
R A A A R i i i O M R R P P R PN

Transportaufkommen WG 2 Transportleistung WG 2 +--- warengruppenrelevante BWS

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Das Transportaufkommen, die Transportleistung und die warengruppenrelevante Brutto-
wertschopfung entwickeln sich bis etwa 2013 gleich. Ab 2013 wachsen die Transportleis-
tung und das Transportaufkommen der Warengruppe 2 (Nahrungs- und Futtermittel) stark
an, wahrend die warengruppenrelevante Bruttowertschopfung ein weniger starkes Wachs-
tum erfahrt. Im Jahr 2020 bricht das Wachstum der Transportleistung und des Transportauf-

kommens rasant ein, wahrend die Bruttowertschopfung relativ konstant bleibt.
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Abbildung 13: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 3 (Feste mineralische Brennstoffe, Erd6l und Erzeugnisse, Erze und
Metallabfille, Steine Erden und Baustoffe) in Osterreich 1995 — 2020 (indiziert) (vgl.
Tabelle 51 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens, der Transportleistung im Binnenverkehr und
der warengruppenrelevanten BWS 'Warengruppe 3' 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Die warengruppenrelevante Bruttowertschopfung der Warengruppe 3 (Feste mineralische
Brennstoffe, Erddl und Erzeugnisse, Erze und Metallabfalle, Steine Erden und Baustoffe)
wies bis 2005 ein starkeres Wachstum auf als das Transportaufkommen und die Transport-
leistung. Ab 2013 wachsen das Transportaufkommen und die Transportleistung starker als

die Bruttowertschépfung.
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Abbildung 14: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 4 (Eisen, Stahl und NE-Metalle) in Osterreich 1995 — 2020 (indiziert) (vgl.
Tabelle 52 im Anhang)
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Das Transportaufkommen der Warengruppe 4 (Eisen, Stahl und Nichteisen-Metalle) wuchs
in den letzten Jahren starker als die warengruppenrelevante Bruttowertschopfung und die
Transportleistung. Im Binnenverkehr der Warengruppe 4 sind demnach die durchschnittli-

chen Entfernungen zurlickgegangen.
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Abbildung 15: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 5 (Chemie) in Osterreich 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Tabelle 53 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens, Transportleistung im Binnenverkehr und der
warengruppenrelevanten BWS 'Warengruppe 5' 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

In der Warengruppe 5 (Chemie) weist die Bruttowertschopfung seit dem Jahr 2009 ein stéar-
keres Wachstum als die Transportleistung und das Transportaufkommen auf.
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Abbildung 16: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 6 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Waren) in Osterreich 1995 — 2020
(indiziert) (vgl. Tabelle 54 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens, der Transportleistung im Binnenverkehr und
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Quelle: Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und

Verwendungstabellen), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

In der Warengruppe 6 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Waren) weist die Bruttowertschop-
fung ab 1995 ein zum Teil deutlich schwacheres Wachstum als die Transportleistung und

das Transportaufkommen auf.

4.2.2 Zusammenhang EU-weit bezogen auf internationale Transportketten
(Quell- und Zielverkehr)

Die folgende Analyse des Zusammenhangs bezogen auf Osterreich-relevante internationale
Transportketten vergleicht die Entwicklung des grenziiberschreitenden Glitertransportes
mit Quelle oder Ziel in Osterreich (Quell- bzw. Zielverkehr) unterschieden nach den sechs
Warengruppen mit den fiir die jeweilige Warengruppe relevanten Importen und Exporten
(in EUR). Wie fiir die Vergleiche fir den Binnenverkehr, erfolgte auch hier die Zuteilung der

Importe und Exporte auf die Warengruppen entsprechend des gleichen Schemas mit Hilfe
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der Aufkommens- und Verwendungsrechnung der dort ausgewiesenen Importe und Ex-

porte nach Wirtschaftsklassen.

Abbildung 17: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im Quell-
und Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes der
Warengruppe 1 (Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse) in Osterreich 1995 — 2020
indiziert (vgl. Tabelle 55 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens [t], Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR]
der 'Warengruppe 1' 1995 - 2020
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Quelle: Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und

Verwendungstabellen), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

In der Warengruppe 1 (Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse) steigen die Transport-
leistung und auch das Transportaufkommen im betrachteten Zeitraum von 1995 bis 2020
in etwa gleich wie der warengruppenrelevante Import und Export. Unterbrochen wird diese
sehr dhnliche Entwicklung insbesondere in den Jahren 2003 bis 2009. Sinkt 2003 zunachst
der Verkehr trotz anhaltender wirtschaftlicher Entwicklung, so steigt der Verkehr 2007 kurz-
fristig sprunghaft an, um dann zwei Jahre lang zu sinken. Ein dhnliches Bild zeigt sich auch
im Jahr 2018, in welchem es einen sprunghaften Anstieg des Verkehrs gegeben hat, ohne

dass die Wirtschaft entsprechend mit gestiegen wire.
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Abbildung 18: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im Quell-
und Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes der
Warengruppe 2 (Nahrungs- und Futtermittel) in Osterreich 1995 — 2020 indiziert (vgl.
Tabelle 56 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens [t] und Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR]
der 'Warengruppe 2' 1995 - 2020
Index (1995=100)
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Quelle: Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und

Verwendungstabellen), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Die Transportleistung der Warengruppe 2 (Nahrungs- und Futtermittel) im Quell- und Ziel-
verkehr steigt etwas geringer als das Transportaufkommen dieser Warengruppe. Die durch-
schnittliche Entfernung ist demnach etwas gesunken. Im Vergleich zur Transportleistung
steigen Import und Export dieser Warengruppe etwas starker. Die trifft vor allem auf die
Jahre nach der Wirtschaftskrise 2008 / 2009 zu. Von 2017 auf 2018 zeigt die verkehrliche
Entwicklung jedoch einen sehr starken Sprung, der diese davor stattgefundene hohere Stei-

gerung von Import und Export wieder wettmacht.
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Abbildung 19: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im Quell-
und Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes der
Warengruppe 3 (Feste mineralische Brennstoffe, Erd6l und Erzeugnisse, Erze und
Metallabfille, Steine Erden und Baustoffe) in Osterreich 1995 — 2020 indiziert (vgl. Tabelle
57 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens [t], Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR]
der 'Warengruppe 3' 1995 - 2020
Index (1995=100)
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Die warengruppenrelevanten Importe und Exporte der Warengruppe 3 (Feste mineralische
Brennstoffe, Erddl und Erzeugnisse, Erze und Metallabfalle, Steine Erden und Baustoffe)
stiegen zwischen 2003 und 2012 deutlich starker als das Transportaufkommen und die
Transportleistung. Zwischen 2013 und 2015 erfolgte jedoch ein deutlicher Riickgang der

Importe und Exporte bei gleichbleibender geringer Steigerung der Transporte.
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Abbildung 20: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im Quell-
und Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes der
Warengruppe 4 (Eisen, Stahl und NE-Metalle) in Osterreich 1995 — 2020 indiziert (vgl.
Tabelle 64 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens [t], der Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR]
der 'Warengruppe 4' 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Bis zur Wirtschaftskrise 2008/2009 wuchsen die warengruppenrelevanten Importe und Ex-
porte der Warengruppe 4 (Eisen, Stahl und Nichteisen-Metalle) starker als die Transport-
leistung und dass Transportaufkommen. In der Krise erfolgte jedoch ein deutlich starkerer
Absturz der Importe und Exporte im Vergleich zum Transport. Im ersten Nachkrisenjahr war

dann der Anstieg der Importe und Exporte wieder starker als jener des Transportes.
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Abbildung 21: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im Quell-
und Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes der
Warengruppe 5 (Chemie) in Osterreich 1995 — 2020 indiziert (vgl. Tabelle 59 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens [t], Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR]
der 'Warengruppe 5' 1995 - 2020
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350
WG 5: Chemie| NSTR 7,8
300 s ettt
250 :
) e,
=] o o
' 200
L o
D
a
=
% 150
©°
£
100
50
0
2 o A N V) O » SV > M $H o Q NS 9 \N) S > i ] o A N 9 Q
S & & P & O O O & O & & DD YD D DY @
GG AR A I S i i i P R R S P P S P S R S
——=Transportaufkommen  ==-Transportleistung  ----- warengruppenrelevanter

Import&Export (zu Preisen 2015)

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

In der Warengruppe 5 (Chemie) weisen die warengruppenrelevanten Importe und Exporte
wahrend es gesamten Zeitraums ein starkeres Wachstum als die Transportleistung und das

Transportaufkommen auf.
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Abbildung 22: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im Quell-
und Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes der
Warengruppe 6 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Waren) in Osterreich 1995 — 2020
indiziert (vgl. Tabelle 60 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens [t], der Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR]
der 'Warengruppe 6' 1995 - 2020

Index (1995=100)

300
WG 6: Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Waren| NSTR 9

250

g

=100]

[
w
o

Index [1995

8

50

0
a9 do O L H H N D D o b N L H O N A D W e L LA L O A0
& £y ] ) =] £ £ £ £ oy S 2 S + o N o o N &b

Transportaufkommen Transportleistung ~ «++-+ warengruppenrelevanter
Import&Export (zu Preisen 2015)

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

In der Warengruppe 6 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Waren) weisen die warengruppen-
relevanten Importe und Exporte insbesondere zwischen 2003 und 2007 eine héhere Stei-
gerung als der Transport auf. Ab 2018 stieg der Verkehr dann deutlich starker als die Im-

porte und Exporte.

Im folgenden Kapitel 4.3 werden die aus den im gegenstandlichen Kapitel 4.2 dargestellten
Entwicklungen der zur Analyse der (Ent)Kopplung relevanten GroRRen vergleichend zusam-

mengefasst und der Grad der (Ent)Kopplung abgleitet.
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4.3 Historischer (Ent)Kopplungsgrad

Basierend auf der Analyse der historischen Entwicklung von Giterverkehr und Wirtschaft
anhand der in Kapitel 4.2 dargelegten Abbildungen mit der Gegeniiberstellung der Entwick-
lung des Transportes und der Entwicklung entlang unterschiedlicher Indikatoren (Aufkom-
men, Leistung, BIP, BWS, BWS jener Branchen, die fiir die unterschiedlichen Gltergruppen
relevant sind, Import/Export der Branchen, die fur unterschiedlichen Giitergruppen rele-
vant sind) wird der Grad der Entkopplung quantifiziert (zum Begriff (Ent)kopplung — siehe
Kapitel 3.2). Dieser Grad der Entkopplung leitet sich aus der prozentualen Verdnderung des
Verkehrsaufkommens durch die prozentuale Veranderung des BIP in einem bestimmten
Zeitraum ab (BIP-Elastizitat des Verkehrs).

Der Entkopplungsgrad kann fir unterschiedliche Indikatoren, unterschiedliche Zeitraume
und unterschieden nach Warengruppen und Verkehrsart abgeleitet werden. Dies ermog-

licht eine Analyse der Entkopplung nach unterschiedlichen Gesichtspunkten.

Der Entkopplungsgrad kann jahrlich schwanken. Eine Verdnderung des Wirtschaftswachs-
tums kann sich zudem erst mit einer gewissen zeitlichen Verzégerung auf das Transportauf-
kommen bzw. die Transportleistung auswirken. Deshalb werden in der Literatur Entkopp-
lungsgrade entweder fir einen langeren Zeitraum oder flir mehrere Zeitrdume, wie zum
Beispiel Jahrzehnte, abgeleitet und dargestellt. Flir die vorliegende Analyse wurden fol-

gende Vergleichsjahre gewahlt:

1. 1995 und 2020: Dies ist der aus den recherchierten Daten langst mogliche Zeitraum,
fir welchen alle Daten konsistent zur Verfligung stehen.

2. 2005 und 2019: Eine oftmals in der Literatur gewahlte gleichmaRige Unterteilung des
Zeitraums 1995 bis 2020 in zwei gleiche Abschnitte, wiirde bedeuten, dass im zweiten
Zeitraum (zwischen 2007 und 2020) beide in diesem Zeitraum eingetretenen Krisen
(Wirtschafts- und Finanzkrise 2009 / 2010 und COVID19 ab 2020) liegen wiirden.
Daher wurde ein Teilzeitraum gewahlt, der nicht mit einer Krise endet, jedoch etwas
kiirzer als der erste gewdhlte Zeitraum ist. Dieser Zeitraum ermaoglicht eine
Betrachtung der Entkopplung ohne den starken Einschnitt durch COVID im Jahr 2020
und ermoglicht aber auch im Vergleich zur Betrachtung inkl. 2020, aufzuzeigen,
welche Verkehrsarten und welche Warengruppen durch COVID19 und seine
wirtschaftlichen und verkehrlichen Effekte wie betroffen waren und in welchen
Bereichen es damit zumindest temporar und krisenbedingt zu einer Entkopplung

gekommen ist.
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Die folgende Tabelle zeigt die unterschiedlichen Grade der Entkopplung (entsprechend den

Ausfiihrungen in Kapitel 3.2) und ist Basis fir die nach der Tabelle ausgefiihrte qualitative

Analyse der Entkopplung.

Tabelle 4: Uberblick iiber den Grad der Entkopplung im Binnen-/Quell-/Zielverkehr nach

Warengruppen

Verkehrliche Trans- Trans- Trans- Trans-

VergleichsgroRe port- port- port- port- Trans- Trans- Trans- Trans-
aufkom- aufkom- aufkom- aufkom- port- port- port- port-
men men men men leistung leistung leistung leistung

ertsc!1aftllc'l.1e BIP BIP BWS BWS BIP BIP BWS BWS

Vergleichsgroe gesamt gesamt gesamt gesamt

Zeitraum 1995 - 2005 - 1995 - 2005 - 1995 - 2005 - 1995 - 2005 -

2020 2019 2020 2019 2020 2019 2020 2019

Warengruppe 1 1,19 1,24 1,32 1,29 1,14 1,29 1,26 1,35

Faktor

Warengruppe 1 . sehr sehr sehr . sehr sehr sehr

negativ . . . negativ . . .

Bewertung negativ negativ negativ negativ negativ negativ

Warengruppe 2 0,98 1,23 1,08 1,28 1,07 1,33 1,18 1,38

Faktor

Warengruppe 2 negativ sehr negativ sehr negativ sehr negativ sehr

Bewertung & negativ & negativ & negativ & negativ

Warengruppe 3 1,07 1,28 1,18 1,33 1,06 1,10 1,17 1,14

Faktor

Warengruppe 3 negativ sehr negativ sehr negativ negativ negativ negativ

Bewertung negativ negativ

Warengruppe 4 0,99 1,31 1,09 1,36 0,98 1,30 1,08 1,36

Faktor

Warengruppe 4 . sehr . sehr . sehr . sehr

negativ . negativ . negativ . negativ .

Bewertung negativ negativ negativ negativ

Warengruppe 5 0,59 0,86 0,65 0,90 0,65 0,89 0,72 0,92

Faktor

Warengruppe 5 ositiv negativ ositiv negativ ositiv negativ ositiv negativ

Bewertung p g p g p g p g

Warengruppe 6 1,96 1,25 2,16 1,30 1,63 1,15 1,80 1,19

Faktor
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Verkehrliche Trans- Trans- Trans- Trans-

VergleichsgroBe port- port- port- port- Trans- Trans- Trans- Trans-
aufkom- aufkom- aufkom- aufkom- port- port- port- port-
men men men men leistung leistung leistung leistung

ertschaftllc.l:\e BIP BIP BWS BWS BIP BIP BWS BWS

VergleichsgroRe gesamt gesamt gesamt  gesamt

Zeitraum 1995 - 2005 - 1995 - 2005 - 1995 - 2005 - 1995 - 2005 -

2020 2019 2020 2019 2020 2019 2020 2019

Warengruppe 6 sehr sehr sehr sehr sehr . sehr .

. . . . . negativ . negativ

Bewertung negativ negativ negativ negativ negativ negativ

Insgesamt 1,21 1,25 1,33 1,30 1,20 1,16 1,32 1,21

Faktor

Insgesamt sehr sehr sehr sehr . . sehr sehr

. . . . negativ negativ . .

Bewertung negativ negativ negativ negativ negativ negativ

Bewertung: sehr negativ ... Faktor > 1,2 (expansive negative Entkopplung); negativ ... Faktor von 0,8 bis 1,2

(expansive Kopplung); positiv ... Faktor von 0 bis 0,8 (schwache Entkopplung). Anmerkung: Faktor <0 (starke

Entkopplung) kommt in Osterreich nicht vor.

Quelle: Eigenen Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 5: Uberblick iiber den Grad der Entkopplung im Binnenverkehr nach

Warengruppen

Verkehrliche
VergleichsgroRe

Wirtschaftliche

Transport- Transport-
aufkommen aufkommen
Warengruppen- Warengruppen-

Transport-

leistung

Warengruppen-

Transport-
leistung

Warengruppen-

VergleichsgroRe relevante BWS relevante BWS relevante BWS relevante BWS
Zeitraum 1995 - 2020 2005 - 2019 1995 - 2020 2005 - 2019
Warengruppe 1 1,48 1,18 1,30 1,06
Faktor
Warengruppe 1 . . . .
Bewertung sehr negativ negativ sehr negativ negativ
Warengruppe 2 0,86 1,09 0,93 1,16
Faktor
Warengruppe 2 negativ negativ negativ negativ
Bewertung g & g g
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Verkehrliche
VergleichsgroRe

Wirtschaftliche
VergleichsgroBe

Transport-
aufkommen

Warengruppen-
relevante BWS

Transport-
aufkommen

Warengruppen-
relevante BWS

Transport-
leistung

Warengruppen-
relevante BWS

Transport-
leistung

Warengruppen-
relevante BWS

Zeitraum 1995 - 2020 2005 - 2019 1995 - 2020 2005 - 2019
Warengruppe 3 1,42 1,85 1,33 1,66
Faktor

Warengruppe 3 sehr negativ sehr negativ sehr negativ sehr negativ
Bewertung

Warengruppe 4 1,22 1,44 0,93 1,18
Faktor

Warengruppe 4 sehr negativ sehr negativ negativ negativ
Bewertung

Warengruppe 5 0,57 0,78 0,47 0,66
Faktor

Warengruppe 5 o it iti iti
Bewertung positiv Postty postty oSt
Warengruppe 6 221 1,26 1,84 1,22

Faktor

Warengruppe 6
Bewertung

sehr negativ

sehr negativ

sehr negativ

sehr negativ

Bewertung: sehr negativ ... Faktor > 1,2 (expansive negative Entkopplung); negativl ... Faktor von 0,8 bis 1,2

(expansive Kopplung); positiv ... Faktor von 0 bis 0,8 (schwache Entkopplung). Anmerkung: Faktor <0 (starke

Entkopplung) kommt in Osterreich nicht vor.

Quelle: Eigenen Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Tabelle 6: Uberblick iiber den Grad der Entkopplung im Quell-/Zielverkehr nach

Warengruppen

Verkehrliche Transport- Transport- Transport- Transport-
VergleichsgroBe aufkommen aufkommen leistung leistung
Wirtschaftliche = Warengruppen- Warengruppen- Warengruppen- Warengruppen-
VergleichsgroRe relevanter relevanter relevanter relevanter
Import & Export Import & Export Import & Export Import & Export

Jahr 1995 - 2020 2005 - 2019 1995 - 2020 2005 - 2019
w 1

arengruppe 0,83 1,11 0,84 1,25
Faktor
Warengruppe 1 negativ negativ negativ sehr negativ
Bewertung & & & &
Warengruppe 2 1,09 1,18 0,83 1,16
Faktor
Warengruppe 2 . . . .
Bewertung negativ negativ negativ negativ
Warengruppe 3 0,85 1,53 0,71 1,23
Faktor
Warengruppe 3 negativ sehr negativ positiv sehr negativ
Bewertung
Warengruppe 4 0,76 1,44 0,79 1,47
Faktor
W 4

arengruppe positiv sehr negativ positiv sehr negativ
Bewertung
w 5

arengruppe 0,28 0,64 0,36 0,71
Faktor
Warengruppe 5 ositiv ositiv ositiv ositiv
Bewertung P P P P
Warengruppe 6 1,08 1,26 0,99 1,12
Faktor
Warengruppe 6 negativ sehr negativ negativ negativ
Bewertung & g & g

Bewertung: sehr negativ ... Faktor > 1,2 (expansive negative Entkopplung); negativ ... Faktor von 0,8 bis 1,2

(expansive Kopplung); positiv ... Faktor von 0 bis 0,8 (schwache Entkopplung). Anmerkung: Faktor <0 (starke

Entkopplung) kommt in Osterreich nicht vor.

Quelle: Eigenen Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Die folgende Abbildung visualisiert den in Tabelle 4 dargelegten Grad der (Ent)kopplung in

Osterreich.

Abbildung 23: Uberblick (iber den Grad der Entkopplung zwischen 1995 und 2020

Grad der (Ent)Kopplung zwischen Wirtschaft und Verkehr 1995 - 2020

WG: Warengruppe
QzZV: Quell-, Zielverkehr
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Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Grundsatzlich vergleicht man bei der Darstellung des Entkopplungsgrades die Entwicklung
der Transport- bzw. der Fahrleistung (fiir diese gibt es fiir Osterreich leider nicht ausrei-
chend Daten) mit der Wirtschaftsentwicklung. Zu Vergleichszwecken wurde auch die Ent-
wicklung des Transportaufkommens der Wirtschaftsentwicklung gegenlbergestellt. Der
Entkopplungsgrad bewegt sich bei allen Warengruppen und Verkehrsarten mit beiden Indi-

katoren auf einem dhnlichen Niveau.
Einzig in Warengruppe 5 (Chemie) ist eine schwache Entkopplung festzustellen, die sowohl
im Binnenverkehr als auch im Quell- und Zielverkehr zu sehen ist und auch unabhangig vom

Betrachtungszeitraum feststellbar ist.

Demgegeniiber steht Warengruppe 6 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Waren), die bei fast

allen Indikatoren eine expansive negative Entkopplung aufweist — in dieser Warengruppe
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steigt der Verkehr deutlich stérker als die warengruppenrelevante Bruttowertschopfung.
Dies gilt sowohl fiir bei Betrachtung des Transportaufkommens (die Menge der ausge-
tauschten Guter steigt deutlich starker als die Wirtschaft insgesamt) als auch der Branchen,
die das Transportaufkommen dieser Warengruppe erzeugen. Im Quell- und Zielverkehr —
insbesondere, wenn das Jahr 2020 (COVID19) mit in die Betrachtung einbezogen wird —
kann jedoch eine expansive Kopplung anstelle einer expansiven negativen Entkopplung

festgestellt werden.

In der Warengruppen 3 (Feste mineralische Brennstoffe, Erddl und Erzeugnisse, Erze und
Metallabfélle, Steine Erden und Baustoffe) und 4 (Eisen, Stahl und NE-Metalle) zeigen sich
im Quell- und Zielverkehr deutliche Unterschiede durch die unterschiedlichen Betrach-
tungszeitrdume. Beim Quell- und Zielverkehr dieser beiden Warengruppen zeigt sich in der
Zeitreihe von 1995 bis 2020 eine schwache Entkopplung. Betrachtet man den Grad der Ent-
kopplung jedoch fiir den Zeitraum 2005 bis 2019, so zeigt sich eine expansive negative Ent-
kopplung. Die Hintergriinde dafiir sind der Einbruch von 2019 auf 2020 durch COVID19, der
jedoch im Vergleich Verkehr und Import/Export unterschiedlich stark ausfallt und eine deut-
lich hohere Steigerung des Transportes (Aufkommen und Leistung) als des Importes/Expor-
tes zwischen 2005 und 2019 und eine umgekehrte Entwicklung (deutlich starkere Entwick-
lung Import/Export als Verkehr) im Zeitraum 1995 bis 2005.
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5 Einflussfaktoren

Basierend auf einer Literaturanalyse und der Analyse der historischen Relevanz
potenzieller Faktoren in Osterreich werden zunichst jene Einflussfaktoren
identifiziert und beschrieben, die im Zeitraum 1995 bis 2020 die unterschiedliche
Entwicklung von Gltertransport und Wirtschaft beeinflusst haben. Aufbauend auf
diesem Wissen, Gesprachen mit der Transportwirtschaft und der verladenden
Wirtschaft und einem Workshop zum Thema wurden die in Osterreich zukiinftig
relevanten Einflussfaktoren und Wirkungsketten bezliglich des
Wirtschaftswachstums und des Verkehrsaufkommens und daraus ableitbaren

Chancen einer Entkopplung analysiert und dargelegt.

5.1 Historische Faktoren der Entkopplung

Basierend auf einer Literaturanalyse und einer Datenanalyse, die die Entwicklung von un-
terschiedlichen Faktoren zeigt, werden die in der Vergangenheit relevanten Faktoren, die

die Entwicklung von Wirtschaft und Verkehr beeinflusst haben, dargelegt.

5.1.1 Literaturanalyse
Die Transportbewegungen resultieren aus verschiedenen Entscheidungen von Produ-

zent:innen, dem Handel, der Transportwirtschaft und letztlich den Konsument:innen. Diese
reichen vom Produktionsstandort, den Produktionsprozessen, Distribution und Vertrieb
bzw. Handel, der Auswahl der Transportdienstleister:innen. Verschiedene Faktoren beein-
flussen diese Entscheidungen und haben Auswirkungen auf die Entwicklung von Verkehrs-
als auch Wirtschaftsentwicklung. Die Einflussfaktoren (auch Driving Forces) sind Faktoren,
die den Zustand des Systems und damit die Performanceindikatoren (oder State-Indikato-
ren) beeinflussen. Diese Einflussfaktoren sollen — soweit moglich — mit einem geeigneten
Indikatoren-Set beschrieben werden. MalRnahmen, die auf die Faktoren wirken, werden in

Kapitel 6 thematisiert.

Im Guterverkehr sind unter anderem die Transportkosten und -zeiten, Raumstrukturen

bzw. -ordnung, Gulterpreisstrukturen sowie das verfligbare Einkommen und persoénliche
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Préferenzen der Konsument:innen wichtige Einflussfaktoren auf die Kopplung des Wirt-

schaftswachstums und des Guterverkehrs (UBA 2008). Dariiber hinaus spielen auch die Ma-

terialintensitat, der technische Fortschritt (Digitalisierung, Dematerialisierung), die Entwick-

lung von Markten sowie die Organisation des Transports wie z.B. Tourenplanungen und
Verpackung eine wichtige Rolle (Baum 1995, OECD 2004, INFRAS / IRE 2006).

Basierend auf der Literaturanalyse werden folgende historische Einflussfaktoren als rele-

vante Entkopplungsfaktoren fiir Osterreich betrachtet:

e Raumplanung und Infrastruktur

Infrastruktur und Verkehrsnetze

Stadtplanung und Raumordnung

Regionale und strukturelle Eigenschaften (Anzahl, Standort und Kapazitdt von
Fabriken und Lagern)

Malgebliche rechtliche Rahmenbedingungen fir Infrastruktur und Transport

Transport- und Telekommunikationsinfrastruktur

e  Wettbewerb und Markt

Kommerzielle Faktoren (bspw. Konkurrenzdruck bei der Produktion)
MarktgroRe

Anteile der Wirtschaftssektoren am BIP (Industrie- versus Dienstleistungssektor)
Transportintensitat der industriellen Produktion (transportierte
Tonnen/industrielle Produktion)

Handelsbeziehungen

Intra-industrielle Spezialisierung (Grubel-Lloyd Index fiir intra-industriellen
Handel)

e Gesellschaft und Technik

Ersetzen des Transports von physischen Produkten durch den Transfer von
Informationen
Wohn- und Konsummuster

Technischer Wandel und Digitalisierung des Logistiksektors
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e Produktion

Systeme der Produktion und Lagerung (z.B. Just-in-Time)
Auslagerung bestimmter Produktionsschritte (Wertschopfungstiefe)
Raumliche Struktur der Produktion

Lokale und regionale Produktion

Grad der gemeinsamen Nutzung von Infrastrukturen und Fahrzeugen
Flexible Produktionstechnologien

Beschaffungs- und Vertriebsstrategien

e Produkteigenschaften (in- als auch auslandische Produktion)

Durchschnittliche Wertedichte

Produktvielfalt (extensiver Rand im Warenhandel)
Diversifizierung

Produktqualitat und Lebensdauer

Komplexitdt der Produkte

Physisches Handelsvolumen/Materialvolumen

e Transportwirtschaft und Logistik

Umschlagsfaktor
Struktur der Supply Chain
Geographische Verteilung der Warenstrome (Marktdispersion)

Transportzeiten und -kosten

Fiir die Datenanalyse werden verschiedene Einflussfaktoren quantitativ untersucht. Auf-

grund der Datenverfligbarkeit wird der Fokus auf jene Einflussfaktoren gelegt, die in der

Literatur als maRgeblich bzw. als ibergeordnete Schliisselfaktoren genannt werden (z.B.
OECD 2004, INFRAS / IRE 2006, OECD 2006, UBA 2008, Alises und Vasallo 2015). Folgende

Einflussfaktoren gelten als Schliisselfaktoren:

* Produkteigenschaften: Wertedichte und Materialintensitat (Begriffsdefinition siehe

nachfolgende Absatze),

e raumliche Struktur von Produktion (und Konsum) sowie

e Organisation des Transports.

Die Wertedichte setzt den Wert der produzierten und beforderten Giter ins Verhaltnis zu
deren Gewicht. Die Wertedichte (Euro/Tonne) bzw. der Kehrwert der Wertedichte
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(Tonne/Euro) kann auf Basis der AuRenhandelsstatistik® sowie der Input-Output-Tabelle

und der Verkehrsstatistik (Transportaufkommen in Tonnen) quantitativ analysiert werden.

Die Materialintensitat zeigt das Verhaltnis des Inlandsmaterialverbrauches (DMC, Domestic
Material Consumption) zum Bruttoinlandsprodukt (BIP) bzw. zur Bruttowertschopfung
(BWS). Die Materialintensitat ist ein Indikator fir die Ressourceneffizienz und entspricht
dem Kehrwert der Ressourcenproduktivitat. Die Entwicklung der Ressourcenproduktivitat
liegt mit der Materialflussrechnung vor (Statistik Austria 2022). Der Indikator kann also als
die Menge des verbrauchten Materials pro in der Wirtschaft erzeugtem Euro interpretiert
werden. Eine sinkende Materialintensitdt kann zu einer Entkopplung von Wirtschaft und
Verkehr beitragen. Eine steigende Materialintensitdt dagegen férdert eine Kopplung von
Wirtschaft und Verkehr. Da der DMC als die jahrliche Menge an Rohmaterial, die aus dem
Inland entnommen wird, zuziglich aller physischen Einfuhren und abziglich aller physi-
schen Ausfuhren definiert ist, bedeutet eine negative Materialintensitat, dass die physi-

schen Ausfuhren die Einfuhren und das inléndische Material (ibersteigen.

Der Guterverkehr ist eng mit den Materialflissen einer Wirtschaft verbunden. Materialien
werden in der Regel Gber mehrere Stufen von den Erzeugern zu den Handlern zu den Kon-
sument:innen und schlieBlich zu den Abfalllagerungen transportiert oder in ein anderes
Land exportiert. Zwischen diesen Stufen werden die Materialien von einem Akteur zum
ndchsten transportiert. Die Entwicklung der rdumlichen Struktur der Produktion kann auf
Basis verschiedener Indikatoren analysiert werden (OECD 2004, Ceaprez 2008, Farhauer
und Kroll 2009). Vor dem Hintergrund der im Rahmen der OECD-Studien (OECD 2004)
durchgefiihrten Analysen fiir Osterreich ist eine Aktualisierung des Verhiltnisses zwischen
dem direkten Materialinput (DMI, Direct Material Input) und dem Transportaufkommen

sinnvoll.

In Bezug auf die Organisation des Transports kann die Entwicklung der durchschnittlichen
Transportdistanz sowie die durchschnittliche Beladung relevante Hinweise geben. Zu be-
achten ist hierbei jedoch, dass die Verkehrsdaten nach dem Territorialitatsprinzip erhoben

werden und die quantitative Analyse daher gewissen Einschrankungen unterliegt.

6 Mit der AuRenhandelsstatistik stehen Angaben zum Gewicht und Wert der Giiter im Import (exkl. Fracht
und sonstige Kosten) und Export (inkl. Exportabgaben, Fracht und sonstige Kosten) zum Zeitpunkt des
GrenzUbertritts zur Verfigung.
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Der Umschlagsfaktor beschreibt die Art und Weise, wie die in der Wirtschaft produzierten
und importierten Guter in die insgesamt beforderten Tonnen umgerechnet werden. Der
Faktor errechnet sich aus dem Verhaltnis der Anzahl bewegter und produzierter Tonnen.
Diese Zahl ist abhangig von der Anzahl der Knotenpunkte bzw. Umschldge in den Lieferket-
ten zwischen Produktion und Endverbrauch. Der Umschlagsfaktor wird vor allem durch
strukturelle und logistische Faktoren, wie zum Beispiel durch die raumliche Konzentration
von Produktion und Lagerbestanden und die Entwicklung von Konsolidierungszentren be-

einflusst.

Die Entwicklung der Infrastrukturnetze bericksichtigt die Lange der StraRen- und Schie-

neninfrastruktur.

Erganzend hierzu kann die Entwicklung der Transportkosten bzw. der Erzeugerpreisindizes
Dienstleistungen (Giterbeférderung im StraBenverkehr, Lagerei, Frachtumschlag) wichtige

Hinweise liefern.

5.1.2 Datenanalyse
In den folgenden Subkapiteln wird die historische Entwicklung potenzieller Entkopplungs-

faktoren, die mittels verfligbarer Daten analysiert werden kdnnen, entsprechend beleuch-

tet und mit der Verkehrsentwicklung in Relation gesetzt.

Wertedichte und Materialintensitat
Die mit dem Verbraucherpreisindex (VPI) bereinigten Wertedichten im Import- und Export-
verkehr haben sich in den Jahren 1995 bis 2020 kaum verandert. Im Export sind diese kon-

stant geblieben. Im Import gab es eine minimale Erhéhung.

Die Wertedichte kann Auskunft (iber die Art der produzierten und beférderten Gliter geben.
So weisen beispielsweise Giter des Baugewerbes (Warengruppe 3) oft eine geringe Werte-
dichte auf und erfordern zahlreiche Fahrten, was wiederum einen hohen Umschlagsfaktor
bedeutet (Alises et al. 2014). Das Wachstum der Bauwirtschaft kann also dazu beitragen,
dass das Wachstum des Transportaufkommens das BIP-Wachstum (ibersteigt. Fiir weitere
Analysen ware es interessant, die Wertedichte nach Warengruppen zu analysieren. Aktuell

liegen die Daten dafiir jedoch nicht vor.
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Abbildung 24: Entwicklung der Wertedichten im Import und Export (VPI-bereinigt) (vgl.
Tabelle 61 im Anhang)

Entwicklung der Wertedichten (EUR/kg) in Osterreich (Basis: Import/Export-
AuRenhandelstatistik) zu laufenden Preisen
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Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, AuRenhandelsstatistik), eigene Berechnungen der Herry
Consult GmbH

Abbildung 25 illustriert die Entwicklung der Materialintensitat (Inlandsmaterialverbrauch
DMC / BWS der jeweiligen Warengruppe) nach Warengruppen (vgl. auch die Erlduterungen
in Kapitel 5.1.1). Es ist ersichtlich, dass die Warengruppe Chemie (Warengruppe 5) eine ne-
gative Entwicklung der Materialintensitat aufweist. Dies ist damit zu begriinden, dass der
Inlandsmaterialverbrauch gesunken und die Exporte der Warengruppe gestiegen sind bzw.
die Exporte den DMI Ubersteigen. Die Materialintensitat der Warengruppe Fahrzeuge, Ma-

schinen, sonstige Waren (Warengruppe 6) steigt dagegen an.

Abbildung 26 zeigt die Entwicklung der Materialintensitat nach Warengruppen mit absolu-
ten Werten. Dabei ist ersichtlich, dass die Warengruppe , Feste mineralische Brennstoffe,
Erdol und Erzeugnisse, Erze und Metallabfélle, Steine Erden und Baustoffe” (Warengruppe
3) und die Warengruppe , Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse” (Warengruppe 1) im

Vergleich zu den anderen Warengruppen eine sehr hohe Materialintensitat aufweisen.
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Abbildung 25: Entwicklung der Materialintensitat (DMC / BWS) nach Warengruppen
indiziert (Index 2000 =100) (vgl. Tabelle 62 im Anhang)
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Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Abbildung 26: Entwicklung der Materialintensitat (DMC / BWS) nach Warengruppen
absolute Werte (vgl. Tabelle 63 im Anhang)

Entwicklung der Materialintensitat (DMC/BWS) nach Warengruppen absolute Werte
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Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Abbildung 27 und Abbildung 28 zeigen die Entwicklung der Materialintensitat auf Basis des
inlandischen Materialeinsatzes (DMI). Der DMI entspricht der verwerteten Inlandsent-
nahme und der Einfuhr aus dem Ausland. Die Exporte wurden also fiir diese Analyse noch
nicht vom Materialeinsatz abgezogen. Die Grafik zeigt, dass insbesondere die Warengruppe
Chemie (Warengruppe 5) eine sinkende Materialintensitat aufweist. Das heil’t, dass der di-
rekte Materialeinsatz pro Bruttowertschopfung sinkt. Dies kann zu einer Entkopplung (vgl.
Kapitel 2) beitragen. Die Warengruppe Chemie wird in einer Fallstudie (siehe Kapitel 5.2)
naher beleuchtet.

62 von 270 Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040



Abbildung 27: Entwicklung der Materialintensitat (DMI / BWS) nach Warengruppen
indizierte Werte (vgl. Tabelle 64 im Anhang)
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Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Abbildung 28: Entwicklung der Materialintensitat (DMI / BWS) nach Warengruppen (vgl.
Tabelle 65 im Anhang)

Entwicklung der Materialintensitit (DMI/BWS) nach Warengruppen
(Tonnen/1.000 Euro)
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Grafik INFRAS. Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry
Consult GmbH

Raumliche Struktur der Produktion

Aus dem Verhaltnis Transportaufkommen zu direktem Materialinput (DMI) kann die Anzahl
der transportierten Tonnen pro Materialinput bestimmt werden (OECD 2004). Die sich da-
raus ergebende Zahl kann als die durchschnittliche Anzahl der Verladungen jeder Tonne
DMI auf einem Transportfahrzeug interpretiert werden. Die Abbildung 29 zeigt, dass im be-
trachteten Zeitraum das Verhéltnis gestiegen ist. Das Transportaufkommen stieg im be-
trachteten Zeitraum schneller an als der DMI. Diese Entwicklung kdnnte auf eine Zunahme
der Anzahl an Verarbeitungsstufen und eine starkere raumliche Trennung von Konsum und
Produktion hindeuten. Diese Entwicklung trug dazu bei, dass insgesamt keine Entkopplung
stattfand.
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Abbildung 29: Verhaltnis zwischen DMI und Transportaufkommen (vgl. Tabelle 66 im

Anhang)
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Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH.

Die Abbildung 30 zeigt die Entwicklung des DMI nach Warengruppen fiir den Zeitraum zwi-
schen 2000 und 2020. Im Folgenden wird der DMI und das Transportaufkommen einiger

Warengruppen genauer betrachtet.
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Abbildung 30: Entwicklung des direkten Materialinputs (DMI) nach Warengruppen 2000 —
2020 (vgl. Tabelle 67 im Anhang)
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Quelle: Statistik Austria (STATcube), eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Abbildung 31 zeigt den direkten Materialeinsatz und das Transportaufkommen fiir die Wa-
rengruppe 3 (Feste mineralische Brennstoffe, Erdol und Erzeugnisse, Erze und Metallabfalle,
Steine Erden und Baustoffe). Obwohl der DMI dieser Warengruppe im betrachteten Zeit-
raum relativ konstant blieb, nahm die Menge der beférderten Tonnen der Warengruppe zu.
Diese Entwicklung kénnte auf ein Wachstum der Anzahl an Verarbeitungsstufen innerhalb
dieser Warengruppe hindeuten. Vor allem im Jahr 2005 stieg das Transportaufkommen im
Gegensatz zum DMI betrachtlich. In Abbildung 13 ist ersichtlich, dass die Warengruppen-
relevante Bruttowertschopfung der Warengruppe 3 bis 2005 ein starkeres Wachstum auf-
wies als das Transportaufkommen. Veranderungen der raumlichen Strukturen und eine Zu-
nahme der Verarbeitungsstufen kénnten in dieser Warengruppe zu einer Kopplung von Ver-
kehr und Wirtschaft beigetragen haben.
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Abbildung 31: DMI und Transportaufkommen der Warengruppe 3 (vgl. Tabelle 68 im
Anhang)
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Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Abbildung 32 zeigt den DMI und das Transportaufkommen der Warengruppe 4 (Eisen, Stahl
und NE-Metalle). Verglichen mit der Warengruppe 3 weisen der DMI und das Transportauf-
kommen der Warengruppe 4 eine dhnliche Entwicklung auf. Das Transportaufkommen und
der DMI entwickeln sich fast parallel zueinander. Das Transportaufkommen weist einen ten-
denziell héheren Anstieg als die BWS auf. Allerdings ist diese Differenz gering. Das bedeutet,
dass sich im betrachteten Zeitraum die Anzahl der Verarbeitungsstufen in dieser Waren-

gruppe kaum bis wenig verandert haben.
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Abbildung 32: DMI und Transportaufkommen der Warengruppe 4 (vgl. Tabelle 68 im

Anhang)
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Grafik INFRAS. Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry
Consult GmbH

Tabelle 7 fasst die Entwicklung des Transportaufkommens pro Tonne Materialeinsatz fir
die Warengruppen zusammen. Das Verhaltnis ist bei zwei Warengruppen (Chemie sowie
Fahrzeuge, Maschine, sonst. Waren) gesunken, was auf eine Entkopplung in diesen beiden
Warengruppen hindeuten kann. Insgesamt betrachtet ist das Transportaufkommen im Ver-

héltnis zum Materialeinsatz jedoch gestiegen.
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Tabelle 7: Ubersicht Entwicklung Verhéltnis DMI/Transportaufkommen (2000 — 2020)

Warengruppe Entwicklung Anzahl transportierte Tonnen
pro Tonne Materialeinsatz

WG1: Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse steigend
WG2: Andere Nahrungs- und Futtermittel konstant
WG3: Feste mineralische Brennstoffe, Erdol&- stark steigend
Erzeugnisse, Erze und Metallabfille, Steine Erden und

Baustoffe

WG4: Eisen, Stahl und NE-Metalle leicht steigend
WG5: Chemie leicht sinkend
WG6: Fahrzeuge, Maschine, sonst. Waren stark sinkend
Total steigend

Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, INFRAS; eigene Berechnungen INFRAS und der
Herry Consult GmbH.

Umschlagsfaktor

Der Faktor errechnet sich aus dem Verhaltnis der Anzahl bewegter und produzierter Ton-
nen. Abbildung 33 zeigt die Entwicklung des Umschlagsfaktors fiir den Quell- und Zielver-
kehr im Zeitraum von 1995 bis 2020. Die vorliegende Analyse kann aufgrund der Datenver-
fligbarkeit lediglich den Import- und Exportverkehr berticksichtigen. Der Umschlagsfaktor
hat sich bis ca. 2007 mehrheitlich riicklaufig entwickelt. Ab dem Jahr 2017 ist der Um-

schlagsfaktor wieder gestiegen.
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Abbildung 33: Umschlagsfaktor (vgl. Tabelle 69 im Anhang)
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Grafik INFRAS. Quelle: Verkehrsstatistik, AuBenhandelsstatistik, eigene Berechnungen der Herry Consult
GmbH

Der Umschlagsfaktor im Import und Export wird vor allem durch die Transportorganisation
beeinflusst. Ein tiefer Umschlagsfaktor ist ein Indikator erhohter Effizienz, d.h. die Glter

werden weniger oft umgeschlagen bzw. weniger oft transportiert.

Durchschnittliche Transportdistanz

Die durchschnittliche Transportdistanz ist im Binnen- als auch Quell- und Zielverkehr auf
Stralle und Schiene seit 2006 tendenziell gesunken. Auf der Stralle sank die Transportdis-
tanz vor allem im Quell- und Zielverkehr. Auf der Schiene hingegen stieg die Transportdis-
tanz im Quell- und Zielverkehr an. Im Binnenverkehr sank die durchschnittliche Transport-

distanz vor allem auf der Schiene.
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Abbildung 34: Entwicklung der durchschnittlichen Transportdistanz im Guterverkehr
(Strafle und Schiene)

Entwicklung der durchschnittlichen Entfernung (km im Inland) im GUV
(StraBe und Schiene) in Osterreich 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), eigene Berechnungen der Herry Consult
GmbH

Grundsatzlich ist bei grenzliberschreitenden Analysen zu beriicksichtigen, dass die Trans-
portleistung, mit der verglichen wird, nur die im Inland (in Osterreich) erbrachte Leistung
ist und nichts tGber die Entwicklung der Entfernungen der gesamten grenziiberschreitenden
Relation aussagt. Veranderungen in der Transportleistung sind meistens auf strukturelle
Anderungen zuriickzufiihren. Die zunehmende Wirtschaftsverflechtung mit den Staaten
des ehemaligen Ostblockes, insbesondere ab dem Beitritt der Staaten zur EU (zwischen
2004 und 2008) haben zu einer Verlagerung der Aufkommensanteile vom Westen in den
Osten gefiihrt. Beispielsweise weisen Warenimporte und -exporte der 6sterreichischen Ost-
region nach Osteuropa eine deutlich geringere Fahrweite im Inland auf als Warenimporte
und -exporte dieser Region nach Westeuropa. Diese Verschiebung der Anteile bedeutet
eine Reduktion der Fahrtweiten im Inland, ohne jedoch zwangslaufig die Gesamtfahrtweite

zwischen Quelle und Ziel zu reduzieren.
Abbildung 35 zeigt die durchschnittlichen Transportdistanzen auf StraRe und Schiene nach

Warengruppen fir die Verkehrsarten Binnen-, Quell- und Zielverkehr. Die groRte Reduktion

zeigt sich bei Warengruppe 6 (Fahrzeuge, Maschinen, sonst. Waren).
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Abbildung 35: Durchschnittliche Transportdistanz im Guterverkehr auf Stralse und Schiene
nach Warengruppen (vgl. Tabelle 71 im Anhang)
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auf StraBe und Schiene nach Warengruppen
180

0 \/\/\”\’\/\'/\/\ LN N\

120

100

km

80

60

40

20

Yo Yo Yo Yo Yo < S <o < T T o . D o D . < o o, o o, o o <o, D
B0 B "0, 0, "D, D, D B B B Y B B D % X % % R W L Y % %o %
WGl WaG2 —WG3 —WG4 WG5S WG6

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte), eigene Berechnungen

Auf Basis von Tabelle 4 kann die Wirkung der durchschnittlichen Transportdistanz (Trans-
portleistung/Transportaufkommen) auf den Grad der Entkopplung abgeleitet werden. Ein-
zelne Beispiele differenziert nach Verkehrsart zeigen einen Einfluss der Transportdistanz auf
den Grad der Entkopplung. Im Quell- und Zielverkehr (QZV) der Warengruppe 1 resultiert
zum Beispiel in Bezug auf die Transportleistung eine expansive negative Entkopplung (im
Zeitraum 2005 — 2019). Ohne Beriicksichtigung der Entwicklung der Entfernung (die durch-
schnittliche Transportdistanz der Warengruppe 1 ist im Jahr 2019 tiefer verglichen mit dem
Jahr 2005), d.h. in Bezug auf das Transportaufkommen, wiirde , lediglich” eine expansive
Kopplung zu beobachten sein. Die schwache Entkopplung beim Quell- und Zielverkehr der
Warengruppe 5 ist ohne die in dieser Warengruppe erfolgten Zunahme der durchschnittli-
chen Transportentfernung starker. Im Quell- und Zielverkehr der Warengruppe 6 kann eine
Reduktion der durchschnittlichen Fahrtweite beobachtet werden. Daraus ergibt sich an-
stelle einer expansiven negativen Kopplung (bei Betrachtung des Transportaufkommens)
ylediglich” eine expansive Kopplung. Im Binnenverkehr der Warengruppe 4 verursacht die
Reduktion der durchschnittlichen Transportleistung anstelle einer expansiven negativen
Kopplung (bei Betrachtung des Transportaufkommens) ,lediglich” eine expansive Kopp-

lung.
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Durchschnittliche Beladung

Zwischen 1995 und 2002 sank die durchschnittliche Beladung im Straflenglterverkehr, was

auf eine Erhéhung der Effizienz hinweisen kann. Danach blieb sie me

hr oder weniger kon-

stant und steigt seit 2017 wieder an. Uber den gesamten Zeitraum betrachtet war die durch-

schnittliche Beladung auf der StraRe tendenziell riicklaufig. Die durchschnittliche Beladung

ist allerdings nur begrenzt aussagekraftig, da im Glterverkehr vor allem auch das transpor-

tierte Volumen und nicht nur das Gewicht relevant sind. Fiir das Volumen liegen jedoch

keine statistischen Angaben vor. Es ist zu beriicksichtigen, dass auch

Guterstruktureffekte

(Entwicklung hin zu leichteren Giitern) fir eine Reduktion der durchschnittlichen Beladung

ursachlich sein kann. Dies weist insgesamt betrachtet eher auf eine Kopplung statt Entkopp-

lung hin.

Abbildung 36: Durchschnittliche Beladung (vgl. Tabelle 72 im Anhang)
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Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte), ASFINAG, eigene Berechnungen der Herry

Consult GmbH
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Infrastrukturnetze

Die Ldnge des Autobahn- und SchnellstraBennetzes ist in den Jahren 1995-2020 um insge-
samt ca. 20% gestiegen, jene des Landesstralennetzes in etwa gleichgeblieben. Die Ver-
kehrsleistung im StraBengliterverkehr stieg hingegen deutlich starker an und verdoppelte
sich im gleichen Zeitraum, d.h. die Nutzungsintensitat der Strafleninfrastruktur stieg deut-
lich. Trotz Rickgang der Lange der Schieneninfrastruktur stieg die Verkehrsleistung auf der
Schiene um rund ein Drittel. Das Infrastrukturangebot kann daher eine gewisse Wirkung auf
die Entkopplung bzw. Kopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum haben, ist

aber begrenzt.

Abbildung 37: Entwicklung der Infrastrukturnetze (StraBe und Schiene) in Osterreich (vgl.
Tabelle 73 im Anhang)
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Transportkosten

Die Entwicklung der Transportkosten auf der StraBe kann auf Basis des Erzeugerpreisindex’
fiir die Gliterbeférderung im StraRenverkehr und Umzugstransporte fir die letzten 15 Jahre
exemplarisch aufgezeigt werden (Abbildung 38). Allerdings beriicksichtigt dieser Index nur
osterreichische Unternehmen und ist daher nur begrenzt aussagekraftig. Fiir den Schienen-
verkehr existiert kein solcher Index. Auch die Entwicklung des Dieselpreises in Osterreich
(Abbildung 39) ist nur ein mogliches Indiz fir die Entwicklung der Transportkosten vor allem
auf der StraRe. Trotz deutlicher Erhéhung der Erzeugerpreise im StraBengiiterverkehr® und
deutlichem Anstieg des Preises fiir Dieseltreibstoff in Osterreich, stieg die Verkehrsleistung
insgesamt und der Modal Split der StralSe an. Dieser Einflussfaktor hatte in der Vergangen-

heit daher keinen bzw. nur einen geringen Einfluss auf die Kopplung bzw. Entkopplung.

7 Erzeugerpreisindizes fiir unternehmensnahe Dienstleistungen messen die durchschnittliche
Preisentwicklung von Dienstleistungen in ausgewahlten Dienstleistungsbranchen. KonzeptgemaR bezieht
sich der Erzeugerpreisindex auf Aktivitdten bzw. Dienstleistungen, die von einem gebietsansassigen
Unternehmen im Inland oder im Ausland erbracht werden (Statistik Austria 2022).

8 Der Erzeugpreis fiir die Glterbeférderung ist der Preis, den Kund:innen fiir die Giterbeférderung und
Umzugstransporte zahlen.
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Abbildung 38: Entwicklung der Erzeugerpreise in Osterreich (vgl. Tabelle 74 im Anhang)

Entwicklung der Erzeugerpreise in Osterreich 2006 - 2020
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Quelle: Statistik Austria, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Abbildung 39: Entwicklung der Preise fiir Dieseltreibstoffes (Jahresdurchschnittswerte) in

Osterreich (vgl. Tabelle 75 im Anhang)
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Quelle: OAMTC; eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Zusammenfassung

Die bisherigen quantitativen Analysen zeigen, dass die Einflussfaktoren auf die Entkopplung
in Osterreich unterschiedlich relevant waren. Tabelle 8 zeigt fiir die Einflussfaktoren eine
Ubersicht der qualitativen Zusammenfassung der bisherigen Erkenntnisse und als ergéin-
zende Information der Hohe der jeweiligen Korrelation mit der Transportintensitat
(tkm/BIP) im jeweiligen verfligbaren Zeitraum. Der Korrelationskoeffizient liegt betragsma-
Rig in einem Bereich von null und eins. Dabei bedeutet null, dass kein Zusammenhang zwi-
schen den Variablen ersichtlich ist und eins, dass ein sehr starker linearer Zusammenhang
in den Daten ersichtlich ist. Eine positive Korrelation bedeutet, dass zu einem hohen Wert
der einen Variable tendenziell auch ein positiver Wert der anderen Variable gehort. Eine
negative Korrelation bedeutet dagegen, dass sich die Variablen tendenziell in eine gegen-
gesetzte Richtung bewegen (zu einem hohen Wert der einen Variable gehort tendenziell ein
negativer Wert der anderen Variable). Die Korrelation kann einen Hinweis auf die Hohe des
Einflusses des jeweiligen Faktors auf die Entkopplung geben. Da die Korrelation jedoch nur
ausdriickt, inwieweit zwei Variablen in einer linearen Beziehung zueinanderstehen und es

kein Indiz flr eine kausale Beziehung ist, ist dieser Korrelationskoeffizient mit Vorsicht zu
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interpretieren. Daher wird der Korrelationskoeffizient nur als ergénzendes Merkmal fir die
Analyse der Relevanz des Einflussfaktors hinzugezogen. Da der Korrelationskoeffizient, wie
oben erwahnt, kein Indiz fir eine Kausalitat ist und die Korrelation von vielen verschiedenen
Faktoren beeinflusst werden kann, kénnen auch Einflussfaktoren mit einem tiefen Korrela-
tionskoeffizient aufgrund der vorhergehenden Analysen als relevant eingestuft werden. Er-
ganzend wird auch jeweils das BestimmtheitsmaR (R?) angegeben. Bei 0% besteht kein line-

arer und bei 100% ein perfekt linearer Zusammenhang.

Die Daten zeigen, dass v.a. die durchschnittliche Transportdistanz und -beladung auf der
StraRe, Produkteigenschaften (z.B. Materialintensitat - DMI/BIP) sowie die Infrastrukturent-
wicklung eine hohe Korrelation aufweisen. Die vorliegenden Daten deuten darauf hin, dass
die Transportkosten hingegen keinen bzw. kaum einen Einfluss auf die Entkopplung hatten.
Dies kann daran liegen, dass es im Betrachtungszeitraum keine deutlichen Kostenanderun-
gen gegeben hat. Wie stark der Einfluss von deutlichen Kostenveranderungen ist, kann aus
der vergangenen Entwicklung nicht abgelesen werden. Basierend auf den Datenanalysen
und der Literaturanalyse wird die Relevanz jedes Einflussfaktors in Bezug auf die Kopplung

in der Tabelle qualitativ eingeschatzt und zusammengefasst.

Tabelle 8: Ubersicht Korrelation zwischen Einflussfaktoren und Entkopplungsfaktor

Einflussfaktor Zusammenfassung Korrelationskoeffizient BestimmtheitsmaR

Wertedichte Hohe Relevanz fir 0,23 5%

historische Ent-/Kopplung

Hohe Relevanz fur DMC: 13%, DMI: 13%

historische Ent-/Kopplung

Materialintensitat DMC: 0.36, DMI: 0.36

Mittlere Relevanz fiir 0,15 2%
historische Ent-/Kopplung

Raumliche Struktur
der Produktion:
DMI/Transportauf-
kommen

Umschlagsfaktor

Tiefe Relevanz fur
historische Ent-/Kopplung

0,15

2%

Durchschnittliche
Transportdistanz

Hohe Relevanz fiir
historische Ent-/Kopplung

Binnenverkehr: -0,25,
Quell-Ziel-Verkehr: -0,38

Binnenverkehr: 6%,
Quell-Ziel-Verkehr:
14%

Durchschnittliche
Beladung StraRe

Hohe Relevanz fiir
historische Ent-/Kopplung

-0,30

9%
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Einflussfaktor Zusammenfassung Korrelationskoeffizient BestimmtheitsmaR

Infrastrukturnetze Mittlere Relevanz fiir total: 0,36, OBB: 0,33 total: 13%, OBB: 11%
historische Ent-/Kopplung

Transportkosten Geringe Relevanz fiir  Erzeugerpreisindex: 0,25 Erzeugerpreisindex: 6%
historische Ent-/Kopplung Treibstoffpreis: 0,03 Treibstoffpreis: 0%

Quelle: Basierend auf eigenen Berechnungen der INFRAS AG

5.2 Einschatzung der Wirtschaft beziiglich zukiinftig relevanter
Faktoren

Neben der datengetriebenen Analyse potenzieller Entkopplungsfaktoren erfolgte eine Ge-
sprachsserie mit ausgewahlten Unternehmen der verladenen Wirtschaft und der Transport-
wirtschaft. Fir diese Gesprache wurde vorab ein Gesprachsleitfaden entwickelt. Dieser
wurde als Basis fiir die personlich (online) gefiihrten Gesprachen verwendet. Die Gesprache
wurden mit Personen in Entscheidungspositionen (Logistikverantwortliche, Produktions-
verantwortliche, Geschaftsfiihrer:innen und Direktor:innen) gefiihrt. Die Gesprachsserie
wurde durch einen Workshop mit ausgewdahlten Vertreter:innen aus Wissenschaft und

Wirtschaft erganzt.

5.2.1 Vorgehensweise
Basis der Kontaktaufnahme waren die bei Herry Consult vorhandenen personlichen Kon-
takte zu Unternehmen, die im Zuge unterschiedlicher Projekte und im Rahmen von

klima:aktiv mobil des BMK aufgebaut wurden.

Letztendlich wurde mit 24 Unternehmen ein Gesprach gefiihrt. Diese 24 Unternehmen ver-
teilen sich recht gut auf die Bundeslander (es konnte leider kein Unternehmen aus dem
Burgenland fir ein Interview gewonnen werden) und auf die fiir die Untersuchung relevan-
ten Branchen (Transportwirtschaft und ONACE-Abteilungen der verladenden Wirtschaft mit
relevantem Anteil an der gesamten Bruttowertschdpfung in Osterreich). Es konnten nicht
alle der 29 ONACE-Abteilungen der verladenden Wirtschaft mit den Interviews abgedeckt
werden. Die Durchfiihrung von Interviews erméglichte es zwélf unterschiedliche ONACE-
Abteilungen in die Gesprachsserie zu integrieren und zugleich acht von neun Bundeslandern

abzudecken.
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Samtliche Interviews erfolgten in einem personlichen Online-Gesprach via MS-Teams zwi-
schen Senior Consultants des Projektteams und einem oder mehreren relevanten Wissens-
oder Entscheidungstragern des interviewten Unternehmens. Die Gesprache orientierten
sich an einem vorab entwickelten Gesprachsleitfaden (der fir die verladende Wirtschaft
und die Transportwirtschaft unterschiedlich aufgebaut wurde). Die Gesprache dauerten
zwischen 45 Minuten und 2,5 Stunden. Teilweise musste ein zweiter Termin vereinbart wer-
den, da nicht alle Themen in der zunachst reservierten Gesprachszeit angesprochen werden

konnten. Entlang dieses Leitfadens wurden die Gesprache ausfiihrlich protokolliert.

Folgende Inhalte wurden durch den Gesprachsleitfaden abgedeckt:

e Background zur Person und zum Unternehmen
- Branche
- Funktion der Person
- UnternehmensgroBe
- Vergangene Entwicklung Umsatz
- Vergangene Entwicklung Transport
e Historische und zukiinftige Einflussfaktoren
- Relevanz der Faktoren
- Impulse, die zu Verdanderungen gefiihrt haben
- Notwendige zukiinftige Veranderungen, um Entkopplung zu erreichen
- Relevante Rahmenbedingungen, um diese Veranderungen zu erreichen

e Best Practice Beispiele

Da viele Unternehmen nur unter der Voraussetzung, dass die Aussagen nicht nachvollzieh-
bar auf das jeweilige Unternehmen zurlickverfolgt werden kdnnen, flr ein Interview zur
Verfligung standen, wurde zugesagt, die personalisierten Protokolle nicht an den Auftrag-
geber weiterzuleiten und nicht zu veroffentlichen. Daher wurden die Gesprache auch in ei-
ner anonymisierten Form dokumentiert. Diese Dokumentation wurde entlang der Entkopp-

lungsfaktoren, die das zentrale Thema bei der Befragung waren, aufbereitet.
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Dier Ergebnisse der Befragung wurden im Rahmen eines dreistiindigen Workshops mit Ver-
treter:innen der Wirtschaft und der Wissenschaft diskutiert und validiert. Neben Vertre-
ter:innen unterschiedlicher Abteilungen des BMK, die den Workshop verfolgten, sich jedoch
bewusst nicht in die Diskussion einbrachten, waren folgende Personen Teil des Workshops
und haben sich intensiv in die Diskussion der Erkenntnisse aus den Befragungen beteiligt
(ohne Titel, alphabetisch):

e Alfons Dachs-Wiesinger (MAGNA)

e Andreas Demmer (Zentralverband d. Spediteure)
e Beate Farber-Venz (Venz GmbH)

* Franz Greil (AK)

e Alexander Klacska (WKO)

e Andreas Mandl (LTE)

e Jakob Mayer (Universitat Graz, Wegener Center)
e Alfred Pitnik (OBB Holding)

e Erich Posseger (Combinet)

e Stefanie Pressinger (AK)

e  Philip Stettina (REWE)

e Oliver Wagner (Zentralverband d. Spediteure)

So konnten zusatzliche Aspekte zu den weiter oben gelisteten Themenschwerpunkten mit
aufgenommen werden und einige Aussagen aus der Gesprachsserie in der Diskussion spe-
zifiziert beziehungsweise relativiert werden. Das Gros der Aussagen aus der Gesprachsserie

wurde im Workshop bestatigt.

5.2.2 Zukiinftige Entkopplungsfaktoren aus Sicht der Wirtschaft
Im Folgenden werden die wesentlichen Erkenntnisse aus den Gesprachen und dem Work-

shop beziglich relevanter Entkopplungsfaktoren wiedergegeben.

Bezlglich der zukiinftig relevanten Entkopplungsfaktoren lassen sich die wesentlichen Aus-

sagen folgendermalRen zusammenfassen:
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Regionalisierung / Globalisierung / raumliche Produktionsstrukturen
Entscheidungen, wo und in welchen Strukturen produziert wird, sind abhangig von den ge-
samten Produktionskosten (inkl. Logistikkosten) an unterschiedlichen potenziellen Standor-

ten und nicht alleine von den Transportkosten.

Dezentrale Produktionsstatten kdnnen den weltweiten Verkehr reduzieren. Sie kénnen
aber auch Bilindelungseffekte reduzieren und damit das erzielbare Reduktionspotenzial
(durch reduzierte Transportentfernungen verringern, da durch kleine dezentrale Einheiten

kleine Bestellmengen fiir diese Produktionsstandorte entstehen).

Wesentliche Voraussetzungen fiir den Aufbau von mehreren dezentralen Produktionsstat-
ten sind gleiche Qualitat und gleiche Standards in allen Regionen, in welchen die Produkti-
onenstatten loziert werden. Zudem ist zu berticksichtigen, dass dadurch Skaleneffekte re-

duziert werden.

Fertigungstiefe an einem Standort / Diversifizierung und Produktvielfalt

Die Moglichkeiten, Fertigungstiefen an einem Standort zu erhéhen, sind branchenspezifisch
stark unterschiedlich. Je spezialisierter ein Unternehmen ist und je mehr spezialisierte Vor-
produkte flr die Produktion benétigt werden, desto schwieriger und weniger umsetzbar ist
die Erhohung der Fertigungstiefe. In diesen Fallen werden zusatzliches Spezial-Know-how

und auch Spezialmaschinen zur Fertigung bendtigt, deren Aufbau meist nicht darstellbar ist.

Hohes Potenzial besteht hingegen bei der Weiterverarbeitung transportintensiver (Ne-
ben)produkte. Als Best-Practice-Beispiel wurden dabei Lésungen in der Holzindustrie ge-
nannt. Einige groBe Unternehmen dieser Branche errichten an Sdgewerkstandorten Werke
zur direkten Verarbeitung von Rinden, Sagespanen, Hackschnitzel und dhnlichen Nebenpro-
duktion der Holzplattenproduktion (z.B. Pelletproduktion, Biomassewerke, Spannplatten-
produktion) bzw. erhéhen die Fertigungstiefe am Standort um CNC-Tischlereiprodukte, die
den Wert des verkauften Produkts erhdhen, jedoch die zu transportierende Masse (Volu-
men und Gewicht) reduzieren. So kdnnen Zwischentransporte reduziert und gleichzeitig der
wirtschaftliche Output erhoht werden. Die Umsetzung solcher Produktionserweiterungen
ist jedoch teilweise mit hohen Anfangsinvestitionen und Flachenbedarf (Lager, Ausweitung

der Produktionsflichen an bestehenden Standorten in Osterreich) verbunden.

Damit sind entsprechende Schritte seitens der Unternehmen sehr stark von den Gesamt-

kosten getrieben.
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Produktionssystem

In vielen Produktionssystemen entstand in den letzten Jahren und Jahrzehnten die Forde-
rung nach einer immer schnelleren/kurzfristigeren Verflugbarkeit der Produktionsmittel
(unteranderem da die Unternehmen Lager immer starker reduziert haben). Dieser kurzfris-
tige Bedarf, der dann auch eine Reduktion der Anzahl an Produktionsmittel pro Lieferung
bedeutete, reduziert die Blindelungsmoglichkeiten fiir die Transportwirtschaft. Entspre-
chende Systeme (wie Just in Time oder Just in Sequence) bedeuten natirlich nicht sofort
auch, dass Transportmittel schlecht ausgelastet fahren, aber fiir die umsetzenden Logistiker
bedeuten kiirzere Lieferfenster eine hohere und aufwendigere Logistikleistung, um ihr Ge-
samtsystem effizient zu gestalten. Es stehen weniger Pufferzeiten zur Verfligung, die Re-
tourfrachtplanung wird komplexer und das System wird insgesamt aufwendiger und neigt

zu Transportineffizienzen.

Der Wiederaufbau von Lagerkapazitaten an Produktionsstandorten ermoglicht gréRere Be-
stellmengen. Dies wiederum erhoht die Blindelungsmoglichkeiten deutlich und reduziert
Geschwindigkeit im System. In einigen Bereichen ermoglicht die Reduktion von Lieferfre-
guenzen eine erhéhte Biindelung und damit eine Reduktion des Transportaufwandes, ohne
gleichzeitig die Qualitat des Outputs der Unternehmen, die dann mit reduzierten Lieferfre-
guenzen beliefert werden, zu reduzieren. Beispiele dafiir sind die Belieferung von Lebens-
mitteln mit langeren Haltbarkeiten an die Supermarktfilialen oder die Belieferung von Apo-
theken, die aktuell bis 10-mal am Tag erfolgt (Herry Consult et al. 2021). Diese Reduktion
der Lieferfrequenzen ermdglicht die bessere Auslastung der Fahrzeuge pro Tour und pro

Stopp.

Transportkosten/-preise (inkl. Transportbesteuerung und CO,-Bepreisung)

In der Vergangenheit hat es meist schleichende Veranderungen der Transportkosten gege-
ben. Auch fiskalpolitische MaRnahmen wie die Einfiihrung von Mautsystemen oder Ande-
rungen der Mineral6lsteuersdtze haben nur verhaltnismalig geringe Veranderungen der

Transportkosten bewirkt. Schwankungen der Treibstoffpreise zeichneten ein dhnliches Bild.

Diese Veranderungen haben kaum zu Reaktionen im Bereich der Transportvermeidung ge-
fihrt. Auf entsprechende Erhohungen reagiert sowohl die verladende Wirtschaft als auch
die Transportwirtschaft zunachst mit Optimierungsschritten (die dann zwar zu einer Ver-

meidung von Lkw-km, jedoch nicht zu einer Vermeidung von Transportaufkommen (Ton-
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nen) oder Transportleistung (Tonnenkilometer) fiihren), Routenwahldanderungen (wenn un-
terschiedliche Routen unterschiedlich bepreist werden) und eventuell zu Anderungen der

Verkehrstragerauswahl (jedoch auch dies nur in sehr geringem AusmalR).

Grundtenor der verladenden Wirtschaft ist, dass die Produkte, die produziert werden, auch
transportiert werden miissen und strukturelle Anderungen von den Gesamtkosten und
nicht von Transportkosten alleine abhdangen und oftmals andere Kostenkomponenten we-

sentlich hoheren Anteil an den Gesamtkosten haben.

Auch die aktuellen Treibstoffpreissteigerungen (Stand Juni 2022: ca. EUR 2,00 pro Liter Die-
sel) bewegen sich noch in einem nicht sprunghaften AusmaR. Anders sieht dies jedoch mit
den sprunghaft und sehr deutlich gestiegenen Frachtkosten fiir Uberseetransporte aus (die
Preise flir einen Container von China nach Europa haben sich zwischen Anfang 2020 und
Oktober 2021 im Durchschnitt in etwa verflinffacht, sind dann bis Juli 2022 wieder gesun-
ken, weisen aber noch immer Erhhung um ca. das 2,5-fache im Vergleich zu Anfang 2020
auf ?). Ist diese Steigerung anhaltend, geht die Wirtschaft davon aus, dass dies die Regiona-
lisierung und damit die Produktion in Europa fordern wird. Dies kann daher mittel- bis lang-
fristig zu einer Reduktion der weltweiten Transportleistung flihren, da Produktionsstruktu-
ren gedndert werden. Inwieweit die regionale Transportleistung in Europa bzw. in Oster-
reich dadurch reduziert werden kann, hangt von der sich dann entwickelnden Produktions-
struktur in Europa ab: Hinterlandverkehre von den Seehédfen zu den Absatzmarkten in Eu-
ropa werden dann durch Transporte von den neu entstehenden Produktionsstatten in Eu-
ropa zu den Absatzmarkten in Europa ersetzt. Je dezentraler und ndher an den Absatzmark-
ten die dann entstehenden Produktionsstatten sind, desto mehr kann auch in Europa und
Osterreich Transportleistung vermieden werden. Wenn Produktionsstandorte nicht aufei-
nander abgestimmt sind und Transporte zwischen Produktionsstandorten und zu Absatz-
markten lange Strecken zurlicklegen miissen, kann in Europa auch zusatzlich Verkehr im

Vergleich zum Status Quo entstehen.

Reduzieren sich die Uberseetransportkosten wieder, ist jedoch nicht von Anderung der Pro-
duktionsstruktur und auch nicht von einem Aufbau von Lagerkapazitaten auszugehen und
alles bleibt beim Alten.

9 chemietechnik.de/markt/aktuelle-preisentwicklung-fuer-container-schiffstransporte-127
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Werden Transportkosten nur in Europa erhoht (und reduzieren sich die aktuell hohen Kos-
ten fiir die Uberseetransporte wieder), so kann dies die Globalisierung weiter férdern, da in

diesem Fall regionale Produkte im Verhaltnis teurer werden.

Digitalisierung
Der fortschreitenden und sich weiterentwickelnden Digitalisierung wird von allen Unter-

nehmen eine hohe Relevanz hinsichtlich Produktion und Transport attestiert.

In der Produktion ermdglicht die fortschreitende Digitalisierung (der Prozesse aber auch der
Produktion selbst) die Planbarkeit. So kann die Bestellung von Kleinstmengen, um die Pro-
duktion aufrecht zu erhalten, reduziert werden, ohne dass Lagerkapazitaten deutlich erhoht
werden missen. In jedem Fall sind auch hier die Gesamtkosten und weniger die Transport-
kosten die Treiber fir die Entwicklung und den Einsatz entsprechender digitaler Technolo-
gien. Insbesondere in diesem Bereich tragt auch (gesunde) Konkurrenz dazu bei, sich fur

digitale Losungen zu offnen.

Im Transport ist das Optimierungspotenzial in vielen Bereichen fast ausgereizt (z.B. Touren-
planung). Dennoch gibt es noch Bereiche, in welchen durch die Digitalisierung weitere Op-
timierungen und damit die Vermeidung von Fahrleistung erreicht werden kann. Die Auto-
matisierung und Planung der Beladung und die Optimierung der Nutzung der zur Verfligung
stehenden Ladeflachen (Schiene und Stralie) spielen dabei eine sehr wichtige Rolle. Senso-
rik und Beladungsplanung werden eine optimierte Nutzung der zur Verfligung stehenden

Ladekapazitdten ermoglichen.

Die Digitalisierung (und Plattform-Okonomie) ist auch das Grundgeriist, wenn es um zukiinf-
tige unternehmenstibergreifende Kooperationen bei Produktion, Lager und Transport geht.
Nur vernetzte Systeme, die dennoch die eigenen Unternehmensbereiche schiitzen, werden
ein solche Kooperationen maligeblich vereinfachen. Dies wiederum ermoglicht eine Opti-

mierung im Gesamtsystem und nicht nur auf der Ebene der einzelnen Unternehmen.

Werkverkehr vs. Fuhrgewerbe
In vielen Bereichen kann im Werkverkehr nicht gleichwertig wie im Fuhrgewerbe optimiert
werden. Ein wesentlicher Grund dafir ist, dass im Werkverkehr gewerberechtlich nicht fir

Dritte gefahren werden darf und damit Blindelungseffekte nicht im gleichen Ausmal wie
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im Fuhrgewerbe generiert werden kdnnen. Darliber hinaus sind auch leere Retourfahrten

ein Thema.

Knotenpunkte in den Lieferketten

Durch die Trennung von Hauptlauf und Feinverteilung und damit zuséatzlichen Knotenpunk-
ten in den Transport- und Lieferketten kann die Blindelung insbesondere im Hauptlauf er-
hoht werden. Dieser Effekt im Hauptlauf kann auch innerhalb von Logistikunternehmen
(ohne Kooperation) gezielt erreicht werden. So kann im Hauptlauf die Fahrleistung bei

gleichbleibender Transportleistung reduziert werden.

Die Biindelung in der Feinverteilung wird nur dann noch besser genutzt werden kénnen,
wenn es auch Kooperationen zwischen Logistikdienstleistern bzw. Verladern mit eigenen

Logistikdiensten in der letzten Meile gibt.

Ein Beispiel fiir so eine Kooperation kann die Kooperation bei der Anlieferung identer, aber
konkurrenzierender Produkte an idente Kund:innen sein. Dies wird nur moglich, wenn es zu
einer entsprechenden Trennung von Hauptlauf und Feinverteilung kommt und in einem
Hub die Blindelung fir die Feinverteilung tber die konkurrenzierenden Produkte hinweg

erfolgt. Die Zuliefergebiete sind auf die konkurrenzierenden Lieferanten aufzuteilen.

Rechtliche Lieferbestimmungen und Lieferzeitvorgaben durch Empfanger
Beschrankungen, von welcher Seite diese auch immer ausgesprochen werden, reduzieren

grundsatzlich das Potenzial zu biindeln und zu optimieren.

Da sich Systeme jedoch an Gegebenheiten anpassen und die Optimierung entlang der vor-
handenen Méglichkeiten umgesetzt wird, sind vor allem Anderungen in den Beschrinkun-
gen bzw. das Aufheben von Ausnahmen von Beschrankungen Quelle von Optimierungsre-

duktionen, die zu mehr Verkehr ohne erhdhte wirtschaftliche Leistung fiihren.
Zu kleine Zulieferfenster (die von den zu beliefernden aus unterschiedlichen Griinden so zur

Verfligung gestellt werden) erschweren das , Treffen dieser Fenster”. Damit reduzieren sich

Blindelungsmoglichkeiten und die Auslastung der Rickfahrten.
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Dariber hinaus schaffen dezentrale und sehr unterschiedliche Definitionen der Lieferbe-
stimmungen/-beschrankungen durch Behdrden Unsicherheit und erschweren die Planbar-

keit und Blndelung der Transporte.

5.2.3 Rahmenbedingungen und MaBnahmen, um Entkopplung zu

ermoglichen (aus Sicht der Wirtschaft)
In diesem Kapitel werden notwendige Rahmenbedingen und MaBnahmen, die in den Ge-

sprachen mit der Wirtschaft und im Workshop identifiziert werden konnten und die auf
unterschiedliche Faktoren der Entkopplung wirken und damit eine zukiinftige Entkopplung
unterstitzen, skizziert. Die Rahmenbedingungen und Mallnahmen wurden nach den Um-

setzungsbereichen

e Politischer Rahmen
e Betrieblicher Rahmen

e Gesellschaftlicher Rahmen

kategorisiert.

Politischer Rahmen

Folgende Rahmenbedingungen, die seitens der politischen Entscheidungstrager zu schaffen
sind, um eine im Vergleich zur wirtschaftlichen Entwicklung reduzierte Entwicklung des Gu-
terverkehrs zu erreichen, wurden seitens der Wirtschaft genannt und von den Teilneh-

mer:innen des Workshops bestatigt bzw. erganzt.

Bestehende unterschiedliche produktions- und transportrelevante Standards (vor allem in
den Bereichen Umwelt, Klima und Arbeitsmarkt) missen global angeglichen werden oder
es sollten ausgleichende Abgaben seitens der EU oder Osterreichs eingefiihrt werden, um
die existierenden Standards auszugleichen. Als ein erster Schritt in diese Richtung wurde im
Workshop der Vorschlag fiir eine RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES iber die Sorgfaltspflichten von Unternehmen im Hinblick auf Nachhaltigkeit ° ange-

10 Eyropaische Kommission: Vorschlag fiir eine RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES iiber die Sorgfaltspflichten von Unternehmen im Hinblick auf Nachhaltigkeit und zur Anderung der
Richtlinie (EU) 2019/1937, COM(2022) 71 final, Brissel 2022
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sehen. Um deutliche strukturelle Anderungen erreichen zu kénnen sollten solche Ausgleich-
zahlungen basierend auf LCA'!-Vergleichen der konkurrenzierenden Produkte (aus unter-

schiedlicher Herkunft) entwickelt werden.

Die Erhohung von Fertigungstiefen und die Weiterverarbeitung von Nebenprodukten er-
moglichen die Reduktion von Transportaufkommen innerhalb einer Wertschopfungskette,
da Wertschopfungsaktivitdten an einem Standort erfolgen kdnnen und so Zwischentrans-
porte zwischen Wertschopfungsschritten wegfallen. Fiir Unternehmen, die dies umsetzen,
bedeutet dies in vielen Féllen hohe Anfangsinvestitionen. Dies ist fiir groe und gut situierte
Unternehmen (einfacher) moglich. MittelgrofRe und kleine Unternehmen kénnen zum Teil
an dieser Hirde scheitern und verzichten auf entsprechende Schritte. Modelle der 6ffentli-
chen Hand, die entsprechende Investitionen und den Aufbau unterstiitzen, konnen hier hilf-
reich sein, missen aber jedenfalls an eine entsprechende Vermeidung von Transporten ge-

bunden sein.

AuBerdem bendtigen entsprechende Produktionsausweitungen an bestehenden Standor-
ten Flachen fir den Ausbau und fiir Lagerkapazitdten. Auch MaRnahmen im Bereich Bin-
delung, wie den Aufbau entsprechender Logistik-Hubs bendtigen Flachen. Darliber hinaus
werden zukilnftig Flachen bendtigt, sollte durch entsprechende MaBnahmen eine Regiona-
lisierung der Wirtschaft erreicht werden und Produktionen wie der verstarkt nach Europa
bzw. Osterreich zuriickverlagert werden. Dementsprechend ist zeitgerecht darauf zu ach-
ten, entsprechende Flachen zu sichern und so eine wesentliche Basis filr entsprechende
verkehrsvermeidende Restrukturierungen zu schaffen. Dabei ist zu beachten, dass zusatzli-
che Flichenversiegelungen im Konflikt mit dem in Osterreich formulierten Ziel, die Flichen-
versiegelung zuklinftig zu reduzieren, stehen. Entsprechende MaRnahmen, die einerseits
die Flacheneffizienz steigern und andererseits bereits versiegelte Flachen ,recyceln”, sind

Zu setzen.

Bezliglich Abgaben/Steuern/Mautgeblihren auf Transport ist darauf zu achten, dass die
Transportkosten im Ubersee-Transport und die Transportkosten Intra-EU bzw. in Osterreich
nicht zu Ungunsten der Landtransporte in Europa und Osterreich auseinanderdriften, also
die Transporte nach Ubersee verhiltnismaRig giinstiger werden. Eine relative Verteuerung
des Landverkehrs und eine damit einhergehende relative Verteuerung der in Europa bzw.

in Osterreich produzierten Giiter férdert die Auslagerung der Produktion nach Ubersee,

11 Life-Cycle-Analysen
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wenn die restlichen Kostenkomponenten der Produktion im Verhéltnis nicht verdndert wer-
den. Auf der anderen Seite ist die Sicherstellung der aktuell hohen Ubersee-Transportkos-
ten eine wichtige Komponente, um langfristig eine Riickverlagerung der Produktion nach

Europa zu ermoglichen.

Veranderungen bzw. zusatzliche Lieferbeschrankungen konnen Biindelungseffekte zukiinf-
tig verschlechtern und sollten vermieden werden. Eine Vereinheitlichung von Lieferzeitbe-
schrankungen und das Vermeiden von regional sehr unterschiedlichen Beschrankungen

vereinfacht das System und erhoht die Blindelungsmoglichkeiten.

Kooperative Belieferungen werden als wesentlicher Angelpunkt zu weiteren Optimierungen
und damit Einsparungen in der Fahrleistung angesehen. Dabei wird jedoch hervorgehoben,
dass solche Kooperationen zwischen konkurrenzierenden Unternehmen einerseits am Ko-
operationswillen und der Angst, Kund:innen zu verlieren und andererseits auch aus kartell-
rechtlichen Griinden scheitern bzw. gar nicht angegangen werden. Dementsprechend er-
fordert es einen rechtlichen Rahmen, der solche Kooperationen ermdglicht und unterstiitzt
bzw. auch erzwingt (z.B. Ausschreibung von Zuliefergebieten fir Paketdienstleister, Gastro-

nomie-Anlieferung).

Insbesondere im Bereich der Digitalisierung (vor allem beziglich integrativer Produktions-
planung, Beladungsstrategien und digitale Beladungsoptimierung sowie auch der digitalen
Kupplung) ist das Fortsetzen und eventuell Intensivieren hoch relevant, um entsprechende

Entwicklungen zu forcieren und zu beschleunigen.

Um eine erwiinschte Riickverlagerung von Produktion nach Osterreich bzw. nach Europa zu
ermoglichen, missen ausreichendes Knowhow und die entsprechenden Quantitdten an be-
notigtem Fachpersonal sichergestellt werden. Dazu sind entsprechende Ausbildungsinitia-

tiven frihestmaoglich zu forcieren.

Betrieblicher Rahmen

Folgende Rahmenbedingungen, die seitens der Unternehmen bereitgestellt werden sollten,
um eine im Vergleich zur wirtschaftlichen Entwicklung reduzierte Entwicklung des Guter-
verkehrs zu erreichen, wurden seitens der Wirtschaft genannt und von den Teilnehmer:in-

nen des Workshops bestatigt bzw. ergédnzt.
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Die Entwicklung robuster Supply Chains, die ihr Augenmerk verstarkt auf eine Reduktion
der Geschwindigkeiten und eine Erhéhung der Verlasslichkeit (im Sinne des Transportes
aber vor allem beziglich der Beschaffungs- und Verfligbarkeitssicherheit) legen, ermdogli-
chen es, weitere Biindelungseffekte zu generieren und so die Fahrleistung zu reduzieren.
Dazu ist es wichtig, die Bereiche Einkauf, Produktion und Logistik starker zu verschneiden
und so in der Planung die Bedarfe der jeweils anderen Bereiche bei den jeweiligen Entschei-
dungen zu bericksichtigen. Unterstiitzt werden muss diese Entwicklung durch einen ope-
rativen Rahmen, der auf verstarkte Digitalisierung in der Produktions- und Logistikplanung

setzt.

Dazu ist es auch notwendig, die Planung von Lagerkapazitaten zur Sicherung der Warenver-

fligbarkeit friihzeitig zu starten.

Teile der Wirtschaft wiinschen sich flexiblere Anlieferungszeitpunkte (z.B. Nachtlieferung).
Daflir mussten larmarme Lieferstandards entwickelt und umgesetzt werden. Solche flexib-
leren Anlieferungszeitpunkte erhohen die Lieferflexibilitdt und erhdhen damit auch die

Moglichkeit zu biindeln.

Um Bindelungen weiter verbessern zu kdnnen, sind bekannte Wege zu intensivieren (z.B.
Trennung Hauptlauf — Feinverteilung, Hub-Entwicklung) und Méglichkeiten unternehmens-

Ubergreifender Kooperationen im Transportgewerbe zu schaffen.

AuBerdem sind Werkverkehre zu hinterfragen und zu analysieren, unter welchen Voraus-
setzungen und Rahmenbedingungen ein Umstieg zum Fuhrgewerbe Sinn macht. Entspre-

chende Voraussetzungen in den Unternehmen sind dann auch zu schaffen.

Gesellschaftlicher Rahmen

Die Endkund:innen haben einen deutlichen Einfluss darauf, welche Giter in welcher Form
produziert und am Markt angeboten werden. Dabei wachst (langsam, aber stetig) der
Wunsch nach Informationen lber bestimmte Qualitdtsmerkmale. Durch entsprechende In-
formationen und das Bewerben dieser Informationen und die Hintergriinde bestimmter
Produkte (und der Herstellungsgeschichte) konnen Kund:innen besser informiert und lang-

fristig auch fir nachhaltigen Konsum gewonnen werden.

Beziglich spezifischer Gegebenheiten und deren Wirkung (z.B. Liefergeschwindigkeit, Riick-

sendungen etc.) muss die Gesellschaft fur diese Themen und deren Wirkung sensibilisiert
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werden. Hierbei kdnnten auch Preissignale helfen (z.B. Riicksendungen nur gegen Geblih-

ren).

5.3 Trends (inkl. Exkurs Covid)

Die ibergeordneten Zukunftstrends im Verkehr kdnnen analog der PESTEL-Methode (Poli-

tical — Economic — Social — Technological — Environmental — Legal) gegliedert werden. Die

folgende Auflistung zeigt potenzielle Zukunftstrends je Gibergeordneten Treiber. Auf die po-

litischen und rechtlichen Treiber wurde dabei verzichtet.

e Gesellschaftlicher Wandel

Demographischer Wandel (Zunahme Bevélkerung, Alterung)

Personalisierung und Individualisierung: wachsender Wunsch nach
individualisierten Produkten/Dienstleistungen flihrt zum Trend zu kleineren
TransportgroRen (Anstieg KEP-Verkehre)

Flexibilisierung flihrt zum Transport kleinerer LosgrofRen (z.B. aufgrund Just-in-
Time Produktion, Same-day-delivery)

Erhéhtes Umweltbewusstsein

Steigende Bedeutung der Gesundheit

e Technologischer Wandel

Digitalisierung und Vernetzung

Kinstliche Intelligenz (Al) und Robotik

Automatisierung (z. B. von Fahrzeugen, Umschlagsvorgangen)

Internet of Things (loT)

Dekarbonisierung: Neue Antriebsformen und daraus reduzierter Bedarf an
fossilen Treibstoffen fihren zur Reduktion des Transportaufkommens
Additive Fertigungsverfahren (z.B. 3D-Druck)

Neue Materialien und Technologien (z.B. Nanotechnologie)

e Wirtschaftlicher Wandel

Entwicklung neuer Geschiftsmodelle: Plattform-Okonomie aufgrund
Digitalisierung (z.B. Angebot von Frachtboérsen)

Wachstum E-Commerce

Forderung Intermodalitat aufgrund Digitalisierung (z.B. elektronischer Frachtbrief)
zunehmende Dienstleistungsorientierung, 3. Sektor gewinnt an Bedeutung
zunehmende Kollaboration / Sharing (z.B. vermehrte Nutzung von

Frachtraumborsen, was zu einer Erhohung des Beladungsgrades fiihren kann)
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- Globalisierung vs. ,Glocalization“: Riickverlagerungen von Produktionsaktivitaten
aus Osteuropa und Asien nach Osterreich
e Umwelt und Raum
- R&umliche Verdichtung und Urbanisierung
- Logistical sprawl: Verdrdangung von Transport- und Logistikbetrieben aus den
Stadten in die Peripherie
- Knappheit von Rohstoffen

- Klimawandel

Die Folgen der COVID-Pandemie auf den Gliterverkehr und die Logistik sind vielfaltig. Sie

sind mit Unsicherheiten und Risiken, aber auch Chancen verbunden:

Instabilitdt von globalen Lieferketten (Supply chains) mit entsprechenden

Lieferengpassen und dadurch Beeintrachtigung der Versorgungssicherheit und der

Produktion (beispielsweise Just-in-time-Lieferungen in der Automobilindustrie)

e Rickgang der Verkehrsnachfrage und damit Umsatzeinbruch in der Transportbranche
v.a. im StralRengiterverkehr

e Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl (z.B. keine Kapazitat Belly-Luftfracht aufgrund
Einbruchs in der Passagierluftfahrt, Vorteile der Schiene gegeniiber dem
StraBengliterverkehr beispielsweise aufgrund Grenzkontrollen der Lkw)

* Anstieg Rohstoffpreise (u.a. Olpreis) und damit der Inflationsrate = Erhéhung
Transportpreise, Reduktion Kaufkraft

* Insgesamt Rickgang Wirtschaftsleistung

e Veranderung der Nachfrage (beispielsweise hoherer Konsum im Einzelhandel und

damit Anstieg im Bereich der Handels- und Lebensmittellogistik)

Nach dem Einbruch des Wirtschaftswachstums aufgrund des Corona-Schocks erholt sich die
Osterreichische Wirtschaft (IHS 2021). Auch international gab es einen Konjunkturauf-
schwung. Gravierende Knappheiten bei Vorleistungsgltern bremsten allerdings die Erho-
lung im verarbeitenden Gewerbe. Die Osterreichische Exportwirtschaft profitiert von der
kraftigen Erholung der Weltwirtschaft und des Welthandels (IHS 2021). Der RWI/ISL-Con-
tainerumschlag-Index deutet darauf hin, dass sich der internationale Handel erholt und
deutlich zulegt (RWI / ISL 2021). Anzumerken ist, dass all diese Aussagen vor der aktuellen
Krise bedingt durch den Krieg in der Ukraine getatigt wurden. Kriegsbedingte Effekte wer-

den in der vorliegenden Studie nicht betrachtet und analysiert.
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Dennoch werden gemaR aktuellen Einschatzungen gewisse langfristige Trends mit Auswir-
kungen auf den Giiterverkehr und die Logistik durch die Pandemie verstarkt (BMK 2021, DB
Cargo 2022, EU 2021, IFC 2020, Jovanovic et al. 2021):

«Near- oder Re-shoring»: Diversifizierung und Kiirzung der Wertschépfungsketten mit

einem Mix aus globalen und lokalen Zulieferern (z.B. Verlagerung der Produktion aus

China an den Rand von Europa) zur Erhéhung der Resilienz der Lieferketten

e Aus- und Aufbau von Lagerflachen (statt Just-in-time Lieferungen), um Lieferzeiten zu
reduzieren und Abhédngigkeiten zu reduzieren

e Trend weg von Grundstoffen hin zu hochwertigen Industrieprodukten

e Digitalisierung von Prozessen und damit Erhéhung der Effizienz (z.B. besseres Tracking
und Tracing, Digitalisierung Frachtpapiere, bessere Disposition und Umlaufplanung)
aber auch Moglichkeit des Teilens von Ressourcen (z.B. bessere Auslastung von
Fahrzeugen aufgrund von Frachtraumbdrsen)

e E-Commerce: starke Zunahme des Online-Handels von Konsument:innen und dadurch

weiterer Anstieg im KEP-Markt (Kurier-, Express- und Paketdienste).

In Bezug auf das Thema Entkopplung des Wirtschaftswachstums und der Gliterverkehrsent-
wicklung sind alle Aspekte (mehr oder weniger) relevant. Inwiefern diese Trends verstarkt

werden kdnnen, hangt aber auch von anderen Faktoren ab.

5.4 Zukiinftige Faktoren und deren Entkopplungschancen

Vor dem Hintergrund der Kapitel 4 und 5.1 wird die klinftige Bedeutung der Einflussfaktoren
auf die (Ent-)Kopplung beurteilt. Diese Beurteilung wird auf Basis der Interviews und des

Workshops (Kapitel 5.2) erganzt.

Eine Systemanalyse soll ein besseres Verstandnis iber die Wirkungsweise der identifizierten
Einflussfaktoren fiir die Entkopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum liefern.
Es wird teilweise auf die Methode der ,,formativen Szenarioanalyse” zurlickgegriffen, wobei
aber nur der erste Teil der Methode angewandt wird (Scholz 2002). Daflir wurden in einer
Einflussmatrix die gegenseitigen Einfllisse der Einflussfaktoren auf Basis der Interviews, des
Workshops, der Literatur sowie eigener Einschatzungen beurteilt. Alle Einflussfaktoren er-
scheinen in den Zeilen sowie in den Spalten der Matrix. In den Zeilen erscheinen die Ein-
flussfaktoren als beeinflussende Faktoren und in den Spalten als beeinflusste Faktoren. In

diesem Arbeitsschritt wurden nur die direkten Einfllsse beriicksichtigt und es wurde nicht
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zwischen ,negativen” und ,positiven” Einfliissen unterschieden. Es wurde also nur die

Starke des Einflusses bewertet.

Die Einfliisse wurden fir jeden Faktor in der letzten Spalte bzw. Zeile summiert. Die Summe
in der letzten Spalte (Zeilensumme) gibt an, wie stark ein Einflussfaktor die anderen Fakto-
ren insgesamt beeinflusst (Aktivsumme). Die letzte Zeile (Spaltensumme) gibt an, wie stark

ein Einflussfaktor von anderen Faktoren beeinflusst wird (Passivsumme).

In einem nachsten Schritt wurden die Einflussfaktoren aufgrund ihrer Aktiv- und Passiv-
summe in einem Koordinatensystem (System-Grid der direkten Einfllisse) eingetragen (vgl.
Abbildung 40). Die x-Koordinate gibt die Passivsumme und die y-Koordinate die Aktiv-
summe an. Das Koordinatensystem ist in vier Bereiche eingeteilt, die durch die durch-
schnittliche aktive oder passive Summe aller Einflussfaktoren getrennt werden (Scholz
2002).

Abbildung 40: Ergebnis der formativen Szenarioanalyse der Einflussfaktoren
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Quelle: Basierend auf eigenen Berechnungen der INFRAS AG
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Aufgrund der vier Bereiche, kann zwischen folgenden Einflussfaktoren unterschieden wer-
den:

e Ambivalente Faktoren: Einflussfaktoren, bei welchen Aktivitat und Passivitat
Uberdurchschnittlich groR ist. Diese Faktoren beeinflussen einerseits andere Faktoren
stark, andererseits werden sie selbst stark beeinflusst. Daher kann eine direkte
Anderung dieser Faktoren schwierig absehbare und unkontrollierbare Folgen haben.
Diese sind raumliche Produktionsstrukturen und globale Vernetzung, Vernetzung im
Produktionsprozess verschiedener Unternehmen und Organisation des Transports.

e Aktive Faktoren: Einflussfaktoren, die eine Uberdurchschnittliche Aktivitadt, aber eine
kleine Passivitat aufweisen. Diese Faktoren werden selbst nur wenig beeinflusst,
nehmen aber groRen Einfluss auf andere Faktoren ein. Anderungen dieser Faktoren
hat absehbare bzw. kontrollierbare Folgen. Diese sind Digitalisierung und
Wertedichte.

e Passive Faktoren: Einflussfaktoren, die von anderen Faktoren stark beeinflusst
werden, selbst aber keinen grofRen Einfluss ausiiben. Diese Faktoren eignen sich als
Indikatoren, eine direkte Beeinflussung macht aber nur wenig Sinn, da der Effekt nur
klein ware. Diese sind Fertigungstiefe an einem Standort/Diversifizierung und
Produktvielfalt, Systeme der Produktion und Lagerung (z.B. JIT) und strukturelle
Eigenschaften (Anzahl, Standort und Kapazitdt von Fabriken und Lagern) und
Transportkosten.

e Puffernde Faktoren: Einflussfaktoren, die nicht stark beeinflusst werden, aber selbst
auch kein starker Einfluss auf die tibrigen Faktoren ausiiben. Eine Beeinflussung dieser
Faktoren hat keine groRen Auswirkungen auf das Gesamtsystem. Diese sind
Materialintensitat,

Auf Basis der formativen Szenarioanalyse wurden die Entkopplungschancen des jeweiligen
Einflussfaktors beurteilt (Tabelle 9).

Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040 95 von 270



Tabelle 9: Entkopplungschancen der Einflussfaktoren

Einflussfaktor Beurteilung

Wertedichte hoch

Materialintensitat mittel

Raumliche Struktur der Produktion und globale Vernetzung: mittel

(DMI/Transportaufkommen)

Organisation des Transports (Umschlagsfaktor, & Transportdistanz, & Beladung) mittel
Infrastrukturnetze gering

Transportkosten gering

Produktionstechnologien / Digitalisierung (additive Fertigung z.B. 3D-Druck) hoch
Konsummuster: E-Commerce gering

Fertigungstiefe / Diversifizierung gering

Systeme der Produktion und Lagerung gering

Vernetzung im Produktionsprozess verschiedener Unternehmen mittel

Quelle: Basierend auf eigenen Berechnungen der INFRAS AG

Basierend auf den Analysen werden die zukiinftigen Entkopplungschancen der Faktoren fol-

gendermalien beurteilt:

e Wertedichte: Beurteilungen sind aufgrund der Datengrundlagen schwierig. Es ist aber
davon auszugehen, dass der Einflussfaktor auch weiterhin bedeutend ist.

e Materialintensitat: Kann — wie die Warengruppe 5 Chemie zeigt — eine hohe
Bedeutung haben.

e Raumliche Struktur der Produktion und globale Vernetzung: Die raumliche Struktur
der Produktion wird auch weiterhin eine sehr hohe Bedeutung haben. Aufgrund des
hohen Bedarfs an Flexibilitdt und der geografischen Diversifizierung der Lieferketten,
wird die Globalisierung bzw. Regionalisierung und raumliche Produktionsstrukturen
weiterhin eine sehr hohe Bedeutung haben.

e Infrastrukturnetze: Die Entwicklung der Lange der Infrastrukturnetze hat kiinftig einen
begrenzten Einfluss.

e Transportkosten: Die Entwicklung der Transportkosten der Gsterreichischen

Unternehmen sowie der Entwicklung des Dieselpreises und der -leistungen in der

96 von 270 Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040



Vergangenheit deuten darauf hin, dass die Transportkosten einen begrenzten bis
mittleren Einfluss hatten.

e Produktionstechnologien / Digitalisierung: Aufgrund der Digitalisierung werden die
Produktionstechnologien als Einflussfaktor kiinftig an Bedeutung gewinnen (additive
Fertigungsverfahren), wodurch Transportaufkommen und -leistung reduziert werden
kénnen.

e Fertigungstiefe / Diversifizierung: Neue Produktionstechnologien kénnen zur
Erhohung der Fertigungstiefe beitragen. Im Ganzen wird die zukiinftige
Entkopplungschance aber als niedrig eingeschatzt.

e Systeme der Produktion und Lagerung: Systeme der Produktion und Lagerung (z.B. JIT)
haben zukinftig einen begrenzten Einfluss.

e Regionale und strukturelle Eigenschaften (Anzahl, Standort und Kapazitat von
Fabriken und Lager): Der zukinftige Einfluss der regionalen und strukturellen
Eigenschaften wird mittel bis bedeutend eingeschatzt.

e Vernetzung im Produktionsprozess verschiedener Unternehmen: Die Digitalisierung
tragt zur weiteren Optimierung der Logistikketten bei. Es ist davon auszugehen, dass

der Faktor einen mittleren Einfluss haben wird.
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6 Moglichkeiten und Grenzen des
Entkopplungsansatzes

Basierend auf den Erkenntnissen zur historischen Entwicklung von Wirtschaft und
Guterverkehr sowie identifizierten Entkopplungsfaktoren werden in diesem Kapitel
zunachst potenziell relevante Malinahmen, die zur Verkehrsvermeidung ohne
gleichzeitige Einschrankung der wirtschaftlichen Entwicklung beitragen kénnen,
identifiziert und danach einer Bewertung hinsichtlich der Entkopplungschancen
unterzogen. Zuletzt wird dargelegt, inwieweit MalRnahmenbiindel zu einer
Erhdhung der Entkopplungschance im Vergleich zu EinzelmalBnahmen beitragen

konnen.

6.1 MafBlnahmenidentifikation

Basierend auf einer Analyse nationaler 6ffentlich zuganglicher Studien und politischer Do-
kumente, die MaBnahmen und MalRnahmenvorschldge im Bereich (Gliter)-mobilitat enthal-
ten, wurde zunachst eine Longlist an angefiihrten MaBnahmen entwickelt. In dieser Longlist
wurden auch Malnahmen, die im Rahmen der gegenstandlichen Studie im Zuge der Ge-
sprache mit der verladenden Wirtschaft und der Transportwirtschaft und im Experten-
workshop identifiziert wurden, mit aufgenommen. In dieser MaRnahmen-Longlist haben
MaBnahmen Eingang gefunden, die einen Beitrag zur Erreichung der Klimaneutralitdt des
Gutermobilitatssektors ermoglichen sollen, unabhangig davon, ob diese MalBnahmen auch
einen Beitrag zur Entkopplung der Giiterverkehrsentwicklung von der wirtschaftlichen Ent-

wicklung leisten konnen.

Folgende moglichst junge Studien, Dokumente und Quellen wurden fir die Identifikation

der MaRnahmen herangezogen:

e Sachstandsbericht Mobilitat (Umweltbundesamt 2018)

* Nachhaltige Logistik 2030+, NO und W (Amt der NO-Landesregierung, Stadt Wien,
Wirtschaftskammern Wien und NO 2019)

*  WKO-Mobilitatsmasterplan 2030 (WKO 2020)

e Mobilitatsmasterplan 2030 BMK (BMK 2021)
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e Strategiekonzept UKV (BMK 2021)
e Terminalstrategie (BMK 2022)
* Interviews im Rahmen der gegenstandlichen Studie (2022)

e Workshop im Rahmen der gegenstandlichen Studie (2022)

Aus diesen Quellen wurden insgesamt 73 EinzelmalRnahmen identifiziert (siehe Anhang).

Diese wurden in einem nachsten Schritt hinsichtlich ihrer Relevanz beziiglich Entkopplung
und ihrer Umsetzungszustandigkeit analysiert, um eine MalBnahmen-Shortlist mit Relevanz
fiir die gegenstandliche Studie ableiten zu kdnnen. MalRnahmen die ausschlieBlich zur Ver-
lagerung von der StralBe auf umweltfreundlichen Verkehrstrager oder zur Verbesserung der
Verkehrstrager beitragen, jedoch keinen Beitrag zur Entkopplung leisten, wurden genauso
wie MalRnahmen, die nicht national oder regional in Osterreich umgesetzt werden kénnen,
sondern eine europdische Umsetzung erfordern, nicht in die Shortlist aufgenommen. Die so
als relevant erachteten MalRnahmen wurden, sofern es sich um gleiche bez. dhnliche MaR-

nahmen (aus unterschiedlichen Quellen) handelt, zu einer MalRnahme zusammengefiihrt.

Die so identifizierten entkopplungsrelevanten MalRnahmen wurden nach folgenden The-

men sortiert:

e Fiskalpolitische MaRnahmen

e Regulative MaBnahmen

e MaRnahmen im Bereich Raumplanung und Raumordnung
e MaRnahmen im Bereich Digitalisierung

e Logistische MaRBnahmen

e MaRnahmen im Bereich Produktion und Kooperation

* Bewusstseinsbildende Mallnahmen

e MaRnahmen beziiglich Ausbildung

Danach wurden die MaBnahmen hinsichtlich ihres Umsetzungs- und Wirkungszeitraums so-

wie hinsichtlich folgender Umsetzungsverantwortlichkeiten bewertet:

e Politisch
- Bund
- land
- Regional (vor allem Bezirkshauptmannschaft)

- Gemeinde
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e Betrieblich (keine politische Zustandigkeit, daher ein leeres Feld in der Spalte
»politische Zustandigkeit” in Tabelle 10)
e Gesellschaftlich (keine politische Zustandigkeit, daher ein leeres Feld in der Spalte

»politische Zustandigkeit” in Tabelle 10)

Die in der folgenden Tabelle 10 angefiihrten Umsetzungs- und Wirkungshorizonte sind fol-

gendermalien definiert:
e Kurz:in den nachsten ca. 5 Jahren

e Mittel: in ca. 5 bis 10 Jahren

e Lang: langer als ca. 10 Jahre

Tabelle 10: MaRnahmen-Shortlist

MaR- Lf- (nationale) MaBnahme Umset- Zeit- Umset- Politische
nahmen- nr zungs- raum zungs-  Zustandig-
cluster zeitraum bis ebene keit
Wir-
kungs-
eintritt
Fiskal- 1 . . . .
I .. Emissionsbepreisung national kurz kurz  politisch Bund
politisch
Fiskal- 2 Bund/
politisch Diverse Mautsysteme mittel mittel  politisch Lander/
Gemeinde
Fiskal- 3 Ausgleichsmechanismus fiir
politisch unterschied-liche Standards

(Arbeit, Sicherheit, Umwelt, ...) fiir
gleiche Produkte in
unterschiedlichen
Produktionsregionen

mittel lang  politisch  Bund (+EU)

I?egu- 4 Evaluierung Fahrverbote und kurz mittel  politisch  BH, Lander
lierung deren Ausnahmen
Regu- 5 Rechtliche Rahmenbedingungen
lierung ermoglichen
Gebietskorperschaften die lang lang  politisch Bund /
Steuerung des Guterverkehrs Gemeinde
(insb. Last-Mile-Belieferung
einzugrenzender Gebiete)
Raum- 6 Raumordnung zielgerecht . i Bund und
planung/ koordinieren und darauf mittel lang  politisch Lander
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MaR- Lf- (nationale) MaBnahme Umset- Zeit- Umset- Politische
nahmen- nr zungs- raum zungs-  Zustandig-
cluster zeitraum bis ebene keit
Wir-
kungs-
eintritt
Raum- aufbauend Wirtschaftsflachen
ordnung (Logistikflachen (inkl.
Abstellflichen fiir Fahrzeuge) und
Produktionsflichen) definieren
und sichern
Raum- 7 Verkehrssparende
planung/ Raumstrukturen (Raumplanung)
Raum- und Flachenrecycling (Nutzung . , .
. . mittel lang politisch Lander
ordnung nicht mehr genutzter bereits
versiegelter Flachen fiir Logistik
und Produktion)
Digita- 8 poli-
lisierung Bereitstellung leistungsfiahiger . tisch/
B
digitaler Infrastrukturen kurz mittel betrieb- und
lich
Digita- 9 Digitalisierung der Hardware der
lisierung Verkehrstrager und deren mittel mittel betrieb- i
Schnittstellen (Lkw, Wasser, lich
Schiff)
Digita- 10 Digitalisierung in den Bereichen kurz mittel betrieb-
lisierung Produktion und Logistik (Software) lich
Digita- 11 Verkehrs- und Navigationsdaten,
lisierung Echtzeitzeiten aller Mobilitats- poli-
und Transportdienstleister . . tisch/

.. mittel mittel . alle
verbessern und liber betrieb-
diskriminierungsfreie lich
Schnittstellen bereitstellen

Logistische 12 System/Hierarchie fiir regionale poli-
MaR- Giiterverkehrszentren und Hubs tisch/ ..
. lang lang . Lander
nahmen entwickeln und verorten, betrieb-
umsetzen und betreiben lich
Logistische 13 Lieferfenster ausweiten, .
. . betrieb-
MaR- abstimmen, anpassen bzw. Zugang kurz mittel . -
W . lich
nahmen fiir Lieferant erleichtern
Logistische 14 Nachhaltige Logistikkonzepte .pOII_ Bund/Land
MaR- L R . . . tisch/
(diverse DetailmaBnahmen) inkl. mittel mittel . er/Ge-
nahmen . - betrieb- .
City-Logistik-Konzepte lich meinden
Produk- 15 Gemeinsames Nutzen von lan lan betrieb- i
tion/ Fahrzeugflotten, Lade- sowie & & lich
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MaR- Lf- (nationale) MaBnahme Umset- Zeit- Umset- Politische

nahmen- nr zungs- raum zungs-  Zustandig-
cluster zeitraum bis ebene keit
Wir-
kungs-
eintritt
Koope- Tankstelleninfrastruktur und
ration Einsatz kooperative Lieferlosungen
Produk- 16
ti R li d
fon/ " ecyciing un . " g mittel mittel alle Bund
Koope- Reparaturwirtschaft" férdern
ration
P.roduk- 17 Forderung Produktionsausweitung 'p0|l-
tion/ . tisch/ Bund /
an bestehenden Standorten kurz mittel . .
Koope- . . betrieb- Lander
. (Nebenprodukte, Fertigungstiefe) .
ration lich
Produk- 18 poli-
tion tisch Bund
/ Cluster-Kooperationen mittel mittel ! . / u /
Koope- betrieb- Lander
ration lich
Bewusstse 19 Bewusstseinsbildung in Bezug auf
in Verkehrsmittel,
A gesell-
Mobilitdtsverhalten und .
. kurz mittel schaft- -
Konsumgewohnheiten und .
.. . lich
Transportkosten (6kologischen
FuBabdruck)
Bewusstse 20 poli-
in Nachhaltigkeits-Gitesiegel fiir . tisch/
. .. kurz mittel .
Wirtschaft und Giitertransport betrieb- Bund /
lich Lander
Ausbil- 21 Bildung zukunftsorientiert
dung gestalten, Sicherung Human
Ressources - insb. Facharbeiter fiir . s
mittel lang poli-tisch Bund

Produktion (Reindustrialisierung
Europa) und Know fiir
Riickverlagerung Produktion

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH
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6.2 MaRBnahmen und ihre Wirkungen

In diesem Kapitel werden in Tabelle 11 die gelisteten entkopplungsrelevanten MaBnahmen

beschrieben und bewertet. Dies erfolgt je MalRnahme.

Bewertet wurde, inwieweit durch die Mallnahme eine Vermeidung von Transporten (in
Form von Transportaufkommensreduktion oder Transportleistungsreduktion oder Fahrleis-
tungsreduktion) erzielt werden kann und wie sich die MaRnahme auf die wirtschaftliche

Entwicklung der Osterreichischen Volkswirtschaft (BIP, Arbeitsplatze) auswirkt.

Die Bewertung erfolgt dabei wenn moglich quantitativ (dies ist vor allem bei fiskalpoliti-
schen MaRnahmen, bei welchen sich die Anderungen der Transportkosten monetér direkt
darstellen lassen, moglich). Bei den meisten MafRnahmen erfolgt eine qualitative Bewertung
der Wirkungen basierend auf der erfolgten Literaturanalyse und der Analyse der im Projekt
durchgefiihrten Gesprache mit Unternehmen der verladenden Wirtschaft und der Trans-
portwirtschaft und den Erkenntnissen aus dem im Projekt durchgefiihrten Workshop (siehe
Kapitel 5.2).

Literaturanalyse, Gesprache und Workshop waren auch Basis fiir die Bewertung der identi-
fizierten Entkopplungsfaktoren (siehe Tabelle 9) und fiir die Bewertung des Einflusses der
identifizierten MaBnahmen auf die Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinflussfaktoren-
matrix). Basierend auf diesen Bewertungen konnte eine Gesamtbewertung der Entkopp-
lungschance je Mallnahme abgeleitet werden. Folgende Vorgehensweise wurde zur Ablei-
tung einer Gesamtbewertung ausgehend von der Bewertung der Entkopplungsfaktoren und

des Einflusses der identifizierten MalBnahmen auf die Entkopplungsfaktoren umgesetzt:

* Dreistufige Skala der Bewertung der Entkopplungschance (siehe Tabelle 9):
- 1 (geringe Entkopplungschance)
- 2 (mittlere Entkopplungschance)
- 3 (hohe Entkopplungschance)
e Vierstufige Skala der Bewertung des Einflusses der identifizierten MaRnahmen auf die
diese Entkopplungsfaktoren
— 0 (keiner oder negativer Einfluss)
- 1 (geringer Einfluss)
- 2 (mittlerer Einfluss)

- 3 (starker Einfluss)
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Diese beiden Bewertungen werden je Entkopplungsfaktor und MaBnahme (MalRnahmen-
einflussfaktorenmatrix) multipliziert und dem Multiplikationsergebnis wird folgende flinf-
stufiger Bewertung der malRnahmenspezifischen Entkopplungschance des Entkopplungs-

faktors zugewiesen:

e 0 (keine maRnahmenspezifische Entkopplungschance des Entkopplungsfaktors)

e 1 (geringe malRnahmenspezifische Entkopplungschance des Entkopplungsfaktors)
e 2 (mittlere maBnahmenspezifische Entkopplungschance des Entkopplungsfaktors)
e 3 (hohe malRnahmenspezifische Entkopplungschance des Entkopplungsfaktors)

* 4 bis 9 (sehr hohe mallnahmenspezifische Entkopplungschance des

Entkopplungsfaktors)

Die Gesamtbewertung je MaRBnahme erfolgt in einem letzten Schritt durch die Bildung des
Mittelwertes aus dem oben angefiihrten Multiplikationswertes und einer Rundung dieses
Wertes auf ganze Zahlen. Die Ergebnisse werden wieder der gleichen filinfstufigen Skala,

wie oben angefiihrt, zugewiesen.

Die folgende Tabelle illustriert diesen Vorgang.

Tabelle 11: Beispielhafte Darlegung der Ermittlung der Bewertung der Entkopplungs-

chance einer Mallnahme basierend auf der MaRnahmeneinflussfaktorenmatrix

Einfluss der Faktoren-Chancen- mafBnahmenspezifische
MaBnahmen auf die Bewertung Entkopplungschance
Faktoren (Multiplikation)
Raumliche 2 mittlerer Einfluss 2 mittel 4 sehr hoch
Produktionsstrukturen und
globale Vernetzung
Digitalisierung 3 starker Einfluss 3 hoch 9 sehr hoch
Fertigungstiefe an einem 2 mittlerer Einfluss 1 gering 2 mittel
Standort & Diversifizierung
und Produktvielfalt
Systeme der Produktion 3 starker Einfluss 1 gering 3 hoch
und Lagerung &
strukturelle Eigenschaften
Vernetzung im Produk- 2 mittlerer Einfluss 2 mittel 4 sehr hoch
tionsprozess verschiedener
Unternehmen
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Einfluss der

Faktoren-Chancen-

mafRnahmenspezifische

MaBnahmen auf die Bewertung Entkopplungschance
Faktoren (Multiplikation)
Wertedichte 0 keiner oder 3 hoch 0 keine
negativer Einfluss
Materialintensitat 1 geringer Einfluss 2 mittel 2 mittel
Organisation des 2 mittlerer Einfluss 2 mittel 4 sehr hoch
Transports
Infrastrukturnetze 1 geringer Einfluss 1 gering 1 gering
Transportkosten 1 geringer Einfluss 1 gering 1 gering
Konsummuster: 1 geringer Einfluss 1 gering 1 gering
E-Commerce
Gesamtbewertung der Entkopplungschance (gerundeter Mittelwert) 3 hoch

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH

Diese Bewertung und die angeflihrten quantitativen bzw. qualitativen Bewertungen der

Wirkung auf Transport und Wirtschaft waren wiederum die Basis fiir die finale Bewertung

der MalRnahmen, die sich jeweils am Ende der Themen zusammengefasst fiir die MaRnah-

men der Themenbl6cke findet.

6.2.1 Fiskalpolitische MaBnahmen
Im Folgenden werden die im Bereich Fiskalpolitik identifizierten entkopplungsrelevanten

Mafhahmen beschrieben und bewertet.

Emissionsbepreisung national
In dem am 3. Oktober 2021 vorgestellten Steuerreformpaket der dsterreichischen

Bundesregierung (,,Okosoziale Steuerreform”) wird die Bepreisung von CO2-AusstoR fiir

die Jahre 2022 bis 2025 in EUR / Tonne CO2 definiert. Aufgrund der sehr hohen

Energiepreise wurde der Entwurf um einen Preisstabilitditsmechanismus erganzt, der sich

an den Energiepreisanderungen orientiert und die Schwankungen der Energiepreise

insbesondere fir Privathaushalte abfedern soll. Fiir 2023 wirkt dieser

Preisstabilitaitsmechanismus. Die folgende Punktation listet die angesetzten Preise (unter
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Berlicksichtigung des Preisstabilitdtsmechanismus) sowie die sich daraus ergebende

Preiserh6hung pro einem Liter Diesel (der fiir den Giterverkehr relevant ist):

e 2022: EUR 30 pro Tonne CO; bzw. 7,4 Cent pro Liter Diesel

e 2023:EUR 32,50 pro Tonne CO; bzw. 8,6 Cent pro Liter Diesel
e 2024:EUR 45 pro Tonne CO; bzw. 11,1 Cent pro Liter Diesel

e 2025: EUR 55 pro Tonne CO; bzw. 13,5 Cent pro Liter Diesel

Die Einnahmen aus dieser Abgabe werden vollstdndig an die Bevolkerung rickverteilt (Re-

gionaler Klimabonus, Carbon Leakage - Hartefall-Regelung, Riickerstattung Landwirtschaft).

Nach dieser Einfihrungsphase sollen die Verschmutzungsrechte in einer Marktphase ver-
geben werden. Die genaue Ausgestaltung dieser Phase ist derzeit noch offen und soll, nach
einer entsprechenden Evaluierung, im Jahr 2025 geregelt werden. Der Preis bildet sich dann
am Markt durch Angebot und Nachfrage. Ob damit dann ab 2026 von dhnlichen Werten,
wie sie flir den bereits bestehenden Emissionshandel zu erwarten sind, ausgegangen wer-
den kann, kann aktuell noch nicht eingeschatzt werden. Der aktuelle Preis im Europdischen
Emissionshandelssystem (ETS) betragt knapp EUR 90,- und ist in den letzten Monaten stark

angestiegen.

Eine CO;-Bepreisung wirkt hauptsachlich auf die Einflussfaktoren Transportkosten und da-
mit indirekt auf die Organisation des Transportes. Die Einflihrung oder Erhéhung eines CO3-
Preises verteuert die fossilen Treibstoffe und erhoht dadurch die Transportkosten. Dies
flhrt zu Nachfragereaktionen (Verkehrsvermeidung (Reduktion Fahrten, Erhéhung Auslas-
tungsgrad der Fahrzeuge), teilweise -Verlagerung auf die Schiene), weswegen die Fahrleis-
tungen auf der StralRe sinken. Aufgrund des hohen Elektrifizierungsgrades des Osterreichi-
schen Schienennetzes und der niedrigen CO; Intensitit der Stromerzeugung in Osterreich
fokussiert die grobe Wirkungsanalyse auf die StraBe. Die reduzierten Fahrleistungen auf der
StralRe haben wiederum einen positiven Einfluss auf die externen Kosten. So werden bei-

spielsweise die Emissionen, die Lairmbelastung oder die Unfille reduziert.

Die Wirkungen einer CO,-Bepreisung wurde anhand eines vereinfachten Wirkungsmodells
auf Basis der geschatzten Fahrleistungen auf der StraRe im Jahr 2021 abgeschatzt. Der An-
teil der Treibstoffkosten an den Selbstkosten pro Kilometer liegt bei etwa 25%. Bei einem

geschatzten Preis von 90 Euro pro Tonne CO; erhéhen sich die durchschnittlichen Treib-
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stoffkosten pro Fahrzeugkilometer im Schwerverkehr (inklusive Mehrwertsteuer) schat-
zungsweise um ca. 7 Cent (+16%). Die Gesamtkosten pro Kilometer wiirden um rund 4%

steigen.

Der Nachfrageeffekt wird mit Hilfe von Preiselastizitdten geschatzt. Im Modell wurde eine
Preiselastizitdt von -0,6 angenommen (Puwein 2009, Oko-Institut / DLR / ifeu / INFRAS
2016). Das bedeutet, dass die Fahrleistung um 6% sinkt, wenn sich die variablen Fahrzeug-

kosten um 10% erhohen.

Die Fahrleistung der Fahrzeuge ab 3,5 t hzG sinkt mit einer CO,-Bepreisung von 90 Euro pro
Tonne schatzungsweise um rund 2,5%. Der Vermeidungseffekt (v.a. veranderte Ziel- und
Routenwahl) wird auf maximal 30% der reduzierten Verkehrsleistung eingeschatzt. Die rest-
lichen 70% werden auf die Schiene verlagert, wobei nicht zwischen Kombinierten Verkehr
(KV) und Wagenladungsverkehr (WLV) differenziert wird. Die Schatzung basiert auf Grund-
lagen zu den Gesamtelastizitaten im StralRenglterverkehr und Kreuzelastizitdten im Schie-
nenverkehr (Baum 1985).

Mit zunehmender Elektrifizierung im StraRengiterverkehr (Herry Consult et al 2021) sinkt

die Wirkung des CO,-Preises.

Die Umweltwirkungen werden Uber die Fahrleistungsanteile pro Antriebstechnologie mul-
tipliziert mit den entsprechenden Emissionen (CO,-Aquivalent) pro Fahrzeugkilometer ge-
maRk Handbuch der Emissionsfaktoren geschatzt (INFRAS 2022).

Aufgrund der Fahrleistungsreduktion kénnen jahrlich rund 83.000 Tonnen CO,-Emissionen
eingespart werden. AuBerdem kdnnen die grauen Emissionen?’? bei gleichbleibenden Prei-
sen im Ausland reduziert werden (WIFO 2019). Denn Osterreich weist im européischen Ver-
gleich eher tiefe Treibstoffpreise auf. Nach Schatzungen wird daher bis zu einem Viertel der
gesamten in Osterreich verkauften Menge in Fahrzeugtanks ins Ausland exportiert (WIFO

2019). Hierbei nicht berticksichtigt ist eine Erhéhung der CO2-Emissionen der Schiene.

Durch die gesunkene Dieselnachfrage entstehen fiir die Unternehmen Minderausgaben.
GemalR groben Schatzungen wirken sich diese Einsparungen leicht positiv (+0,006%) auf das

BIP bzw. quasi neutral aus. Der geschatzte Effekt auf die Beschaftigung liegt bei +0,0011%.

12 Graue Emissionen: Emissionen, die bei der Produktion, Transport und Lagerung von Giitern anfallen, die
nach Osterreich importiert werden.
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Es muss jedoch berticksichtigt werden, dass die Effekte von vielen Wechselwirkungen be-
einflusst werden kdnnen, die schwer abzuschatzen sind. Beispielsweise werden einige
Transporte vermieden oder auf die Schiene verlagert, was zu einer niedrigeren Wertschop-

fung im StraBenguterverkehr fihrt.

Die Wirkungen einer CO2-Bepreisung sollten nicht nur an den direkten Preiseffekten gemes-
sen werden. Die bisherigen Erfahrungen mit dem ETS zeigen, dass eine reine Mengenregu-
lierung allein nicht ausreicht (WIFO 2019). Die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen einer
CO;-Bepreisung hangen stark von der konkreten Umsetzung (z.B. Riickverteilungen) sowie
von anderen MaRnahmen und deren Kombination ab. Es braucht zusatzliche steuernde Ele-
mente. Die Anreizwirkung einer CO,-Bepreisung kann beispielsweise mit einer Reform im
Abgabesystem unterstiitzt werden. Im aktuellen Steuersystem gibt es einige Begiinstigun-
gen (z.B. steuerliche Privilegien fir Diesel und Dienstwéagen), die abzuschaffen waren (WIFO
2019).

Aufgrund des CO-Preises entsteht ein jahrliches Aufkommen von rund 288 Mio. Euro (Min-
derertrage aufgrund riickgdangiger Einnahmen aus der Mineral6lsteuer sind in den Berech-
nungen berlcksichtigt). Mit der Reduktion der Fahrleistung sinken aber auch die Einnahmen
aus der Umsatzsteuer, die entsprechend noch abzuziehen waren, um die fiskalischen Net-
towirkungen zu schéatzen. Eine Verlagerung von Verkehren auf die Schiene fiihrt anderseits
zu Mehreinnahmen (Stromsteuer etc.). Es ist zu erwarten, dass die Riickverteilung der Mit-
tel positive Verteilungswirkungen haben und damit eine zusatzlich positive Wirkung auf das

BIP sowie die Beschaftigung ausgelost wird.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaRnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaBRnahme
die Bewertung der MaRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.
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Tabelle 12: Emissionsbepreisung national — Qualitative Bewertung der Entkopplungs-

chance
Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaRnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und geringer Einfluss mittel mittel
globale Vernetzung
Digitalisierung geringer Einfluss hoch hoch
Fertigungstiefe an einem Standort & mittlerer Einfluss gering mittel
Diversifizierung und Produktvielfalt
Systeme der Produktion und Lagerung & mittlerer Einfluss gering mittel
strukturelle Eigenschaften
Vernetzung im Produktionsprozess geringer Einfluss mittel mittel
verschiedener Unternehmen
Wertedichte geringer Einfluss hoch hoch
Materialintensitat geringer Einfluss mittel mittel
Organisation des Transports mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze geringer Einfluss gering gering
Transportkosten starker Einfluss gering hoch
Konsummuster: E-Commerce geringer Einfluss gering gering
Gesamtbewertung der Entkopplungschance mittel

Hinweis: Es wird nur der moégliche Beitrag der MaRRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige
Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH
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Diverse Mautsysteme

In Osterreich existiert bereits seit 2004 eine fahrleistungsabhidngige Bemautung der Fahr-
zeuge mit mehr als 3,5 Tonnen (t) hochstzuldssigem Gesamtgewicht (hzG) auf den Autobah-
nen und SchnellstralRen. Die Mauttarife basieren auf den Vorgaben der europaischen Weg-
ekostenrichtlinie 1999/62/EG in der aktuellen Fassung. Die aktuelle Tarifgestaltung nutzt
die Moglichkeiten der aktuell giiltigen Richtlinie weitestgehend aus (im Bereich der exter-

nen Kosten existieren geringflige Spielrdume auf ausgewdhlten StraRenabschnitten).

Die Richtlinie (EU) 2022/362%3 zur Anderung der Wegekostenrichtlinie 1999/62/EG wurde
am 24. Februar 2022 verabschiedet. Die folgenden Eckpunkte zur Revision wurden defi-

niert:

1. Spatestens ab Marz 2030 sind Mautgebihren fiir schwere Nutzfahrzeuge ab 3,5t hzG
einzufiihren.

2. Es wird zwischen drei Gebihrenkategorien differenziert: Infrastrukturgebihr, Gebiihr
fir externe Kosten sowie neu einer Staugebihr.

3. Die Differenzierung nach den Schadstoffklassen war erfolgreich und soll eingestellt
werden. Gleichzeitig soll eine CO,-Differenzierung der Infrastrukturgebiihr eingefiihrt
werden, auf die u. a. verzichtet werden kann, wenn eine Gebuhr fiir externe
Klimakosten erhoben wird.

4. Die Staugebiihr darf nur auf StraRenabschnitten, in denen regelmaRig Stausituationen
entstehen, und in Zeiten, in denen Staus normalerweise auftreten, erhoben werden.
Sie hat fiir alle Fahrzeugklassen zu gelten. Die Einnahmen aus der Staugebihr miissen
zur Losung des Stauproblems oder zur Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrs und
einer nachhaltigen Mobilitdt verwendet werden.

5. Die Gebubhr fiir externe Kosten kann sich an den Kosten der Luftverschmutzung,
Larmbelastung und neu auch den verkehrsbedingten COz-Emissionen (Klimakosten)
oder einer Kombination daraus orientieren. Andere externe Kosten (z.B. flir Natur und

Landschaft, ungedeckte Unfallkosten) dirfen hingegen nicht internalisiert werden.

Damit besteht die Moglichkeit, Staugebiihren auf betroffenen StraBenabschnitten zu be-

stimmten Zeiten einzuheben. Diese Staugebiihren auf den betroffenen Autobahnen und

13 Richtlinie (EU) 2022/362 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 24. Februar 2022 zur Anderung
der Richtlinien 1999/62/EG, 1999/37/EG und (EU) 2019/520 hinsichtlich der Erhebung von Gebuhren fir die
Benutzung bestimmter Verkehrswege durch Fahrzeuge
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SchnellstraBen sind jedenfalls fir alle stauverursachenden Verkehrsteilnehmer:innen ein-
zuheben. Wenn diese Geblihren entsprechend den Vorgaben der Richtlinie zeitlich variabel
eingeflihrt werden, bewirkt dies zusatzlich zu den ,,normalen” Wirkungen einer transport-
kostenerhohenden MaBnahme (Modi-Verlagerungen und Vermeidung vor allem durch Ef-
fizienzsteigerungen) auch eine zeitliche Verschiebung des Verkehrsaufkommens (was keine
Vermeidung ist). AuRerdem ermoglicht die Richtlinie nun, eine CO,-Komponente in die
Mauttarife mitaufzunehmen und so die bestehenden Mauttarife entsprechend zu erhéhen.
Dariber hinaus sollten jedenfalls Tarifanpassungsmoglichkeiten, die sich durch zukiinftige

Anderungen der Wegekostenrichtlinie ergeben, entsprechend genutzt werden.

Die gliltige Richtlinie ermdglicht auch eine fahrleistungsabhangige Bemautung des gesam-
ten StraBennetzes. Im Sachstandsbericht Mobilitdt des Umweltbundesamtes (2018) wird
die Ausweitung des bestehenden Mautsystems auf alle Straflen als relevante MalRnahme
dargestellt. Eine solche Ausweitung kann das bestehende System ergdanzen und vor allem
eine Effizienzsteigerung der innerdsterreichischen StraBengliterverkehre bewirken. Dabei
ist jedoch zu beachten, dass eine solche MaRBnahme nur im Gleichklang mit der Verteuerung
auch des internationalen Transportes und insbesondere der Uberseetransporte umgesetzt
werden sollte, um eine Benachteiligung von Produkten, die in Osterreich erzeugt werden,

zu vermeiden.

Neben moglichen Anpassungen der fahrleistungsabhangigen Maut gibt es andere Anséatze
zur Bemautung von Fahrzeugen in bestimmten Bereichen, die in diesen Bereichen die fahr-
leistungsabhangige Maut ersetzen kdnnen. So kann beispielsweise eine fahrleistungsabhan-
gig Bemautung der Straflen in Stadten durch spezifische den stadtischen Bediirfnissen an-
gepasste Mautsysteme (z.B. Cordonbepreisung, die ,,nur” die Einfahrt in den zu definieren-
den stadtischen Bereich bemautet und Fahrten innerhalb des Cordons nicht bemautet) er-
setzt werden. Diese Losung kann auch als ,Ersatzlosung” dienen, falls die Umsetzung einer
flachendeckenden Bemautung verworfen wird, stadtische Regionen jedoch eine entspre-

chende steuernde Mallnahme ergreifen wollen.

Eine Internalisierung weiterer externer Kosten (Erhohung Mauttarife) oder eine Ausweitung
einer Lkw-Maut auf alle Straflen bzw. stadtische Mautsysteme haben in erster Linie einen
Einfluss auf die Transportkosten und auf die Organisation im StraBengliterverkehr. Wie die
CO,-Bepreisung wirken sich die steigenden Transportkosten auf die Verkehrsnachfrage aus
(Verkehrsvermeidung und -verlagerung). Die Nachfrageeffekte ziehen wiederum Umwelt-
wirkungen, fiskalische Wirkungen und Wirkungen auf die Wirtschaft sowie die Bevélkerung

nach sich. Eine zusatzliche Staugeblihr in Giberlasteten Gebieten kann zu der Losung des
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Stauproblems beitragen. Damit kann die Zuverldssigkeit gesteigert und die Zeitkosten auf-

grund hoherer Geschwindigkeiten der Transporte wiederum gesenkt werden.

Im Folgenden werden stellvertretend fiir die Wirkung der oben angefiihrten unterschiedli-
chen MaRnahmen im Bereich Maut die Wirkungen einer potenziellen Erhéhung der Lkw-
Maut geschatzt. Es wird angenommen, dass sich der grob geschéatzte durchschnittliche
Mautsatz auf Autobahnen und SchnellstraRen fir Lkw > 3.5 hzG von rund 43 ct/km aufgrund
der Internalisierung weiterer externer Kosten verdoppelt. Die angenommene Verdoppe-
lung basiert auf einfachen Berechnungen und Uberlegungen auf Basis einer Analyse der ex-
ternen Kosten gemal dem Handbuch zur Ermittlung der externen Kosten (van Essen et al
2019) sowie Annahmen zur durchschnittlichen Staugebihr fiir schwere Nutzfahrzeuge ge-
maRk Revision der Wegekostenrichtlinie. Die aktuelle Wegekostenrichtlinie wurde jedoch
nicht als Limit herangezogen. Die laut Handbuch méglichen externen Kosten wurden ange-
setzt. Dabei wurden die auf 2021 valorisierten Outputvalues des Handbuches (EUR/Fzkm)
verwendet und —wo notwendig - einfache Mittelwerte (ohne Gewichtung) der unterschied-
lichen Fahrzeugkategorien angesetzt. Zuletzt folgte auch ein Abgleich mit den Ergebnissen
zu den externen Kosten aus der Studie zur Notifizierung der Schienengliterverkehrsbeihilfen
(Herry Consult 2021).

Damit ergabe sich schatzungsweise ein durchschnittlicher Mautsatz fiir Lkw > 3,5 t hzG von
rund 86 ct/km. Neue Differenzierungen (z.B. CO2-Emissionsklassen) werden in der Wir-

kungsabschatzung nicht bericksichtigt.

Aufgrund der Erhéhung der Lkw-Maut steigen die Fahrzeugkosten. Dies fihrt zu einem
Nachfrageeffekt. Dieser wird mit Hilfe von Preiselastizitdten geschatzt. Im Modell wurde
eine Preiselastizitat von -0,6 (vgl. Emissionsbepreisung national) angenommen (Puwein
2009, Oko-Institut / DLR / ifeu / INFRAS 2016). Der Anteil der Mautkosten an den Fahrzeug-
kosten betragt rund 17%.

Mit einer Erhohung der Lkw-Maut wird Verkehr verlagert, die Produktivitdt erhéht und
Fahrten vermieden. Wird ein Mautsatz von 86 Cent pro Fahrzeugkilometer angenommen,
sinken die mautpflichtigen Fahrleistungen (im 2021) um schatzungsweise 400 Millionen
Fahrzeugkilometer jahrlich im Vergleich zur Referenzentwicklung. Wie bei der Emissionsbe-
preisung wird der Vermeidungseffekt (v.a. veranderte Ziel und Routenwahl) auf maximal
30% der reduzierten Verkehrsleistung geschéatzt. Die restlichen 70% werden auf die Schiene

verlagert. Aufgrund der Reduktion der Fahrleistungen konnen schatzungsweise knapp
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340.000 Tonnen CO-Aquivalente eingespart werden. Dariiber hinaus sinken beispielsweise

auch die Larm- und Unfallkosten.

Mit der Verdoppelung der Lkw-Maut erhdéhen sich die Einnahmen um rund 1,9 Mrd. Euro
auf 3,6 Mrd. Euro. Wenn die Minderausgaben aufgrund fehlender Mineral6lsteuer noch
berlicksichtigt werden, liegen die Einnahmen bei ca. 3,5 Mrd. Euro. Mit der Reduktion der
Fahrleistungen sinken aber auch die Einnahmen aus der Umsatzsteuer, die entsprechend
noch abzuziehen waren, um die fiskalische Nettowirkung zu schatzen. Wie bei der Emissi-
onsbepreisung fihrt auch hier die Verlagerung auf die Schiene zu fiskalischen Mehreinnah-

men (Stromsteuer etc.).

Auch bei dieser MalRnahme muss in der Abschatzung der Wirkung die Mittelverwendung
berlicksichtigt werden. Es empfiehlt sich, die Verwendung der Einnahmen aus dem Maut-
teilsatz der Infrastrukturkosten, der externen Kosten und einer Staugebiihr differenziert zu
verwenden. Die Einnahmen aus der Staugeblihr missen zur Losung des Stauproblems oder
zur Entwicklung eines nachhaltigen Systems fir Transport und Mobilitat aufgewendet wer-

den.

Die Auswirkungen auf das BIP und die Beschaftigung hangen von den weiteren Rahmenbe-
dingungen und von verschiedenen Wechselwirkungen ab. Wir gehen einerseits davon aus,
dass hohere Transportpreise aufgrund der Erhéhung der Lkw-Maut die Produktionskosten
und die Preise der transportierten Giter um weniger als 1% erhohen. Andererseits fihrt die
tiefere Verkehrsnachfrage zu einer geringeren Dieselnachfrage und es wird weniger Diesel
importiert. Diese gesparten Ausgaben fiihren zu einem hoheren Konsum bzw. mehr Inves-
titionen. Ein Anstieg im Konsum und in den Investitionen kann sich wiederum positiv auf

das BIP sowie die Beschaftigung auswirken.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaRBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaBnahme
die Bewertung der MalRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-
nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages. Dabei wurde versucht eine Bewertung zu
finden, die sowohl die Ergebnisse aus der quantitativen Analyse bezliglich einer Erh6hung
der fahrleistungsabhdngigen Maut fiir Fahrzeuge groRer 3,5 t hzG auf Autobahnen und

SchnellstraBen, als auch die qualitativen Uberlegungen zu anderen méglichen MaRnahmen
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im Bereich Maut (Fahrleistungsabhangige Maut fiir den StralRengiterverkehr auf den Lan-
des- und GemeindestralRen, stadtisches Mautsystem (unterschiedliche Méglichkeiten der
Gestaltung wie zum Beispiel Cordon-Pricing), Staugebihren auf StadtstraBen) berticksich-
tigt.

Tabelle 13: Diverse Mautsysteme — Qualitative Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaBnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und keiner oder . .
. . mittel keine
globale Vernetzung negativer Einfluss
Digitalisierung geringer Einfluss hoch hoch
Fertigungstiefe an einem Standort & eringer Einfluss erin orin
Diversifizierung und Produktvielfalt geringer tintiu gering gering
Systeme der Produktion und Lagerung & . Einfl . .
strukturelle Eigenschaften geringer tintiuss gering gering
Vernetzung im Produktionsprozess . . . .
. geringer Einfluss mittel mittel
verschiedener Unternehmen
Wertedichte geringer Einfluss hoch hoch
Materialintensitat geringer Einfluss mittel mittel
Organisation des Transports mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze geringer Einfluss gering gering
Transportkosten starker Einfluss gering hoch
Konsummuster: E-Commerce keiner oder . .
gering keine

negativer Einfluss

Gesamtbewertung der Entkopplungschance mittel

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige
Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH
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Ausgleichsmechanismus fiir unterschiedliche Standards (Arbeit, Sicherheit, Umwelt
etc.) fiir gleiche Produkte in unterschiedlichen Produktionsregionen

Die Entscheidung fur die Auswahl, von welchen Unternehmen (und damit Regionen) die
Produktionsressourcen (Inbound) beschafft werden, ist eine wirtschaftliche Entscheidung
und hangt vom Preis, der fiir das Produkt im Inbound zu zahlen ist (also jener Preis, der die
Kosten des Produktes, des Transportes, des Lagers, des Zolls und der Versicherung inkludi-
ert) und von der Qualitdt sowie der Verflugbarkeit des Produktes ab. Ist die Qualitat gleich-
wertig und die Verfliigbarkeit gegeben, wird das Produkt mit dem besten Preis-Leistungs-
Verhaltnis gekauft. Der Produktpreis resultiert daher (auch) aus den in den Regionen unter-
schiedlich geltenden sozialen, sicherheitsspezifischen sowie umwelt- und klimaspezifischen
Gegebenheiten und Standards. Dies flihrt zu Lieferketten, die bei international gleichen
Standards und Bedingungen so nicht entstehen wirden, da Produktpreise durch unter-
schiedliche Standards verzerrt werden. Solche Verzerrungen kénnen nur ausgeglichen wer-
den, wenn die tatsdchlichen Life-Cycle-Costs der Produkte bewertet und in den Gesamtpreis
des Produktes Eingang finden. Life-Cycle-Analysen sollten daher die Basis fiir die Gestaltung
eines Ausgleichsmechanismus, der die unterschiedlichen Standards nivelliert, sein. Dadurch
kdnnen unterschiedliche volkswirtschaftliche Kosten (wie zum Beispiel durch langeren
Transport oder durch die Produktion mit geringeren Umweltstandards oder Sozialen Stan-

dards) im Produktpreis berticksichtigt werden.

Der Vorschlag fiir eine RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES {iber
die Sorgfaltspflichten von Unternehmen im Hinblick auf Nachhaltigkeit # kann einen ersten
Schritt in diese Richtung darstellen. Um jedoch alle Produkte, unabhéngig davon, ob sie von
Unternehmen der Europdischen Union oder von Unternehmen aus anderen Regionen, die
mit diesen Unternehmen wirtschaftlich verkniipft sind, erzeugt und nach Europa geliefert
werden, gleichwertig bepreisen zu kénnen, sind weitere Schritte in diese Richtung zu set-

zen.

Diese MalRnahme muss daher jedenfalls auf der Europdischen Ebene vorangetrieben wer-
den. Nur so kann Ungleichheit und Benachteiligung von Unternehmen aus unterschiedli-
chen EU-Staaten verhindert werden. Auf nationaler Ebene ist gerade in diesem Bereich ers-

tens eine rasche Umsetzung zukiinftig auf Europaischer Ebene entstehender Regularien in

14 Eyropaische Kommission: Vorschlag fiir eine RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES iiber die Sorgfaltspflichten von Unternehmen im Hinblick auf Nachhaltigkeit und zur Anderung der
Richtlinie (EU) 2019/1937, COM(2022) 71 final, Brissel 2022
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nationales Recht sowie das Lobbying bezliglich entsprechender weiterfiihrender Bestim-
mungen auf Europaischer Ebene sehr wichtig, da durch entsprechende Ausgleichsmecha-
nismen langfristig Strukturdanderungen hin zu einer Re-Regionalisierung bestimmter Pro-
duktionen und damit einer Reduktion der Transportintensitdt von Wertschopfungsketten
erreicht werden kann. Voraussetzung fiir die Umsetzung ist jedenfalls die Verfligbarkeit von
Produktionsflachen (siehe Kapitel 6.2.3) und Fachkraften (siehe Kapitel 6.2.7).

Ein Ausgleichsmechanismus flr unterschiedliche Standards hatte einen Einfluss auf den
Produktpreis und damit indirekt auf die raumlichen Produktionsstrukturen und die globale
Vernetzung. Die Preiskonkurrenz aus dem Ausland wiirde abnehmen. Da die Vorteile aus
glinstigen Produktionsprozessen aus dem Ausland sinken, filhren Produktpreise basierend
auf den Life-Cycle-Cost zu einer teilweisen Renationalisierung der Produktion. Zudem ist zu
erwarten, dass durch die MaRnahme 6sterreichische Unternehmen eine hohere Fertigungs-
tiefe in ihrer Produktion anstreben. Die neuen inlandischen Produktionsprozesse bendtigen
neue Infrastruktur was zu mehr Investitionen fiihrt. Die Re-Regionalisierung beeinflusst
auch die strukturellen Eigenschaften der Produktion und Lagerung. Diese Faktoren fiihren
zu kiirzeren Transportwegen und einer Reduktion des Transportaufkommens. Die kiirzeren
Transportwege fiihren insgesamt zu tieferen Gesamtemissionen (graue und direkte Emissi-
onen). Die 6sterreichischen direkten Emissionen werden zwar aufgrund der vermehrten in-

landischen Produktionsprozesse steigen, dafiir sinken die grauen Emissionen.

Ein europaweiter Ausgleich von Arbeits- und Umweltstandards flhrt national betrachtet zu
einer Verteuerung der Produkte in Osterreich bei gleichem Einkommen. Dies hat einen ne-
gativen Einfluss auf das BIP. Diese MaRnahme kann jedoch nicht national betrachtet wer-
den, da sie nicht unabhangig vom Ausland ist. Im Gegensatz zur CO;-Bepreisung und zu den
Mautsystemen ist flr diese Mallnahmen der relative Preisunterschied zum Ausland rele-
vant. Die nationalen Wirkungen sind abhangig vom Ausland und daher schwer abzuschat-
zen. Die Wirkungen dieser MalBnahmen hangen von verschiedenen Faktoren und der jewei-
ligen Waren bzw. Branche ab. Beispielsweise muissen fir eine Renationalisierung der Pro-
duktion entsprechende Flachen (vgl. Kap. 6.2.3) oder auch entsprechend ausgebildetes Per-

sonal verfligbar sein (vgl. Kap. 6.2.7).

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaRnahme

die Bewertung der MaRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
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die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.

Tabelle 14: Ausgleichsmechanismus fur unterschiedliche Standards (Arbeit, Sicherheit,

Umwelt etc.) fur gleiche Produkte in unterschiedlichen Produktionsregionen — Qualitative

Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaBnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . .
mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
globale Vernetzung
Digitalisierung geringer Einfluss hoch hoch
Fertigungstiefe an einem Standort & mittlerer Einfluss erin mittel
Diversifizierung und Produktvielfalt ! i gering !
Systeme der Produktion und Lagerung & it Einfl . ittel
strukturelle Eigenschaften mittierer tintiuss gering mitte
Vernetzung im Produktionsprozess . . . .
. geringer Einfluss mittel mittel
verschiedener Unternehmen
Wertedichte geringer Einfluss hoch hoch
Materialintensitat . . . .
geringer Einfluss mittel mittel
Organisation des Transports . . . .
geringer Einfluss mittel mittel
Infrastrukturnetze keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Transportkosten . . . .
geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce . . . .
geringer Einfluss gering gering
Gesamtbewertung der Entkopplungschance mittel

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.
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Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH

Bewertung der fiskalischen MaBnahmen

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse aus der MaRnahmen-Einflussfaktoren-Matrix und

den quantitativen und qualitativen Zusatzanalysen fiir diese MaRBnahmengruppe zusam-

men.

Tabelle 15: Gesamtbewertung der Entkopplungschance — Ubersicht tiber die fiskalischen

MaBnahmen
Volkswirt- .
. . Volkswirt- Gesamtbe-
. schaftliche Volkswirt- .
Verkehrliche . . schaftliche wertung
MaRnahme . Wirkung: schaftliche .
Wirkung . Wirkung: Entkopplungs
Externe Wirkung: BIP vgos
Beschaftigung chancen
Kosten
. . . . nimmt gerin nimmt gerin
Emissionsbe- nimmt stark nimmt mittel g. & g. & .
. ] zu / nimmt zu / nimmt mittel
preisung national ab ab . .
gering ab gering ab
. . . . . nimmt gerin nimmt gerin
Diverse nimmt mittel nimmt mittel g' & g' & .
zu / nimmt zu / nimmt mittel
Mautsysteme ab ab . .
gering ab gering ab
. . . nimmt gerin . . . .
Ausgleichs- nimmt stark nimmt stark g. & nimmt gering mittel bis
. zu / nimmt
mechanismus ab ab . zu hoch
gering ab

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft (iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung

Quelle: Eigene Analysen Herry Consult GmbH und INFRAS AG

6.2.2 Regulative MaBnahmen
Im Folgenden werden die identifizierten entkopplungsrelevanten regulativen MaBnahmen

beschrieben und bewertet.
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Evaluierung Fahrverbote und deren Ausnahmen
Diese Malinahme strebt nicht an, die bestehenden Fahrverbote grundsatzlich in Frage zu

stellen.

Die StraRenverkehrsordnung (StralRenverkehrsordnung 1960, Fassung vom 27.04.2022) re-
gelt die Fahrverbote auf Osterreichs StraRen. Die definierten allgemeinen Fahrverbote (§
42. Fahrverbot fur Lastkraftfahrzeuge, Absatz 1 und 2) sind von einigen Ausnahmen beglei-
tet (Absatz 2a, 2b, 3 und 3a). Dariiber hinaus kann die Behorde (§ 45. Ausnahmen in Einzel-
fallen) in bestimmten Fallen weitere Ausnahmen erteilen. Zukiinftige Riicknahmen von be-
reits erteilten Ausnahmen sollten vor einer entsprechenden Entscheidung hinsichtlich ihrer

Wirkung bezliglich Biindelungseffekte im Lieferverkehr evaluiert werden.

Wirden Ausnahmen nicht mehr moglich und kénnten Verkehre nicht mehr geblindelt wer-
den, wiirde die Verkehrsleistung auf der StraBe zunehmen. Die Riicknahme einiger dieser
Ausnahmen kénnte auf der anderen Seite aber auch positive Effekte auf die Blindelungs-
moglichkeiten haben und damit die Verkehrsleistung auf der StralRe reduzieren. Die ver-
kehrlichen Wirkungen dieser MaBnahme sind daher schwierig abzuschatzen. Nach unserer
Einschatzung sind die verkehrlichen Wirkungen jedoch gering und daher das Entkopplungs-
potenzial auch vernachldssigbar. Wirtschaftliche Wirkungen sind keine zu erwarten. Insge-
samt wird das Potenzial der MalRnahme, einer Entkopplung zwischen Wirtschaftswachstum

und Verkehrsentwicklung beizutragen, als niedrig bewertet.

Die Wirkungen missten im jeweiligen Einzelfall beurteilt werden.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaBRnahme
die Bewertung der MalRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.

Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040 119 von 270



Tabelle 16: Evaluierung Fahrverbote und deren Ausnahmen — Qualitative Bewertung der

Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaRnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und keiner oder mittel keine
globale Vernetzung negativer Einfluss ! !
Digitalisierung keiner oder hoch keine
negativer Einfluss
Fertigungstiefe an einem Standort & keiner oder erin keine
Diversifizierung und Produktvielfalt negativer Einfluss gering !
Systeme der Produktion und Lagerung & keiner oder . kei
strukturelle Eigenschaften negativer Einfluss gerng eine
Vernetzung im Produktionsprozess keiner oder mittel keine
verschiedener Unternehmen negativer Einfluss
Wertedichte keiner oder hoch keine
negativer Einfluss
Materialintensitat keiner oder mittel keine
negativer Einfluss
Organisation des Transports mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze geringer Einfluss gering gering
Transportkosten geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce keiner oder erin keine
negativer Einfluss gering
Gesamtbewertung der Entkopplungschance gering

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MalRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH
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Rechtliche Rahmenbedingungen ermdéglichen Gebietskorperschaften die Steuerung
des Guterverkehrs (insb. Last-Mile-Belieferung einzugrenzender Gebiete)

Die Belieferung von Gewerbe- und Handelsbetrieben, Bewohner:innen und der Gastrono-
mie eines Gebietes erfolgt aktuell durch unterschiedliche Player (Paketdienstleister, andere
Logistiker, direkt durch Lieferanten (z.B. Anlieferung Getranke, Lebensmittel an die Gastro-
nomie)), die ihre Fahrten jeweils fiir sich optimieren und bestmdoglich biindeln und routen.
Eine Optimierung des Gesamtsystems oder zumindest von Teilsystemen (wie zum Bespiel
Paketlieferungen oder Getrankeanlieferung an die Gastronomie) ist damit jedoch nicht

moglich.

Dazu missten Kooperationen zwischen den konkurrierenden Dienstleistern erfolgen. So-
wohl aus den Erfahrungen aus anderen Projekten (Literaturrecherche) als auch den im Zuge
dieser Studie durchgefiihrten Gesprachen mit Wirtschaftsunternehmen (siehe Kapitel 5.2)
lasst sich ableiten, dass solche Kooperationen konkurrierender Unternehmen nicht zu er-

warten sind, solange diese nicht ,erzwungen” werden.

Um solche Kooperationen zu ,,erzwingen”, miissen rechtliche Rahmenbedingen geschaffen
werden, die es Gebietskdrperschaften ermoglicht, solche Kooperationen einzufordern. Ein
moglicher zukiinftiger Ansatz dafiir ist die Ausschreibung der Belieferung eines Gebietes mit
bestimmten Waren (z.B. Paketlieferungen oder Getrdankeanlieferung an die Gastronomie)
durch die Behorde fiir einen bestimmten Zeitraum. Dies erzwingt, dass nicht mehr mehrere
Dienstleister/Lieferanten in einem Gebiet tatig sind, sondern nur mehr einer. Dieser konso-
lidiert die gesamte Ware auBerhalb des Gebietes und flihrt eine fiir das Gebiet gesamt op-

tierte Blindelung und Lieferung durch.

Diese MalRnahme kann einen Einfluss auf die Organisation des Transports haben und ist eng
verbunden mit der zielgerechten Koordination von Wirtschafts- und Logistikflachen (vgl.
6.2.3). Die Verbesserung in der Steuerung des Gliterverkehrs (insbesondere Last-Mile Biin-
delung und Lieferung) kann durch Kooperationen in der Organisation des Transports kos-
teneffiziente Losungen mit einem verbesserten Warenumschlag und -transport schaffen.
ErwartungsgemaR konnen durch die gebietsweise optimierte Biindelung und Lieferung der
Waren Kapazitdten optimal genutzt und Fahrten reduziert werden (BUND 2021). Es kann
die gleiche Menge an Giltern mit reduzierter Fahrleistung ausgeliefert werden. Die Hohe
der Reduktion der Fahrleistungen hangt von der konkreten Ausgestaltung und der jeweili-
gen Situation vor Ort ab. Sie betrifft vor allem die stadtischen Gebiete (City-Logistik). Anstatt
die Lieferkonzessionen an ein Generalunternehmen zu vergeben, kénnen die Gebietskor-

perschaften auch mehrere Bewilligungen oder Konzessionen fiir ein Gebiet vergeben und
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die Abwicklung der KEP-Verkehre an bestimmte Anforderungen kniipfen. Zu diesen Anfor-
derungen konnten bspw. die kooperative Nutzung von Infrastrukturanlagen, die Integration
in stadtische City-Logistik-Konzepte sowie die Integration in lbergreifende Lieferplattfor-
men gehoren (Prognos / ILS / KE Consult 2019). Diese Umsetzung der Lieferkonzessionen
wirde verhindern, dass mit der Konzessionsvergabe zeitlich befristete Monopole entste-

hen, die allenfalls dem Wettbewerb schaden und die Wertschépfung reduzieren kénnten.

ErwartungsgemaR tragen Lieferkonzessionen dazu bei, dass die Fahrleistung ohne eine ne-
gative Wirkung auf das BIP reduziert werden kann. Es ist jedoch wenig bis keine Wirkung
auf die Wirtschaft zu erwarten. Das Entkopplungspotenzial der MaRnahme wird als gering

eingeschatzt.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaBRnahme
die Bewertung der MaRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.

Tabelle 17: Rechtliche Rahmenbedingungen ermoglichen Gebietskdrperschaften die

Steuerung des Guterverkehrs — Qualitative Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaBnahmen auf Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und
globale Vernetzung geringer Einfluss mittel mittel
Digitalisierung
geringer Einfluss hoch hoch

Fertigungstiefe an einem
Standort & Diversifizierung und geringer Einfluss gering gering
Produktvielfalt

Systeme der Produktion und Lagerung &
strukturelle Eigenschaften geringer Einfluss gering gering
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Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-

MaRnahmen auf Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Vernetzung im Produktionsprozess
verschiedener Unternehmen geringer Einfluss mittel mittel
Wertedichte .
keiner oder .
hoch keine

negativer Einfluss

Materialintensitat

keiner oder . .
. . mittel keine
negativer Einfluss
Organisation des Transports
mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze
geringer Einfluss gering gering
Transportkosten
geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce .
keiner oder erin keine
negativer Einfluss gering
Gesamtbewertung der Entkopplungschance gering

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige
Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft (iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH

Bewertung der regulativen MaRnahmen
Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse aus der MaBnahmen-Einflussfaktoren-Matrix und

guantitativen und qualitativen Zusatzanalysen fiir diese MaBnahmengruppe zusammen.
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Tabelle 18: Gesamtbewertung der Entkopplungschance — Ubersicht tiber die regulativen

MaBnahmen
Volkswirt- Volkswirt- Gesamtbe-
Verkehr- schaftliche Volkswirt- schaftliche wertung
MaRnahme liche Wirkung: schaftliche Wirkung: Entkopp-
Wirkung Externe Wirkung: BIP  Beschafti- lungs-
Kosten gung chancen
Evaluierung Fahrverbote kaum oder kaum oder kaum oder kaum oder niedrig
und deren Ausnahmen keine keine keine keine
Veranderung Verdanderung Veranderung Veranderung
/ nimmt
gering ab
Rechtliche nimmt gering nimmt gering kaum oder kaum oder niedrig bis
Rahmenbedingungen ab; ab; keine keine mittel
ermoglichen Veranderung Verdnderung

Gebietskorperschaften
die Steuerung des
Guterverkehrs (insb.
Last—Mile- Belieferung
einzugrenzender
Gebiete)

Hinweis: Es wird nur der mogliche Beitrag der Mallnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH und INFRAS AG

6.2.3 MalBnahmen im Bereich Raumplanung und Raumordnung

Im Folgenden werden die identifizierten entkopplungsrelevanten MaRnahmen im Bereich

Raumplanung und Raumordnung beschrieben und bewertet.

Raumordnung zielgerecht koordinieren und darauf aufbauend Wirtschaftsflachen
(Logistikflachen (inkl. Abstellflichen fiir Fahrzeuge) und Produktionsflachen

definieren und sichern

Der wirtschaftliche Wandel der letzten Jahrzehnte (Dienstleistungsgesellschaft, Auslage-
rung von Produktion, Wachstum der Stadte) hat zu einer starken Verschiebung in der Fla-
chennutzung gefiihrt. Produktionsflichen wurden (auch aufgrund der Abwanderung) zu-
rickgenommen, (innerstadtische) Logistikflachen wurden reduziert und durch Wohn- oder

Blirobauten ersetzt. Lagerflaichen wurden reduziert.
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Regionalisierungstendenzen (auch aufgrund der aktuellen Versorgungsengpdsse) sowie der
steigende Bedarf an Logistikflachen (auch aufgrund von E-Commerce) werden den Bedarf
an Flachen fir die Wirtschaft wieder erh6hen. Das Ermdglichen von gebiindelter Logistik in
Stadten bendtigt entsprechende Logistikflachen auch in den Stadten. Der Aufbau von Pro-
duktionsstatten zur im Sinne der Entkopplung erforderlichen Erhohung der Wertschop-
fungstiefe in Osterreich benétigt entsprechende Fldchen, um eine solche ,,Glokalisierung”

zu ermoglichen.

Die angefiihrten Versorgungsengpasse filhren zum Teil auch zu einem Umdenken beziglich
Lagerhaltung, um die Versorgungsicherheit zu erh6hen und damit die Produktion am Laufen
halten zu kénnen. Dies wiederum erfordert entsprechende Flachen zum Aufbau von Lager-

kapazitaten.

Diesen zukiinftigen Flachenbedarf gilt es rechtzeitig und koordiniert zu sichern. Dazu ist es
notwendig, Ubergeordnete (jedenfalls auf Landesebene aber durchaus auch nationale)
Raumordnungskonzepte zur Definition der Flachenbedarfe und daraus abgeleitet zur Fla-
chensicherung zu entwickeln. Ein kleinrdumiges Vorgehen ist zu vermeiden. Die Konkurrenz
um die Ansiedlung von Wirtschaftsbetrieben einerseits und das Vermeiden von verkehrsin-
tensiven Flachen anderseits darf nicht zu unkoordinierten Flachenbereitstellungen fiihren.

Damit wirden Entkopplungseffekte wieder reduziert werden.

Das Thema koordinierte Flachensicherung und Bereitstellung nimmt einen zentralen Stelle-
wert in nahezu allen fiir die Studie fiir die Auswahl und Definition der MaRnahmen heran-

gezogenen Quellen ein.

Landesgesetze bilden die gesetzliche Grundlage fiir die Raumordnung und -planung. Die Os-
terreichische Raumordnungskonferenz (OROK) wirkt als Plattform fiir die informelle Koope-
ration des Bundes, der Lander, der Gemeinden, der Interessensvertretungen und Sozial-
partner. Die Planungsinstrumente — landesweite, regionale und sektorale sowie ortliche
Raumordnungs- und Entwicklungsprogramme oder -konzepte — sind gut aufeinander abzu-
stimmen und zu koordinieren. Dem o6rtlichen Flachenwidmungsplan kommt mit den weit-
reichenden Rechtswirkungen eine besondere Bedeutung fiir die Bodennutzung zu. Eine be-
sondere Bedeutung hat — auch in Verbindung mit Lieferkonzessionen (vgl. Kap 6.2.2) — die
Sicherung und Bereitstellung von Flachen fiir die anbieterneutrale Blindelung von Glter-
verkehrsstromen beispielsweise in urbanen Gebieten. Die Logistikwidmung von Grundstii-
cken kann den groBten Effekt erzielen, wenn der Giterverkehr tibergeordnet geplant und

gesteuert wird (vgl. Lieferkonzessionen Kap. 6.2.2) (BVL 2014). Anhand einer Analyse der
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Materialflisse und Transportbeziehungen kdnnten die optimalen Nutzflachen fir die Pro-
duktion, Lagerung und den Umschlag ermittelt werden. Die Flachenwidmung von Grund-
stliicken wiirde dazu fiihren, dass die logistische Nutzung nicht mehr in Konkurrenz mit an-
deren Nutzungsformen (bspw. Wohnen) stiinde. Dadurch wiirden die Grundstiicke fir lo-
gistische Zwecke nicht teurer und die Ausgaben fiir die Produktion und Lagerung wiirden
konstant bleiben oder langfristig sogar sinken. Wenn die Produktions- und Lagerpreise sin-
ken, konnte dies zu einer Verglinstigung der Produkte fiihren. Dadurch hatten die Wirt-
schaftssubjekte zusatzliches Geld zur Verfligung. Diese zusatzlichen Mittel ermdglichen es,
mehr von anderen Gltern zu konsumieren oder zu investieren. Dieser Mehrkonsum fihrt

in den Ubrigen Branchen zu einem Anstieg von Umsatz, Wertschopfung und Beschaftigung.

Die zielgerechte Flachenwidmung von Wirtschaftsflichen kann gemalR dieser Wirkungs-
kette auf der einen Seite die Verkehrsleistung reduzieren und auf der anderen Seite das BIP
und die Beschaftigung steigern. Dieser Einschatzung zufolge eignet sich diese MaRnahme,

um eine Entkopplung zwischen Wirtschaft und Verkehr zu férdern.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaRnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaRnahme
die Bewertung der MaRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.
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Tabelle 19: Raumordnung zielgerecht koordinieren und darauf aufbauend Wirtschafts-
flachen (Logistikflachen (inkl. Abstellflachen flr Fahrzeuge) und Produktionsflachen

definieren und sichern — Qualitative Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaBnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . .
mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
globale Vernetzung
Digitalisierung geringer Einfluss hoch hoch
Fertigungstiefe an einem Standort & . Einl . .
Diversifizierung und Produktvielfalt geringer tinfluss gering gering
Systeme der Produktion und Lagerung & ] Einl . ttel
strukturelle Eigenschaften mittierer tintluss gering mitte
Vernetzung im Produktionsprozess . . . .
. geringer Einfluss mittel mittel
verschiedener Unternehmen
Wertedichte keiner oder .
. . hoch keine
negativer Einfluss
Materialintensitat keiner oder . .
. . mittel keine
negativer Einfluss
Organisation des Transports mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze mittlerer Einfluss gering mittel
Transportkosten geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Gesamtbewertung der Entkopplungschance mittel

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH

Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040

127 von 270



Verkehrssparende Raumstrukturen (Raumplanung) und Flachenrecycling (Nutzung
nicht mehr genutzter bereits versiegelter Flachen fiir Logistik und Produktion)

Diese MalRnahme ist eng mit der vorigen MalRnahme verkniipft und zielt nochmals verstarkt
auf die Art und Weise der Bereitstellung und Sicherung von Flachen ab. Entsprechende Fla-
chen verfligbar zu machen, bedeutet auch, in Konkurrenz mit einem wichtigen Ziel der 0s-
terreichischen Klimapolitik, der Reduktion der Flachenversiegelung, zu stehen. Die Nutzung
bereits versiegelter, jedoch nicht mehr genutzter Flachen, erméglicht es, die beiden klima-
relevanten Ziele Entkopplung von Giterverkehrswachstum und Wirtschaftswachstum so-

wie Reduktion der Flachenversiegelung zu vereinen.

Dieses Flachenrecycling ist jedenfalls mit einer Struktur der zu bereitstellenden Flachen zu

verkniipfen, die eine Reduktion der Fahrleistung im Glterverkehr ermoglicht.

Flachenrecycling fur Produktions- oder Logistiknutzung sollte nur dann umgesetzt werden,
wenn die zu recycelnden Flachen in ein entsprechendes raumordnerisches Gesamtkonzept
passen und so moglichst verkehrssparende Wirtschaftsaktivitdten unterstitzen. Verfiigbare
Flachen, deren Lage eine Erhhung der Fahrleistung bedeutet, sind wenig geeignet fiir Pro-

duktions- oder Logistiknutzung und sollten anderen Nutzungen zugeflihrt werden.

Die Wirkungen schatzen wir ahnlich wie bei der vorangegangenen Malinahme zur Flachen-
sicherung, wenn auch etwas tiefer, ein. Beide MaRnahmen sind eng miteinander verbun-

den, da auch recycelte Flachen fir logistische Nutzungen gesichert werden miissen.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaRnahme
die Bewertung der MalRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.
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Tabelle 20: Verkehrssparende Raumstrukturen (Raumplanung) und Flachenrecycling —

Qualitative Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaRnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . .
mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
globale Vernetzung
Digitalisierung geringer Einfluss hoch hoch
Fertigungstiefe an einem Standort & eringer Einfluss erin orin
Diversifizierung und Produktvielfalt geringer tintiu gering gering
Systeme der Produktion und Lagerung & itt] Einfl . ittel
strukturelle Eigenschaften mittierer tintluss gering mitte
Vernetzung im Produktionsprozess keiner oder . .
. . . mittel keine
verschiedener Unternehmen negativer Einfluss
Wertedichte keiner oder .
. A hoch keine
negativer Einfluss
Materialintensitat keiner oder . .
. . mittel keine
negativer Einfluss
Organisation des Transports mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze geringer Einfluss gering gering
Transportkosten geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Gesamtbewertung der Entkopplungschance gering

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: eigene Analysen der Herry Consult GmbH

Bewertung MaBnahmen im Bereich Raumplanung

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse aus der MaRnahmen-Einflussfaktoren-Matrix und

guantitativen und qualitativen Zusatzanalysen fiir diese MaBnahmengruppe zusammen.
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Tabelle 21: Gesamtbewertung der Entkopplungschance — Ubersicht tiber die 4.2.3

MaBnahmen im Bereich Raumplanung und Raumordnung

Volkswirt- Volkswirt- Gesamtbe-
Verkehr- schaftliche Volkswirt- schaftliche wertung
MaRnahme liche Wirkung: schaftliche Wirkung: Entkopp-
Wirkung Externe Wirkung: BIP  Beschafti- lungs-
Kosten gung chancen
Raumordnung nimmt mittel nimmt mittel nimmtgering nimmt gering mittel
zielgerecht koordinieren ab ab zu zu
und darauf aufbauend
Wirtschaftsflachen
definieren und sichern
Verkehrssparende nimmt gering nimmt gering o kaum oder o kaum oder niedrig
Raumstrukturen und ab ab keine keine
Flachenrecycling Veranderung Verdnderung

Quelle: eigene Analysen der Herry Consult GmbH und INFRAS AG

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft (iber den

moglichen Beitrag der MalBnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

6.2.4 MafRnahmen im Bereich Digitalisierung
Im Folgenden werden die identifizierten entkopplungsrelevanten MaRRnahmen im Bereich

Digitalisierung beschrieben und bewertet.

Bereitstellung leistungsfahiger digitaler Infrastrukturen

Das Bereitstellen einer entsprechenden digitalen Infrastruktur ist die Grundlage fiir die An-
wendung entsprechender digitaler Lésungen. Der Breitbandausbau sowie der Ausbau 5G
(und folgende) ist demnach Voraussetzung fiir viele digitale Anwendungsbereiche in der

Produktion und der Logistik.

Diese Malinahme wird daher nicht fir sich bewertet. Wird diese MaRnahme nicht vorange-
trieben und eine leistungsfahige digitale Infrastruktur nicht flaichendeckend zur Verfiigung
gestellt, konnen die in den nachsten Kapiteln angefiihrten MaRnahmen im Bereich nur ein-

geschrankt umgesetzt werden.
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Digitalisierung der Hardware der Verkehrstrager und deren Schnittstellen (Lkw,
Wasser, Schiff)

Mit DetailmalRnahmen in dieser Kategorie wird durch Digitalisierung der Hardware der Ver-
kehrstrdager die Voraussetzung fir entsprechende Softwarelésungen im Bereich Logistik

(und Produktion) (siehe nachster MaRnahmenblock) geschaffen.

Die Digitalisierung der Verkehrstrager-Hardware (sowohl der Infrastruktur als auch des rol-
lenden Materials), der Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern und der Schnittstellen
mit den Logistiksystemen (siehe nachste MaBnahmen) erméglicht es, die Giterverkehrssys-

teme weiter zu verbessern und effizienter zu machen.

Beispiele fiir eine solche Digitalisierung sind

e Sensoren und dhnliches entlang der Verkehrsinfrastruktur

e Digitale Kupplung fiir den Schienengliterverkehr

Digitalisierung der Transporteinheiten (z.B. GPS-Tracker oder Sensoren zur
Vermessung der Beladung fiir Container, Wechselaufbauten, Colli, Lkw-Laderaume)
Logistische Optimierungssysteme, wie sie im nachsten Kapitel angefiihrt sind, sind nur

durch eine entsprechende Digitalisierung der Infrastruktur und der Gefdal8e umsetzbar.

Die Digitalisierung der Hardware ist eine Grundlage fiir die Digitalisierung in den Bereichen
Produktion und Logistik. Dies MaRnahme wird daher nicht fir sich bewertet. Wird diese
MaBnahme nicht vorangetrieben, konnen die in den nachsten kapiteln angefiihrten MaR-

nahmen im Bereich Digitalisierung nicht die beschriebene Wirkung entfalten

Digitalisierung in den Bereichen Produktion und Logistik (Software)
Diese MaRRnahme bezieht sich vor allem auf die Steuerung der Systeme durch Softwarel6-

sungen, die die im vorigen Kapitel spezifizierte Hardware entsprechend nutzen.

Sowohl in den jeweiligen Bereichen Produktion und Logistik fiir sich als auch insbesondere
bei der Verkniipfung der beiden Bereiche im Sinne einer Gesamtsystemoptierung im Pro-
duktion- und Lieferprozess der beteiligten Unternehmen sind spezifische digitale (Software-
)Losungen (die unter anderem auf die digitalen Hardwarekomponenten, wie sie im vorigen

Kapitel dargelegt sind), zu entwickeln, um die Abldufe so zu gestalten, dass beide Bereiche

Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040 131 von 270



ressourcenreduziert arbeiten konnen. Beide Bereiche fiir sich haben bereits Digitalisie-
rungsschritte zur jeweiligen Optimierung umgesetzt. Dennoch gibt es weiteren Optimie-
rungsbedarf jeweils fiir sich. Es ist jedoch insbesondere wichtig, Systeme zu entwickeln, die

die Effekte auf den jeweils anderen Bereich direkt mitberiicksichtigen.

Beispiele fiir solche Losungen sind:

e Digitaler Fracht-/Transportbrief

e llickenloses Tracking & Tracing (insb. im Schienengiiterverkehr und im Kombinierten
Verkehr — ermaoglicht unter anderem durch die digitale Kupplung

e Frachtraumvermessung und Optimierung der Beladung zur Verbesserten Nutzung des
Frachtraums

e Intelligente Bestell- und Liefersysteme und -Strategien, die eine Systemoptimierung

von Produktion und Transport ermoglichen

Die in Osterreich etablierte F&E-Férderung in diesem Bereich ist jedenfalls entsprechend
fortzufiihren. Eine vertiefende Verkniipfung bezliglich F&E-Forderung fir Produktion und
fir Mobilitdt und Logistik sollte gewahrleisten, dass zukiinftige Digitalisierungssysteme

beide Bereiche berlicksichtigen und miteinander verschranken.

Logistische Optimierungssysteme haben einen grof3en Einfluss auf die Systeme der Produk-
tion und Lagerung sowie die Digitalisierung im Transportsektor. Auerdem wirken sich die
digitalen Steuersysteme auf die Organisation des Transportes und die Transportkosten aus.
Die Auslastung der Verkehrsmittel kann gesteigert und die Transportwege optimiert wer-
den. Dadurch sinken die zuriickgelegten Distanzen, was zu einer tieferen Verkehrsleistung
fihrt. Die gesteigerte Effizienz kann allerdings auch wieder eine Mehrnachfrage auslosen
(INFRAS/IRE 2006). Die Umweltwirkung ist abhangig von der Veranderung der Verkehrs-
nachfrage. Zusatzliche kdnnen auch positive Umweltwirkungen durch eine energieschonen-

dere Steuerung der Prozesse erzielt werden.

Durch die Automatisierung von Produktionsprozessen, sinkt die Anzahl der Unfille,
wodurch die Ausgaben der Haushalte, der Unternehmen und der 6ffentlichen Hand fiir Ge-
sundheitskosten und Versicherung reduziert und die Arbeitsproduktivitat gesteigert wer-
den. Dadurch kann mehr in Form von anderen Giitern konsumiert und investiert werden.
Der Mehrkonsum, die Investitionen und die Erhéhung der Arbeitsproduktivitat haben einen

positiven Effekt auf das BIP und die Beschaftigung.
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Neue Technologien haben ein groes Wachstumspotenzial und konnen einen groRen Wert-
schdpfungsbeitrag leisten. Die Ergebnisse einer Studie vom Osterreichischen Institut fiir
Wirtschaftsforschung (WIFO 2018) zeigen, dass die fortschreitende Digitalisierung gesamt-
wirtschaftlich positive Effekte auf die Beschaftigung sowie das BIP hat. Die Effekte auf die
Beschaftigung hdangen jedoch von der regionalen Qualifikationsstruktur ab. GemaR der Stu-
die weisen Regionen mit einem hohen Anteil an niedrig qualifizierten Beschaftigten nach-

teilige Entwicklungen aufgrund des technologischen Wandels auf (WIFO 2018).

Insgesamt zeigen die Analysen, dass die Digitalisierung in den Bereichen Produktion und
Logistik einerseits das Potenzial hat, die Verkehrsleistung zu reduzieren und andererseits
einen positiven Effekt auf das BIP und die Beschaftigung haben kann. Die MalRnahme hat
aullerdem einen groRen Einfluss auf viele der Entkopplungsfaktoren. Daher werden die Ent-

kopplungschancen dieser MalRnahme als mittel bis hoch eingeschatzt.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaRnahme
die Bewertung der MalRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.

Tabelle 22: Digitalisierung in den Bereichen Produktion und Logistik — Qualitative

Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaBnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . .
mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
globale Vernetzung
Digitalisierung starker Einfluss hoch sehr hoch
Fertigungstiefe an einem Standort & it Einl . ittel
Diversifizierung und Produktvielfalt mittierer tintluss gering mitte
Systeme der Produktion und Lagerung & tarker Einfl . hoch
strukturelle Eigenschaften starker tintiuss gering oc
Vernetzung im Produktionsprozess
& P mittlerer Einfluss mittel sehr hoch

verschiedener Unternehmen
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Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-

MaRnahmen auf  Chancen- chance

die Faktoren Bewertung
Wertedichte keiner oder .

. A hoch keine
negativer Einfluss

Materialintensitat geringer Einfluss mittel mittel
Organisation des Transports mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze geringer Einfluss gering gering
Transportkosten geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce geringer Einfluss gering gering
Gesamtbewertung der Entkopplungschance hoch

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige
Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft (iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH

Verkehrs- und Navigationsdaten, Echtzeitzeiten aller Mobilitats- und
Transportdienstleister verbessern und liber diskriminierungsfreie Schnittstellen
bereitstellen

Bereits heute werden viele Verkehrsinformationen (Netzdaten, Belastungsdaten u.d.) mog-
lichst genau und tiefgreifend erhoben, zentral verwaltet und zum Teil auch 6ffentlich zur
Verfiigung gestellt (z.B. Graphenintegrationsplattform (GIP), Verkehrsauskunft Osterreich
(VAQ)). Insbesondere Echtzeit-Verkehrsbelastungsdaten (fir alle Verkehrstrager) konnen
durch Vernetzung weiterer Daten (auRerhalb der Daten der Infrastrukturbetreiber, z.B. Mo-
bilfunkdaten, Daten unterschiedlicher Onlineplattformen) vertieft und verbessert werden.
Das Zurverfligungstellen dieser Echtzeitdaten fiir alle Datenverarbeiter liber vereinfachte
Schnittstellen und laufend ohne spezifische Ansuchen soll die Datenlage fiir alle Unterneh-
men, die ihren Gutertransport planen, deutlich verbessern und ein rasches Reagieren auf
spezifische Situationen ermoglichen. So kdnnen Touren laufend in Echtzeit optimiert und

Fahrleistung reduziert werden.
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Das (6ffentliche) bereitstellen entsprechender detaillierter Daten durch Wirtschaftsunter-
nehmen erfordert entsprechende rechtliche Anpassungen, da mit einer freiwilligen Bereit-

stellung kaum zu rechnen ist.

Aufbauend auf entsprechenden Echtzeitdaten sind Kurzzeit-Verkehrsbelastungsprognosen
anzustreben, die unter Berlicksichtigung der Verkehrslagen der nachsten Stunden ein auto-

matisiertes Planen von Touren (und deren Ankunftszeiten bei Kund:innen) ermaoglichen.

Ein offener Zugang zu Verkehrs- und Navigationsdaten beeinflusst vor allem die Organisa-
tion des Transports. Das automatisierte Planen von Routen steigert die Effizienz durch eine
auf die aktuelle Verkehrslage abgestimmte Routenfliihrung und kann den Transport be-
schleunigen. Einerseits kann dies die zurlickgelegten Distanzen und die Transportnachfrage
verkleinern. Andererseits kann die gesteigerte Effizienz ebenfalls eine Mehrnachfrage aus-
I6sen (Rebound-Effekt).

Die erhohte Effizienz in der Routenplanung senkt die Transportkosten. Es kann angenom-
men werden, dass die niedrigeren Transportkosten zu niedrigeren Preisen und dadurch zu
einem hoheren Konsum und zu mehr Investitionen fiihren. Dieser Mehrkonsum und die zu-
satzlichen Investitionen fiihren in den Ubrigen Branchen zu einem Anstieg von Umsatz,

Wertschopfung und Beschaftigung.

Die Entkopplungschancen dieser MaBnahme werden als niedrig bis mittel eingestuft. Die
Effekte auf das BIP und die Beschaftigung sind zwar positiv, die verkehrlichen Wirkungen

und die Effekte auf die externen Kosten sind aufgrund des Rebound-Effekts jedoch unklar.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fur die gegenstandliche MaBRnahme
die Bewertung der MalRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.
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Tabelle 23: Verkehrs- und Navigationsdaten, Echtzeitzeiten aller Mobilitats- und

Transport-dienstleister verbessern und Uber diskriminierungsfreie Schnittstellen

bereitstellen — Qualitative Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaBnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . . .
geringer Einfluss mittel mittel
globale Vernetzung
Digitalisierung mittlerer Einfluss hoch sehr hoch
Fertigungstiefe an einem Standort & keiner oder . .
. e . . . gering keine
Diversifizierung und Produktvielfalt negativer Einfluss
Systeme der Produktion und Lagerung & ] Einl . ttel
strukturelle Eigenschaften mittierer tintluss gering mitte
Vernetzung im Produktionsprozess . . . .
. geringer Einfluss mittel mittel
verschiedener Unternehmen
Wertedichte keiner oder .
. . hoch keine
negativer Einfluss
Materialintensitat keiner oder . .
. . mittel keine
negativer Einfluss
Organisation des Transports starker Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze geringer Einfluss gering gering
Transportkosten geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce geringer Einfluss gering gering
Gesamtbewertung der Entkopplungschance mittel

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MalRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH

Bewertung MaRnahmen im Bereich Digitalisierung

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse aus der MalBnahmen-Einflussfaktoren-Matrix und

guantitativen und qualitativen Zusatzanalysen fiir diese MaBnahmengruppe zusammen.
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Tabelle 24: Gesamtbewertung der Entkopplungschance — Ubersicht tiber die MaRnahmen

im Bereich Digitalisierung

Volkswirt- Volkswirt- Gesamtbe-
Verkehr- schaftliche Volkswirt- schaftliche wertung
MaRnahme liche Wirkung: schaftliche Wirkung: Entkopp-
Wirkung Externe Wirkung: BIP  Beschafti- lungs-
Kosten gung chancen
Digitalisierung in den nimmt mittel nimmt gering nimmt stark kaum oder hoch
Bereichen Produktion ab ab zu keine
und Logistik (Software) Veranderung
Verkehrs- und Naviga- kaum oder kaum oder nimmt gering nimmt gering niedrig-
tionsdaten, Echtzeit- keine keine zZu Zu mittel
zeiten aller Mobilitats- Veranderung Verdnderung

und Transportdienst-
leister verbessern und
tiber diskriminierungs-
freie Schnittstellen
bereitstellen

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MalRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige
Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft (iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH und INFRAS AG

6.2.5 Logistische MaBnahmen
Im Folgenden werden die identifizierten entkopplungsrelevanten logistischen MaRnahmen

beschrieben und bewertet.

System/Hierarchie fiir regionale Guterverkehrszentren und Hubs entwickeln und
verorten, umsetzen und betreiben

Die Koordination logistischer Abldufe in einer Region ermdglicht die verbesserte und effizi-
entere sowie nachhaltigere Abwicklung des Giterverkehrs von dieser und in diese sowie
innerhalb dieser Region. Dies erfordert eine entsprechende lbergeordnete regionale Pla-
nung (vgl. auch Kap. 6.2.3) und darauf aufbauend die Bereitstellung von aufeinander abge-
stimmter Glterverkehrszentren und kleinrdumigen Hubs. Wichtig ist dabei eine regionale
Zusammenarbeit der relevanten Gebietskdrperschaften und Vertreter:iinnen der Wirt-
schaftsunternehmen, um eine entsprechende koordinative Planung zu entwickeln und dann

eine entsprechende Umsetzung zu forcieren. Im Fokus stehen dabei anbieterneutrale Hubs.
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Im Aktionsplan Nachhaltige Logistik von Wien und Niederdsterreich (Amt der NO-Landesre-
gierung, Stadt Wien, Wirtschaftskammern Wien und NO 2019) werden dazu folgende rele-
vante Schritte vorgesehen, die Vorbild fiir eine solche Entwicklung in den unterschiedlichen

Regionen sein kdnnen:

e Entwicklung eines gemeinsamen Konzepts fiir das Hub-System (regionale Zentren,
Midi-Hubs, Micro-Hubs) in der gesamten Region (Zusammenarbeit der betroffenen
Gebietskorperschaften) unter Bericksichtigung der erforderlichen Hub-GréRen und
der Verortung des Bedarfs im Raum

e Einbindung der regionalen verladenden Wirtschaft und die Speditionswirtschaft beim
Aufbau von Konsolidierungszentren und Midi-Hubs in der Region

e Prifung eines tragfahigen Konzeptes an verschiedenen Logistikstandorten in
Abhéangigkeit des ermittelten Bedarfs

e Auswahl der Standorte basierend auf kooperativen Nutzungskonzepten

e Entwicklung von Kooperationskonzepten und Geschaftsmodellen fiir die Hubs
basierend auf dem gemeinsamen Commitment mit der Wirtschaft

* Bau, Betreibersuche, Businessplanerstellung und Betrieb der Hubs (dazu ist auch zu
diskutieren, welche Betreibermodelle (privat, 6ffentlich, PPP) fiir solche Hubs in

Abhéangigkeit der Konfiguration des Hubs umsetzbar und zweckmaRig sind).

Die Entwicklung von systematischen und hierarchischen Ablaufen fir regionale Giterver-
kehrszentren haben einen starken Einfluss auf die Organisation des Transportes. Deloitte
(2017) erwartet, dass die Distributionszentren in Zukunft ndher an urbanen Gebieten liegen
werden. Dies fiihrt zu Anderungen in den Touren- und Distributionsmustern sowie dem
Fahrzeugeinsatz. Es sei zu erwarten, dass dadurch eine Konzentration des Einsatzes schwe-
rer Nutzfahrzeuge auf langeren Strecken zwischen den Hubs, ein Riickgang des Einsatzes
mittelschwerer Nutzfahrzeuge sowie der vermehrte Einsatz von leichten Nutzfahrzeugen
bei der Guterverteilung innerhalb von stadtischen Gebieten auftreten wird. Dadurch sinken
beispielweise die Lairm- und Unfallkosten in urbanen Gebieten. Werden Fahrten gebiindelt,
kann die Verkehrsleistung reduziert werden (hdhere Auslastung der Fahrzeuge, bei entspre-

chender Routenplanung auch Reduktion der Fahrleistungen).
ErwartungsgemaR erfahren Regionen durch ein gut funktionierendes Logistik-Hub-Konzept

aufgrund der Attraktivitat des Standortes fiir Unternehmen eine Steigerung der Wertschop-

fung und einen Zuwachs der Beschaftigung.
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Diese MaBnahme ist eng mit den MaRBnahmen im Bereich der Raumplanung und vor allem

Flachensicherung verbunden.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaRnahme
die Bewertung der MaRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.

Tabelle 25: System/Hierarchie fur regionale Guterverkehrszentren und Hubs entwickeln

und verorten, umsetzen und betreiben — Qualitative Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaRnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . . .
geringer Einfluss mittel mittel
globale Vernetzung
Digitalisierung geringer Einfluss hoch hoch
Fertigungstiefe an einem Standort & keiner oder . .
. [P . . . gering keine
Diversifizierung und Produktvielfalt negativer Einfluss
Systeme der Produktion und Lagerung & . Einl . .
strukturelle Eigenschaften geringer tinfluss gering gering
Vernetzung im Produktionsprozess . . . .
. geringer Einfluss mittel mittel
verschiedener Unternehmen
Wertedichte keiner oder .
hoch keine

negativer Einfluss

Materialintensitat keiner oder . .
. . mittel keine
negativer Einfluss
Organisation des Transports starker Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze mittlerer Einfluss gering mittel
Transportkosten geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Gesamtbewertung der Entkopplungschance mittel
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Hinweis: Es wird nur der mogliche Beitrag der Malinahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige
Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRinahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH

Lieferfenster ausweiten, abstimmen, anpassen bzw. Zugang fiir Lieferant:innen
erleichtern

Lieferant:innen sind bei ihrer Tourenplanung von den Lieferfenstern abhéangig, die ihre
Kund:innen anbieten. Dies ist insbesondere bei kleinstrukturierten Kund:innen (Beispiel
Gastronomie oder Handel) ein relevantes Thema. Je kiirzer die Lieferfenster sind und je un-
terschiedlicher diese ausfallen, desto weniger konnen die Lieferant:innen biindeln und Tou-
ren optimieren. Dies flihrt bei gleicher ausgelieferter Warenmenge zu einer hoheren Trans-

port- und Fahrleistung.

Die Kooperation zwischen Lieferant:innen und Kund:innen bezlglich Lieferzeitpunkt bzw.
Zugangsmoglichkeiten aulRerhalb der Lieferzeitfenster erhoht die Biindelungsmoglichkeiten

und damit die Effizienz der Lieferabwicklung.

Durch die Effizienzsteigerung kénnen die Transportleistung und dadurch die Emissionen bei
gleichbleibender Warenmenge reduziert werden. Die Ausweitung von Lieferfenstern kann
jedoch auch eine Nachfrage induzieren und damit die Verkehrsnachfrage erhohen. Welcher
Effekt starker ist und wie sich die MaBnahme auf das BIP und die Beschaftigung auswirken,
|asst sich mit dem aktuellen Wissensstand nicht bestimmen. Relevant ist die MalBnahme vor
allem in urbanen, dicht besiedelten Gebieten. Insgesamt gehen wir davon aus, dass die Wir-
kungen vernachladssigbar sind. Der MalBnahme werden daher niedrige Chancen beigemes-

sen, zu einer Entkopplung beizutragen.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaBnahme
die Bewertung der MalRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.
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Tabelle 26: Lieferfenster ausweiten, abstimmen, anpassen bzw. Zugang fir Lieferant

erleichtern — Qualitative Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaBnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und .
keiner oder . .
globale Vernetzung . . mittel keine
negativer Einfluss
Digitalisierung keiner oder
. . hoch keine
negativer Einfluss
Fertigungstiefe an einem Standort & .
. [P . keiner oder . .
Diversifizierung und Produktvielfalt ) . gering keine
negativer Einfluss
Systeme der Produktion und Lagerung &
strukturelle Eigenschaften geringer Einfluss gering gering
Vernetzung im Produktionsprozess
verschiedener Unternehmen geringer Einfluss mittel mittel
Wertedichte keiner oder .
. . hoch keine
negativer Einfluss
Materialintensitat keiner oder . .
. . mittel keine
negativer Einfluss
Organisation des Transports . . .
g P mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Transportkosten . . . .
geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce . . . .
geringer Einfluss gering gering
Gesamtbewertung der Entkopplungschance gering

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH
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Nachhaltige Logistikkonzepte (diverse DetailmaBnahmen) inkl. City-Logistik-
Konzepte

Unter dieser Mallnahme verbirgt sich eine Anzahl von unterschiedlichen mdglichen MaR-
nahmen unterschiedlicher Umsetzer und unterschiedlicher GroRenordnungen. Die Detail-
mafRknahmen in diesem Bereich weisen eine deutliche Verknipfung mit den anderen Mal-
nahmen aus dem Bereich Logistik sowie mit der MalBnahme zur Flachensicherung von Lo-
gistikflachen (siehe Kapitel 6.2.3) und MalRnahmen im Bereich Digitalisierung (siehe Kapitel
6.2.4) auf.

Sowohl der Sachstandbericht des Umweltbundesamtes (2018) als auch der Aktionsplan Lo-
gistik fir Wien und Niederdsterreich (Amt der NO-Landesregierung, Stadt Wien, Wirt-
schaftskammern Wien und NO 2019) rdumen den MaRnahmen zu nachhaltigen Logistik-
konzepten eine wichtige Stellung ein, wobei sich das UBA vor allem auf City Logistik-Mal3-
nahmen bezieht und in diesem Bereich einen geeigneten, adaptiven Mix aus regulativen,
logistischen, kooperativen und technologischen MaBnahmen als erfolgversprechend an-
sieht. Demgegentiiber werden im Aktionsplan konkrete Themen (Optimierung des Werkver-
kehrs und Konzepte fiir Grofbauvorhaben) angesprochen und dafiir notwendige Detail-

malknahmen gelistet.

Die Beurteilung hangt von der Ausgestaltung des jeweiligen Logistikkonzepts ab und ist eng
mit anderen EinzelmalRnahmen verbunden. Die quantitativen Wirkungen miissten im jewei-

ligen Einzelfall beurteilt werden.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaBnahme
die Bewertung der MalRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.
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Tabelle 27: Nachhaltige Logistikkonzepte (diverse DetailmalRnahmen) inkl. City-Logistik-

Konzepte — Qualitative Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaRnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . . .
geringer Einfluss mittel mittel
globale Vernetzung
Digitalisierung geringer Einfluss hoch hoch
Fertigungstiefe an einem Standort & keiner oder . .
. e . . . gering keine
Diversifizierung und Produktvielfalt negativer Einfluss
Systeme der Produktion und Lagerung & keiner oder . .
. . . gering keine
strukturelle Eigenschaften negativer Einfluss
Vernetzung im Produktionsprozess . . . .
. geringer Einfluss mittel mittel
verschiedener Unternehmen
Wertedichte keiner oder .
. . hoch keine
negativer Einfluss
Materialintensitat keiner oder . .
. . mittel keine
negativer Einfluss
Organisation des Transports mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze geringer Einfluss gering gering
Transportkosten geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce geringer Einfluss gering gering
Gesamtbewertung der Entkopplungschance gering

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MalRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft (iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH

Bewertung MaRBnahmen im Bereich Logistik

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse aus der MalBnahmen-Einflussfaktoren-Matrix und

guantitativen und qualitativen Zusatzanalysen fiir diese MaBnahmengruppe zusammen.

Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040

143 von 270



Tabelle 28: Gesamtbewertung der Entkopplungschance — Ubersicht tiber die MaRnahmen

im Bereich Logistik

Volkswirt- Volkswirt- Gesamtbe-
Verkehr- schaftliche Volkswirt- schaftliche wertung
MaRnahme liche Wirkung: schaftliche Wirkung: Entkopp-
Wirkung Externe Wirkung: BIP  Beschafti- lungs-
Kosten gung chancen
System/Hierarchie fiir nimmt gering nimmt gering nimmt mittel nimmt mittel mittel
regionale ab ab zu zu
Giuterverkehrszentren
Lieferfenster ausweiten kaum oder kaum oder kaum oder kaum oder niedrig
keine keine keine keine
Veranderung Verdnderung Veranderung Verdnderung
Nachhaltige nimmt gering nimmt gering nimmt gering nimmt gering niedrig -
Logistikkonzepte ab ab zu zu mittel

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige
Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft (iber den

moglichen Beitrag der MalBnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH und INFRAS AG

6.2.6 MafRnahmen im Bereich Produktion und Kooperation
Im Folgenden werden die identifizierten entkopplungsrelevanten MaRnahmen im Bereich

Produktion und Kooperation beschrieben und bewertet.

Gemeinsames Nutzen von Fahrzeugflotten, Lade- sowie Tankstelleninfrastruktur und
Einsatz kooperativer Lieferlosungen

Die kooperative Planung und Nutzung von Transportassets durch nicht verbundene Unter-
nehmen erhoht einerseits die Moglichkeiten, Transporte zu blindeln, und reduziert ande-
rerseits den Bedarf an Transportmitteln (Ressourceneffizienz). Dies gilt sowohl fiir Werk-
verkehrstreibende als auch fiir Logistikdienstleister. Wird diese Nutzung von Assets mit ko-
operativen unternehmensibergreifenden Belieferungskonzepten verkntipft, kdnnen die Ef-
fekte der Blindelung weiter gesteigert werden. Einen Schub erfahrt diese betriebliche Mal3-
nahme durch die in Kapitel 6.2.2 skizzierten MaBnahmen, rechtliche Rahmenbedingungen
zu schaffen, die es Gebietskdrperschaften erméglichen, den Giterverkehr in ihrem Gebiet

zu steuern.
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Die gemeinsame Nutzung von Ressourcen hat einen starken Einfluss auf die Organisation
des Transportes und fuhrt zu Kosten- und Zeitersparnissen (INFRAS/DLR 2021). Es kdnnen
Leerfahrten vermieden bzw. die Auslastung kann erhoht werden. Die Flexibilitdt im System
steigt, da freie Transportkapazitaten auf dem Markt angeboten werden (INFRAS/DLR 2021).
Durch die bessere Kollaboration sinken die Transportkosten auf allen Verkehrstragern.
Durch die gemeinsame Nutzung von Ressourcen steigt die durchschnittliche Auslastung im

StraBengiiterverkehr, die Fahrleistung sowie die Verkehrsleistung sinken.

Die hohere Auslastung der Fahrzeuge kann zu einer Abnahme des Fahrzeugbestandes fiih-
ren. Dies flihrt zu EinbulRen fiir die Branche Fahrzeugvertrieb und -produktion. Die durch
die Effizienzsteigerung niedrigere Nachfrage im StraBengtiterverkehr flhrt zu einer Reduk-
tion der Wertschopfung und der Beschaftigung in dieser Branche. Auch der Schienengiiter-
verkehr gewinnt durch die gemeinsame Nutzung von Ressourcen an Effizienz und erfahrt
eine Abnahme in der Wertschépfung und der Beschaftigten. Auf der anderen Seite sinken
durch das Teilen von Ressourcen fiir die Unternehmen die Kosten, die anfallen, um eine
gleichbleibende Menge zu produzieren. Dies fihrt dazu, dass Haushalte fiir gleiche Produkt-
blindel weniger bezahlen miissen. Das Eingesparte kénnen sie fir mehr Konsum anderer
Guter verwenden. Das fuhrt zu einer Wertschépfungszunahme in anderen Branchen und

einer Erhéhung des BIP.

Aufgrund dieser Wirkungskette und dem Einfluss der MaBnahme auf die Entkopplungsfak-

toren werden die Entkopplungschancen der Malinahme als niedrig bis mittel eingestuft.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaRnahme
die Bewertung der MalRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.
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Tabelle 29: Gemeinsames Nutzen von Fahrzeugflotten, Lade- sowie
Tankstelleninfrastruktur und Einsatz kooperative Lieferlosungen — Qualitative Bewertung

der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaBnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . . .
geringer Einfluss mittel mittel
globale Vernetzung
Digitalisi . .
Igitalisierung geringer Einfluss hoch hoch
Fertigungstiefe an einem Standort & keiner oder . .
. ee . . . gering keine
Diversifizierung und Produktvielfalt negativer Einfluss
Systeme der Produktion und Lagerung & eringer Einfluss erin erin
strukturelle Eigenschaften gering gering gering
Vernetzung im Produktionsprozess . . . .
. geringer Einfluss mittel mittel
verschiedener Unternehmen
Wertedichte keiner oder .
hoch keine

negativer Einfluss

Materialintensitat keiner oder . .
. . mittel keine
negativer Einfluss
Organisation des Transports . .
& P starker Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze . . . .
geringer Einfluss gering gering
Transportkosten . . . .
geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Gesamtbewertung der Entkopplungschance gering

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige
Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH

146 von 270 Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040



Recycling und "Reparaturwirtschaft" fordern

Neben der grundsatzlich ressourcenschonenden Wirkung von Recycling und Reparaturwirt-
schaft, ist es mit diesen beiden Wirtschaftszweigen moglich, regionale Strukturen zu for-
dern. Recycling-Ketten kénnen, wenn die Mengen gesteigert werden, regional aufgebaut

werden und damit Transportleistung reduziert werden.

Reparaturvorgange sollten grundsatzlich (iber regionale Reparaturabwickler umgesetzt
werden, da andernfalls Transport die Reparatur verteuert und die klimaspezifisch positiven
Wirkungen reduziert werden. Die Etablierung lokaler Reparaturangebote tragt dazu bei,
Transport zu reduzieren (Gerate werden nicht , herumgeschickt” bzw. die Nachfrage nach
neuen Geraten, die meist von weit her angeliefert werden, wird reduziert) und die lokale

Wirtschaft zu starken und die Wortschopfung im Land zu halten.

Aktionen wie lokale Reparaturboni (z.B. in Wien ° oder in ganz Osterreich ®) sind erste
Schritte, die Produktnutzung durch die Einbindung lokaler Unternehmen zu verlangern und
so die lokale Wirtschaft zu starken und gleichzeitig den Transport zu reduzieren. Ausgleichs-
mechanismen, wie sie in Kapitel 6.2.1 beschrieben sind, konnen ebenfalls dazu beitragen,

Reparaturen von Geraten wirtschaftlicher zu machen.

Die Forderung einer Reparaturwirtschaft unterstiitzen die Abfallvermeidung, die Kreislauf-
wirtschaft und die effiziente Ressourcennutzung. Wenn die Reparaturdienstleistungen lokal
angeboten werden, kann durch die Abfallvermeidung und kurzen Distanzen die Verkehrs-
leistung verringert werden. Die dadurch reduzierten Transportleistungen flihren zu tieferen

Emissionen.

Auf der Seite der Konsument:innen sinken durch die Erhéhung der Nutzungs- und Lebens-
dauer der Produkte die Ausgaben. Der niedrigere Konsum kann einerseits zu einem niedri-
geren BIP und einer niedrigeren Beschaftigung fiihren. Andererseits kdnnen die zusatzli-
chen Mittel in den Konsum anderer Giiter sowie in Investitionen flieRen, was einen positi-

ven Effekt auf das BIP sowie auf die Beschaftigung hatte.

AuBerdem eroffnet die langere Produktnutzung der Wirtschaft neue Geschaftsfelder. So

konnen Produkte beispielweise vermietet anstatt verkauft, oder Reparaturdienstleistungen

15 mein.wien.gv.at/wienerreparaturbon
16 reparaturbonus.at
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angeboten werden. Dies zieht wiederum positive Wirkungen auf das BIP und die Beschafti-
gung nach sich. Andere Branchen verlieren an Wertschopfung aufgrund des Absatzriick-
gangs durch die langere Lebensdauer der Produkte. Die Entkopplungschancen dieser Mal3-

nahme werden daher als niedrig bis mittel bewertet.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaRnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fur die gegenstandliche MaBnahme
die Bewertung der MaRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.

Tabelle 30: Recycling und "Reparaturwirtschaft" fordern — Qualitative Bewertung der

Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaRnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . . .
geringer Einfluss mittel mittel
globale Vernetzung
Digitalisierun keiner oder .
& & . . hoch keine
negativer Einfluss
Fertigungstiefe an einem Standort & mittlerer Einfluss erin mittel
Diversifizierung und Produktvielfalt gering
Systeme der Produktion und Lagerung & . Einfl . .
strukturelle Eigenschaften geringer tinfiuss gering gering
Vernetzung im Produktionsprozess . . . .
. geringer Einfluss mittel mittel
verschiedener Unternehmen
Wertedichte keiner oder .
. . hoch keine
negativer Einfluss
Materialintensitat mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
Organisation des Transports geringer Einfluss mittel mittel
Infrastrukturnetze keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Transportkosten geringer Einfluss gering gering
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Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-

MaRnahmen auf  Chancen- chance

die Faktoren Bewertung
Konsummuster: E-Commerce geringer Einfluss gering gering
Gesamtbewertung der Entkopplungschance gering

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH

Hinweis: Es wird nur der mogliche Beitrag der Malinahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige
Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRinahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Forderung Produktionsausweitung an bestehenden Standorten (Nebenprodukte,
Fertigungstiefe)
Das Ausweiten der Produktion an einem Produktionsstandort, um

e transportintensive Neben- und Abfallprodukte der Produktion direkt am
Produktionsstandort nutzen und weiterverarbeiten zu kénnen oder

e Produkte weiter zu verarbeiten und erst veredelte Produkte (z.B. bereits nach
Kundenwunsch zugeschnitten Holzprodukte anstelle von Holzplatten ohne Zuschnitt),

an den Kunden zu senden

Insbesondere wenn veredelte Produkte geringeres Volumen als Rohstoffe bzw. Halbfertig-
produkte haben (z.B. Holz: Rundholz in AT verarbeiten und nicht nach Ubersee exportieren,
dies zu ermoglichen ist jedoch investitionsintensiv und erfolgt daher bei vielen Rundholz-
verarbeitenden Werken nicht), kann alleine durch die Reduktion des Volumens (und/oder

des Gewichtes) Transport eingespart werden.

Werden Neben- und Abfallprodukte der Produktion, die weiter genutzt werden kdénnen,
nicht direkt am Ort des Entstehens genutzt, fihrt dies zu Transport zu den weiterverarbei-
tenden Unternehmen, die bei einer Anordnung der weiterverarbeitenden Produktion direkt
am Standort nicht anfallen wiirden. Eine Unterstitzung der Investition in solche erweiter-
ten Produktionsanlagen wird den Anteil an entsprechenden transportreduzierenden Pro-
duktionsausweitungen erhohen. Die Forderungen sind so zu gestalten, dass diese mit ent-
sprechenden Bedingungen zum spezifischen Produktionsausbau und der Voraussetzung

eine bestimmte Menge an Transportleistung einzusparen, verkniipft sind.
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Fiir die Umsetzung der MaBnahme ist die koordinierte und zielgerechte Widmung von Wirt-
schaftsflachen (vgl. 6.2.3) eine Grundlage. Denn die Produktionsausweitung an bestehen-
den Standorten bedingt Ausbauten der Infrastruktur (insb. Stromversorgung) fir Erweite-

rungen.

Um die Produktionsausweitung (Nebenprodukte und erhdhte Fertigungstiefe) zu ermogli-
chen, sind Investitionen an den bestehenden Standorten nétig. Diese Investitionen haben

eine positive Wirkung auf das BIP und die Beschaftigung in der Region.

Mit der Erhohung der Wertschépfungskette (bspw. Holzplatten zu einbaufertigen Holzpro-
dukten) werden die Produkte am Standort durch die Verarbeitung kleiner, was mit weniger

Transport einhergeht. Die tiefere Transportnachfrage fiihrt zu weniger Emissionen.

Gesamthaft ist zu erwarten, dass eine Produktionsausweitung an bestehenden Standorten
die Verkehrsnachfrage und damit die Emissionen reduziert. Gleichzeitig sind die Effekte auf
das BIP und die Beschaftigung schatzungsweise positiv, sofern entsprechende Kapazitaten

(Arbeit, Kapital) verfiigbar sind.

Die Entkopplungschancen werden als mittel eingestuft. Die MaBnahme beeinflusst einige
der Entkopplungsfaktoren und fiihrt so zu einer niedrigeren Verkehrsleistung und hat einen

positiven Effekt auf das BIP und die Beschaftigung.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaBnahme
die Bewertung der MaRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.

150 von 270 Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040



Tabelle 31: Forderung Produktionsausweitung an bestehenden Standorten

(Nebenprodukte, Fertigungstiefe) — Qualitative Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaRnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . .
mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
globale Vernetzung
Digitalisierun
& & geringer Einfluss hoch hoch
Fertigungstiefe an einem Standort &
Diversifizierung und Produktvielfalt starker Einfluss gering hoch
Systeme der Produktion und Lagerung &
strukturelle Eigenschaften mittlerer Einfluss gering mittel
Vernetzung im Produktionsprozess
verschiedener Unternehmen geringer Einfluss mittel mittel
Wertedichte keiner oder .
. ) hoch keine
negativer Einfluss
Materialintensitat keiner oder . .
. . mittel keine
negativer Einfluss
Organisation des Transports . . . .
geringer Einfluss mittel mittel
Infrastrukturnetze keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Transportkosten . . . .
geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Gesamtbewertung der Entkopplungschance mittel

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH
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Cluster-Kooperationen

Regionale Wirtschafts-Branchencluster zielen unter anderem darauf ab, Unternehmen ei-
ner Branche in einer Region anzusiedeln, die in der Wertschopfungskette zusammenarbei-
ten. Ziel ist es, durch entsprechende regionale Wertschépfungsketten, einen méglichst ho-
hen Anteil an Wertschopfung einer Kette in der Region zu halten. Ein wesentlicher Neben-

effekt ist die Reduktion der Transportentfernungen.

Im Folgenden werden potenzielle Effekte solcher Cluster allgemein bewertet. Im Kapitel 7.3
wird auf einen in Osterreich existierenden Branchencluster und dessen erzielte Effekte im

Spezifischen eingegangen.

Branchencluster zeichnen sich zudem dadurch aus, dass sich Zulieferer bzw. Abnehmer 6rt-
lich nahe beieinander befinden. Dies flihrt zu einer Reduktion des Transportaufkommens.
Aufgrund beider Effekte sinkt die Verkehrsleistung.

Unternehmen, die ihr Logistikmodell durch Transportkooperationen (z.B. gemeinsame Aus-
schreibung von Transportbedarfen oder Abstimmung zwischen Logistik und Produktions-
planung bei der gemeinsamen Abwicklung der Transporte) optimieren, kénnen die Trans-
portkosten um bis zu 15% reduzieren (Leitner 2010). Bei tieferen Transportkosten sinken
die Produktionskosten und — sofern dies an die Kund:innen weitergegeben werden — auch
die Preise fur die Konsument:innen. Die dadurch gesparten Mittel kdnnen fir den Konsum
anderer Guter ausgegeben werden. Dies kurbelt die Wirtschaft an und hat einen positiven
Effekt auf das BIP und die Beschaftigung.

Branchencluster kénnen auch Auswirkungen auf die Emissionen haben. Einerseits aufgrund
der reduzierten Verkehrsleistung und andererseits aufgrund von Effizienzverbesserungen.
Denn kleinere Lieferfahrzeuge weisen einen héheren Treibstoffverbrauch bezogen auf die
Nutzlast auf. Die Umweltbelastung eines Sprinters ist pro Tonne Transportgut mehr als
achtmal so hoch wie beim Fernverkehrs-Lkw (Wittenbrink 2018). Die Biindelung von Sen-
dungen fiihrt daher auch zu tieferen Emissionen. Unternehmen, die ein kooperatives Lo-

gistikkonzept nutzen, konnen die COz-Emissionen um bis zu 40% senken (Leitner 2010).

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fur die gegenstandliche MaBRnahme

die Bewertung der MaRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
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die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.

Tabelle 32: Cluster-Kooperationen — Qualitative Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaBnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . .
mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
globale Vernetzung
Digitalisierung geringer Einfluss hoch hoch
Fertigungstiefe an einem Standort & mittlerer Einfluss erin mittel
Diversifizierung und Produktvielfalt ! ity gering !
Systeme der Produktion und Lagerung & it Einfl . ittel
strukturelle Eigenschaften mittierer tintiuss gering mitte
Vernetzung im Produktionsprozess . . .
. & P mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
verschiedener Unternehmen
Wertedichte keiner oder .
. . hoch keine
negativer Einfluss
Materialintensitat keiner oder . .
. . mittel keine
negativer Einfluss
Organisation des Transports mittlerer Einfluss mittel sehr hoch
Infrastrukturnetze geringer Einfluss gering gering
Transportkosten geringer Einfluss gering gering
Konsummuster: E-Commerce keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Gesamtbewertung der Entkopplungschance mittel

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH und INFRAS AG
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Bewertung MaRnahmen im Bereich Produktion und Kooperation

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse aus der MalBnahmen-Einflussfaktoren-Matrix und

guantitativen und qualitativen Zusatzanalysen fiir diese MaBnahmengruppe zusammen.

Tabelle 33: Gesamtbewertung der Entkopplungschance — Ubersicht iiber die MaRnahmen

im Bereich Produktion und Kooperation

Volkswirt- Volkswirt- Gesamtbe-
Verkehr- schaftliche Volkswirt- schaftliche wertung
MaRnahme liche Wirkung: schaftliche Wirkung: Entkopp-
Wirkung Externe Wirkung: BIP  Beschafti- lungs-
Kosten gung chancen
Gemeinsames Nutzen nimmt mittel nimmt mittel kaum oder kaum oder niedrig -
von Fahrzeugflotten, ab ab keine keine mittel
Lade- sowie Veranderung Verdanderung
Tankstelleninfrastruktur / nimmt / nimmt
und Einsatz kooperative gering ab gering ab
Lieferlésungen
Recycling und nimmt mittel  nimmt mittel nimmt gering nimmt gering niedrig -
"Reparaturwirtschaft" ab ab zu / nimmt zu / nimmt mittel
fordern gering ab gering ab
Forderung nimmt mittel nimmt mittel nimmt mittel nimmt mittel mittel
Produktionsausweitung ab ab zu zu
an bestehenden
Standorten
Cluster-Kooperationen nimmt mittel  nimmt mittel nimmt mittel nimmt mittel mittel
ab ab zu zu

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH und INFRAS AG

6.2.7 Bewusstseinsbildende MaRnahmen und Ausbildung
Im Folgenden werden die identifizierten entkopplungsrelevanten bewusstseinsbildenden

MafRnahmen (inkl. MaBnahmen im Bereich Ausbildung) beschrieben und bewertet.
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Bewusstseinsbildung in Bezug auf Verkehrsmittel, Mobilitatsverhalten und
Konsumgewohnheiten und Transportkosten (6kologischen FuRabdruck)

Die Information der Konsument:innen beziiglich der Transportaufwande und damit verbun-
den Beitrdage zum okologischen FuRabdruck der unterschiedlichen Produkte im Gleichklang
mit der Darlegung des gesamten okologischen FuRabdrucks der Produkte ermdoglichen es
den Kund:innen, dieses Wissen in ihre Kaufentscheidungen zu integrieren. Dazu muss es
jedoch verpflichtende, vergleichbare und einfach zugangliche und ersichtliche Angaben fiir
jedes Produkt geben. Entsprechende Vorgaben dazu sind zu entwickeln und umzusetzen.
Parallel dazu miissen Informationskampagnen seitens der 6ffentlichen Hand tber die Sach-
verhalte beziglich Transport und dessen Beitrag zum 6kologischen FuRabdruck der unter-

schiedlichen Produkte lanciert werden.

Die Wirkungen solcher MaRnahmen kénnen aufgrund fehlender Grundlagen nicht quantifi-
ziert werden. Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass die Verkehrsvermeidungswirkung
eher gering ist und der CO,-Fussabdruck vor allem auch von den Antriebstechnologien und
damit Effizienzverbesserungen abhangig sind. Auf Seiten der Wirtschaft werden keine nen-

nenswerten Wirkungen erwartet.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRBnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaRnahme
die Bewertung der MalRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.
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Tabelle 34: Bewusstseinsbildung in Bezug auf Verkehrsmittel, Mobilitatsverhalten und
Konsumgewohnheiten und Transportkosten (6kologischen FuBabdruck) — Qualitative

Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaBnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . . .
geringer Einfluss mittel mittel
globale Vernetzung
Digitalisi .
gitalisierung .kelne-r oder hoch keine
negativer Einfluss
Fertigungstiefe an einem Standort & . Einfl . .
Diversifizierung und Produktvielfalt geringer tinfluss gering gering
Systeme der Produktion und Lagerung & . Einl . .
strukturelle Eigenschaften geringer tinfluss gering gering
Vernetzung im Produktionsprozess
verschiedener Unternehmen geringer Einfluss mittel mittel
Wertedichte keiner oder .
. ) hoch keine
negativer Einfluss
Materialintensitat geringer Einfluss mittel mittel
Organisation des Transports . . . .
geringer Einfluss mittel mittel
Infrastrukturnetze keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Transportkosten keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Konsummuster: E-Commerce . . . .
mittlerer Einfluss gering mittel
Gesamtbewertung der Entkopplungschance gering

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige
Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH
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Nachhaltigkeits-Giitesiegel fiir Wirtschaft und Gitertransport
Dieser MaRBnahme bezieht sich sowohl auf bestehende Giitesiegel im Wirtschaftsbereich
also auch mogliche neue Glitesiegel von offiziellen Stellen fiir den Bereich Giterverkehr,

die fur die Abwicklung eines nachhaltigen Gitertransports vergeben werden.

Im ersten Fall (bestehende Gitesiegel im Wirtschaftsbereich) sollen die Vergabekriterien so
angepasst werden, dass eine Vergabe nur dann erfolgt, wenn auch die Abwicklung des Gu-
tertransports nach prifbaren Nachhaltigkeitskriterien erfolgt. Diese Mallnahme bezieht
sich damit nicht ausschlieRlich auf Gltesiegel im Transportbereich, sondern auch auf an-
dere Gitesiegel flr spezifische Waren bzw. Warengruppen und Dienstleistungen, deren Be-
reitstellung Giitertransport erfordert. In Osterreich gibt es viele Giitesiegel in unterschied-

lichen Wirtschaftsbereichen, die hier miteinbezogen werden kénnen.

Dariber hinaus konnen fir bestimmte Transportbereiche spezifische Transportgiitesiegel
entwickelt werden. Die Vergabe muss sich dabei jedenfalls auf Kriterien stitzen, die auf
eine Reduktion der Transportleistung bzw. der Fahrleistung abzielen. Sinn macht es, dabei

nicht nur die Transportwirtschaft, sondern auch deren Kund:innen in die Pflicht zu nehmen.

Eine Recherche zeigt, dass es in Osterreich kaum transportspezifische Giitesiegel gibt. Eines
der wenigen Beispiele ist das KT-Gutesiegel der Wiener Klein-Transporteure.!’ Einige nicht
explizit ausschlielRlich dem Transport gewidmeten Gitesiegel inkludieren in der Bewertung
auch den Transport bzw. ermoglichen es auch, Transportunternehmen ein entsprechendes
Siegel zu bekommen (z.B. Osterreichisches Umweltzeichen'®, Nachhaltiger Florist'®) wobei

die Kriterien beziglich Transport zum Teil sehr unprazise formuliert sind.

Bei diesen Gutesiegeln ist zu hinterfragen, ob die Vergabe auch nach Kriterien der Trans-
portleistungs- bzw. der Fahrleistungsvermeidung erfolgt und wenn nicht, sollte diese auf-
genommen werden. Transportbereiche, fiir die noch keine entsprechenden Siegel existie-
ren, sollten entsprechen in ein Gitesiegelsystem aufgenommen werden. Ein solches Trans-
portgltesiegelsystem sollte von einer zentralen, neutralen, 6ffentlichen Stelle aufgebaut

und verwaltet werden.

17 umweltzeichen.at/de/home/start
18 nachhaltigerflorist.de/uber-das-guetesiegel
¥ wko.at/branchen/w/transport-verkehr/kleintransporteure/Neues-Guetesiegel-fuer-mehr-Qualitaet-und-

besseres-Image
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Ein Beispiel flir eine solches mogliches zukiinftiges Giitesiegel wurde im vom BMK im Rah-
men von Mobilitdat der Zukunft geforderten Forschungsprojekt SmartOrder and Delivery
(Herry Consult et al. 2021) fur die Belieferung von Apotheken entwickelt (jedoch aktuell
nicht vergeben). Wichtig ist, dass solche neuen Giitesiegel seitens einer angesehen offiziel-
len Vergabestelle bewertet, vergeben und deren Einhaltung entlang festzulegender Nach-

haltigkeitskriterien kontrolliert werden.

Diese MaBnahme soll einerseits motivieren, (noch) umweltfreundlicher, sicherer und sozi-
aler zu transportieren und andererseits die Konsument:innen besser informieren und ihnen

die Moglichkeit geben, Transportbedingungen in ihre Kaufentscheidung zu integrieren.

Die Wirkungen dieser MaBnahme sind schwierig zu quantifizieren. Wir gehen jedoch davon
aus, dass die verkehrlichen Wirkungen relativ gering sind. Auf Seiten der Wirtschaft werden

keine negativen Wirkungen, aber auch keine positiven Wirkungen erwartet.

Die angefiihrten Analysen sind auch in die Bewertung der MaRnahmen hinsichtlich ihres
Einflusses auf die in Kapitel 5 identifizierten Entkopplungsfaktoren (MaBnahmeneinfluss-
faktorenmatrix) eingeflossen. Die folgende Tabelle zeigt fir die gegenstandliche MaRnahme
die Bewertung der MalRnahmen hinsichtlich ihres Einflusses auf die Entkopplungsfaktoren,
die Entkopplungschancen der Faktoren und die daraus resultierende Bewertung der MaR-

nahmen hinsichtlich ihres Entkopplungsbeitrages.

Tabelle 35: Nachhaltigkeits-Glitesiegel fir Wirtschaft und Gltertransport — Qualitative

Bewertung der Entkopplungschance

Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-
MaRnahmen auf  Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Raumliche Produktionsstrukturen und . . . .
geringer Einfluss mittel mittel
globale Vernetzung
Digitalisierun keiner oder .
& & hoch keine

negativer Einfluss

Fertigungstiefe an einem Standort &

Diversifizierung und Produktvielfalt geringer Einfluss gering gering

Systeme der Produktion und Lagerung &

strukturelle Eigenschaften geringer Einfluss gering gering
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Einfluss der Faktoren- Entkopplungs-

MaRnahmen auf Chancen- chance
die Faktoren Bewertung
Vernetzung im Produktionsprozess . . . .
. geringer Einfluss mittel mittel
verschiedener Unternehmen
Wertedichte keiner oder .
hoch keine

negativer Einfluss

Materialintensitat geringer Einfluss mittel mittel

Organisation des Transports geringer Einfluss mittel mittel

Infrastrukturnetze keiner oder . .
gering keine

negativer Einfluss

Transportkosten keiner oder

. . erin keine
negativer Einfluss gering
Konsummuster: E-Commerce keiner oder . .
. . gering keine
negativer Einfluss
Gesamtbewertung der Entkopplungschance gering

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MaRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige
Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft (iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: eigene Analysen der Herry Consult GmbH

Bildung zukunftsorientiert gestalten, Sicherung Human Ressources

Ahnlich, wie sich durch den wirtschaftlichen Wandel der letzten Jahrzehnte der Bedarf an
Flachen verschoben hat (siehe Kapitel 6.2.3) und durch vorhandene Tendenzen der Regio-
nalisierung der Produktion Flachen fehlen und gesichert werden miissen, hat sich auch der
Bedarf an spezifisch ausgebildeten Fachkraften verschoben. Eine Riickverlagerung von Pro-
duktion ist jedoch nur dann umsetzbar, wenn es entsprechende Fachkrafte vor Ort gibt.
Dies gilt es mit einer friihzeitigen Anpassung der Ausbildung (insb. im Bereich Lehre und

berufsbildenden Schulen) an die zu erwartenden Bedarfe sicherzustellen.

Die Sicherung von Human Ressources durch entsprechende Ausbildung ist eine Grundvo-
raussetzung, damit bestimmte andere Malinahmen wie der Ausgleichmechanismus fiir un-
terschiedliche Standards (gemessen am den Life Cycle Costs) wirken kdnnen. Eine Eigene

Bewertung dieser MaBnahme ist daher nicht sinnvoll.
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Bewertung MaRnahmen im Bereich Bewusstseinsbildung

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse aus der MalBnahmen-Einflussfaktoren-Matrix und

guantitativen und qualitativen Zusatzanalysen fiir diese MaBnahmengruppe zusammen.

Tabelle 36: Gesamtbewertung der Entkopplungschance — Ubersicht iiber die MaRnahmen

im Bereich Bewusstseinsbildung

Volkswirt- Volkswirt- Gesamtbe-
Verkehr- schaftliche Volkswirt- schaftliche wertung
MaRnahme liche Wirkung: schaftliche Wirkung: Entkopp-
Wirkung Externe Wirkung: BIP  Beschafti- lungs-
Kosten gung chancen
Bewusstseinsbildung in nimmt gering nimmt gering kaum oder kaum oder niedrig
Bezug auf ab ab keine keine
Verkehrsmittel, Veranderung Verdanderung
Mobilitatsverhalten und
Konsumgewohnheiten
und Transportkosten
Nachhaltigkeits-Giite- nimmt gering nimmt gering kaum oder kaum oder niedrig
siegel fiir Wirtschaft und ab ab keine keine
Gltertransport Veranderung Verdanderung

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MalRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft (iber den

moglichen Beitrag der MalBnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH und INFRAS AG

6.2.8 Zusammenschau und Fazit
Folgende Tabelle fasst die qualitative und teilweise quantitative Beurteilung der MaBnah-

men auf Basis der vorangegangenen Kapitel zusammen.
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Tabelle 37: Gesamtbewertung der Entkopplungschance — Ubersicht tiber alle MaRnahmen

MaB- MaBnahme Verkehr-  Volks- Volks- Volks- Gesamt-
nahmen- liche wirt- wirt- wirt- be-
cluster Wirkung  schaft- schaft- schaft- wertung
liche liche liche Entkopp-
Wirkung: Wirkung: Wirkung: lungs-
Externe BIP Beschdfti chancen
Kosten -gung
Fiskal- Emissionsbepreisung nimmt nimmt nimmt nimmt mittel
politisch national starkab  mittelab geringzu  gering zu
/nimmt / nimmt
geringab  gering ab
Fiskal- Diverse Mautsysteme nimmt nimmt nimmt nimmt mittel
politisch mittel ab  mittel ab gering  gering zu
zu/nimmt / nimmt
geringab  gering ab
Fiskal- Ausgleichsmechanismus nimmt nimmt nimmt nimmt  mittel bis
politisch fiir unterschiedliche stark ab starkab geringzu  gering zu hoch
Standards (Arbeit, / nimmt
Sicherheit, Umwelt, ...) fiir gering ab
gleiche Produkte in unter-
schiedlichen
Produktionsregionen
Regulierung  Evaluierung Fahrverbote kaum kaum kaum kaum niedrig
und deren Ausnahmen oder oder oder oder
keine keine keine keine
Ver- Verdander Verdnder Verander
dnderung ung ung ung
/ nimmt
gering ab
Regulierung  Rechtliche Rahmen- nimmt nimmt kaum kaum niedrig
bedingungen erméglichen gering gering oder oder bis mittel
Gebietskorperschaften ab; ab; keine keine
die Steuerung des Giiter- Verander Verander
verkehrs (insb. ung ung
Last-Mile-Belieferung
einzugrenzender Gebiete)
Raum- Raumordnung zielgerecht nimmt nimmt nimmt nimmt mittel
planung/ koordinieren und darauf mittel ab  mittelab  geringzu  gering zu
Raum- aufbauend Wirtschafts-
ordnung flichen (Logistikflachen
(inkl. Abstellflichen fir
Fahrzeuge) und
Produktionsfldchen)
definieren und sichern
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MaR- MafBnahme Verkehr-  Volks- Volks- Volks- Gesamt-

nahmen- liche wirt- wirt- wirt- be-

cluster Wirkung  schaft- schaft- schaft- wertung
liche liche liche Entkopp-
Wirkung: Wirkung: Wirkung: lungs-
Externe BIP Beschafti chancen
Kosten -gung

Raum- Verkehrssparende nimmt nimmt kaum kaum niedrig

planung/ Raumstrukturen geringab  gering ab oder oder

Raum- (Raumplanung) und keine keine

ordnung Flachenrecycling (Nutzung Verander Verander

nicht mehr genutzter ung ung

bereits versiegelter
Flachen fir Logistik und
Produktion)

Digitali- Digitalisierung in den nimmt nimmt nimmt Kaum hoch
sierung Bereichen Produktion und  mittelab  gering ab stark zu oder
Logistik (Software) keine
Verander
ung
Digitali- Verkehrs- und kaum kaum nimmt nimmt niedrig-
sierung Navigationsdaten, oder oder geringzu geringzu mittel
Echtzeitzeiten aller keine keine
Mobilitdts— und Verander Verander
Transportdienstleister ung ung

verbessern und liber
diskriminierungsfreie
Schnittstellen
bereitstellen

Logistik System / Hierarchie fiir nimmt nimmt nimmt nimmt mittel
regionale geringab  geringab  mittelzu  mittel zu
Giiterverkehrszentren

und Hubs entwickeln und
verorten, umsetzen und

betreiben
Logistik Lieferfenster ausweiten, kaum kaum kaum kaum niedrig
abstimmen, anpassen oder oder oder oder
bzw. Zugang fiir Lieferant keine keine keine keine
erleichtern Verander Verander Verander Verander
ung ung ung ung
Logistik Nachhaltige nimmt nimmt nimmt nimmt niedrig -
Logistikkonzepte (diverse geringab  geringab  geringzu  gering zu mittel

Detailmanahmen) inkl.
City-Logistik— Konzepte
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MaB- MaBnahme Verkehr-  Volks- Volks- Volks- Gesamt-

nahmen- liche wirt- wirt- wirt- be-

cluster Wirkung  schaft- schaft- schaft- wertung
liche liche liche Entkopp-
Wirkung: Wirkung: Wirkung: lungs-
Externe BIP Beschafti chancen
Kosten -gung

Produktion Gemeinsames Nutzen von nimmt nimmt kaum kaum niedrig -

und Fahrzeugflotten, Lade- mittel ab  mittel ab oder oder mittel

Kooperation sowie Tank- keine keine
stelleninfrastruktur und Verander Verander
Einsatz kooperativer ung/ ung /
Lieferlésungen nimmt nimmt

geringab  gering ab

Produktion Recycling und nimmt nimmt nimmt nimmt niedrig -

und "Reparaturwirtschaft" mittel ab  mittelab  geringzu  gering zu mittel

Kooperation fordern / nimmt / nimmt

geringab  geringab

Produktion Forderung Produktions- nimmt nimmt nimmt nimmt mittel

und ausweitung an bestehen- mittel ab  mittelab  mittelzu  mittel zu

Kooperation den Standorten
(Nebenprodukte,

Fertigungstiefe)

Produktion Cluster-Kooperationen nimmt nimmt nimmt nimmt mittel

und mittel ab  mittelab  mittel zu mittel zu

Kooperation

Bewusstsein  Bewusstseinsbildung in nimmt nimmt kaum kaum niedrig
Bezug auf Verkehrsmittel, geringab gering ab oder oder
Mobilitdtsverhalten und keine keine
Konsumgewohnheiten Verander Verander
und Transportkosten ung ung
(6kologischen FuR-
abdruck)

Bewusstsein  Nachhaltigkeits—Giite- nimmt nimmt kaum kaum niedrig
siegel fiir Wirtschaft und geringab  gering ab oder oder
Gitertransport keine keine

Verdnder  Verdnder
ung ung

Hinweis: Es wird nur der mégliche Beitrag der MalRnahme zur Vermeidung von Verkehr ohne gleichzeitige

Reduktion der wirtschaftlichen Entwicklung bewertet. Die Bewertung gibt keine Auskunft iber den

moglichen Beitrag der MalRnahme zur Verkehrsverlagerung oder Verkehrsverbesserung.

Quelle: Eigene Analysen der Herry Consult GmbH und INFRAS AG
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Der MaBnahme Digitalisierung in den Bereichen Produktion und Logistik werden die
groRten Entkopplungschancen beigemessen.
GemaR den Analysen kénnen somit vor allem folgende MaRnahmen einen Teil zur Entkopp-

lung zwischen Wirtschaftswachstum und Verkehrsentwicklung beitragen.

e Digitalisierung in den Bereichen Produktion und Logistik

e Emissionsbepreisung national

e Diverse Mautsysteme

e Ausgleichsmechanismus fiir unterschiedliche Standards

e Raumordnung zielgerecht koordinieren und darauf aufbauend Wirtschaftsflachen
(Logistikflachen (inkl. Abstellflachen fiir Fahrzeuge) und Produktionsflachen)
definieren und sichern

e System/Hierarchie fir regionale Guterverkehrszentren und Hubs entwickeln und
verorten, umsetzen und betreiben

e Forderung Produktionsausweitung an bestehenden Standorten (Nebenprodukte,
Fertigungstiefe)

e C(Cluster-Kooperationen
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6.3 Wirkungen von MaBBnahmenbiindeln mit Fokus auf
unterschiedliche Raumtypen

Fiir eine Entkopplung der Verkehrs- von der Wirtschaftsentwicklung sind Pull- und Push-

MaBnahmen zu kombinieren. Dariiber hinaus bedarf es auch eines Mix von lokalen, regio-

nalen und nationalen MalRnahmen. Im Ergebnis der Analyse der Interdependenz und Kom-

binierbarkeit der MaBnahmen lasst sich Folgendes zusammenfassen:

e Die Mehrheit der MaBnahmen ist mit einer Ausnahme grundsatzlich kombinierbar.

Eine nationale Emissionsbepreisung ist eng mit der Weiterentwicklung von

Mautsystemen (v.a. in Bezug auf die Internalisierung von Klimakosten) abzustimmen.

Beide MalRnahmen wirken auf die Hohe der Transportkosten der StralBe. Eine

Kombination ist daher nur bedingt moglich und eng aufeinander abzustimmen. In

Tabelle 38 ist diese Kombination daher mit -1 gekennzeichnet.

e Diein Tabelle 38 mit 1 markierten MaBnahmenkombinationen miissen zwingend

miteinander kombiniert werden oder verstarken durch ihre Kombination die

Wirkungen der Entkopplung.

MalRnahmen zur Digitalisierung sind zwingend miteinander zu kombinieren bzw.
ist die Bereitstellung digitaler Infrastrukturen die Basis fir die anderen beiden
MalRnahmen. Dies betrifft folgende EinzelmalRnahmen: Bereitstellung
leistungsfahiger digitaler Infrastrukturen, Digitalisierung der Hardware der
Verkehrstrager und ihrer Schnittstellen, Digitalisierung im Bereich der Produktion
und Logistik (Software) sowie auch die Verbesserung von Verkehrs- und
Navigationsdaten, Echtzeitzeiten aller Mobilitats- und Transportdienstleister und
Bereitstellung Gber diskriminierungsfreie Schnittstellen.

Malnahmen, die auf die Transportkosten wirken (City-Maut-Systeme, CO2-
Bepreisung national), kbnnen andere MalRnahmen positiv beeinflussen, die die
Effizienz des Systems erhohen. Dies sind beispielsweise Digitalisierungs-
MalBnahmen oder die Férderung der Produktionsausweitung an bestehenden
Standorten oder Cluster-Kooperationen.

Malnahmen im Bereich der Raumplanung haben vielfiltige Verknlipfungen zu
anderen MaBnahmen und auch untereinander. So braucht es beispielsweise fir
ein System von regionalen Gliterverkehrszentren oder nachhaltigen City-Logistik-

Konzepten entsprechende Flachen.
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Tabelle 38: Ubersicht zur Kombination von MaRnahmen (MaRnahmenbezeichnung siehe
Tabelle 10)

MN- 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2
Lfnr. 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
3 o J o
4 0 0 0 - - - - - - - - - . ... ...
5 0 0 0 0 - - - = - - ..o
6 0 0 0 0 1 - - - - - - .-
7 0 0 0 0 1 1 - - - — - oL
8 0 0 0 0 0 0 0 - - - - -« - o ...
9 11 0 0 0 0 0 1 - - - = - - o - - - - -
10 1 1. 0 0 0 0 0 1 1 - - = - < - o o . L -
11 0 0 0O OO 0 0 1 1 0 - - - - - - - - - -
12 00 0 0 1 1 1 0 0 0 0 - - - -~ = - - - .
13 0 0 0O OO OO O 0O 0 0O 0 - - - - - - - -
14 o 0o 0 01 1 1 0 0 0 1 1 0 - - - - - - -
15 o o o o1 0 011 1 0 1 10 1 - - - - - -
16 11 1 0 0 0O 0O O 0 O O O O O O - - - - -
17 11 1 0 0 1 1 0 0 O O O O O O O - - - -
18 11 1 0 0 1 1 0 0 0 O 1 0 1 1 0 O - - -
19 0o o o 0o 0o OO 0 OO O OO O O O 0 0 - -
20 0o 0 0O OOOO 0 0O 0 O O0OOTO0OO0OO0O O0 0O 0 -

Legende: -1 = MaRnahmen kénnen nicht oder nur bedingt kombiniert werden; 0: MaRnahmen kénnen
kombiniert werden, aber die Wirkungen auf die Entkopplung verstarken sich nicht gegenseitig; 1 :

MaRnahmen missen kombiniert werden, um eine Wirkung zu entfalten, oder sie verstarken sich.

Quelle: Eigene Analysen der INFRAS AG
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Die MalRnahmen betreffen unterschiedliche Zustandigkeiten und Raumtypen (Tabelle 39,

vgl. hierzu Tabelle 10 in Kap. 6.1). Die Herleitung erfolgte auf Basis der Beschreibungen in

Kap. 6. Rund die Halfte der MalRnahmen kénnen auf unterschiedlichen Ebenen wirken

(z.B. Digitalisierung, gemeinsame Nutzung von Ressourcen, Forderung von Recycling und

Reparaturwirtschaft) und sind nicht auf einen Raumtypen beschrankt.

Tabelle 39: Ubersicht der geeigneten raumlichen Umsetzungsebene je MaRnahme

Nr.

MaRnahmen

lokal regional national

Emissionsbepreisung national

Diverse Mautsysteme

Ausgleichsmechanismus fiir unterschiedliche
Standards (Arbeit, Sicherheit, Umwelt, ...) fiir gleiche
Produkte in unterschiedlichen Produktionsregionen

Evaluierung Fahrverbote und deren Ausnahmen

Rechtliche Rahmenbedingungen ermdéglichen
Gebietskorperschaften die Steuerung des
Guterverkehrs (insb. Last-Mile-Belieferung
einzugrenzender Gebiete)

Raumordnung zielgerecht koordinieren und darauf
aufbauend Wirtschaftsflichen (Logistikflachen (inkI.
Abstellflachen fiir Fahrzeuge) und Produktionsfliachen)
definieren und sichern

Verkehrssparende Raumstrukturen (Raumplanung)
und Flachenrecycling (Nutzung nicht mehr genutzter
bereits versiegelter Flachen fiir Logistik und
Produktion)

Bereitstellung leistungsfahiger digitaler
Infrastrukturen

Digitalisierung der Hardware der Verkehrstrager und
deren Schnittstellen (Lkw, Wasser, Schiff)

10

Digitalisierung in den Bereichen Produktion und
Logistik (Software)

11

Verkehrs- und Navigationsdaten, Echtzeitzeiten aller
Mobilitdts- und Transportdienstleister verbessern und
liber diskriminierungsfreie Schnittstellen bereitstellen
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Nr.

MaRnahmen lokal regional national
12 System/Hierarchie fiir regionale
Giterverkehrszentren und Hubs entwickeln und X X X
verorten, umsetzen und betreiben
13 Lieferfenster ausweiten, abstimmen, anpassen bzw. X
Zugang fiir Lieferant erleichtern
14 Nachhaltige Logistikkonzepte (diverse X X
DetailmaRRnahmen) inkl. City-Logistik-Konzepte
15 Gemeinsames Nutzen von Fahrzeugflotten, Lade-
sowie Tankstelleninfrastruktur und Einsatz X X X
kooperative Lieferl6sungen
16 Recycling und "Reparaturwirtschaft" fordern X X X
17 Férderung Produktionsausweitung an bestehenden X
Standorten (Nebenprodukte, Fertigungstiefe)
18 Cluster-Kooperationen X X -
19 Bewusstseinsbildung in Bezug auf Verkehrsmittel,
Mobilitatsverhalten und Konsumgewohnheiten und - - X
Transportkosten (6kologischen FuBabdruck)
20 Nachhaltigkeits-Gitesiegel fiir Wirtschaft und X

Gltertransport

Legende: x = geeignete Umsetzungsebene - = ungeeignete Umsetzungsebene

Quelle: Eigene Analysen der INFRAS AG

Eine Emissionsbepreisung sowie Ausgleichsmechanismen sind lediglich als nationale Mal3-

nahmen (beziehungsweise noch besser auf gesamteuropaischer Ebene) umsetzbar und ge-

eignet. Auch bewusstseinsbildende MaRnahmen und Nachhaltigkeits-Gitesiegel wirken am

besten auf nationaler Ebene und sollten national koordiniert umgesetzt werden. MalRnah-

men zur Raumordnung und Flachensicherung wirken hingegen vor allem regional und soll-

ten regional abgestimmt und behordenverbindlich festgelegt werden. Andere MalRnahmen

eignen sich vor allem auf lokaler Ebene. Dies betrifft beispielsweise die Forderung der Pro-

duktionsausweitung an bestehenden Standorten. Diese MalBnahme hat einen engen Zu-

sammenhang zu Cluster-Kooperationen, die sowohl lokal als auch regional wirken und ge-

eignet sind. Auch nachhaltige Logistik-Konzepte sind vor allem auf lokaler und regionaler

Ebene verortet.
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7 Fallbeispiele

Ausgehend von den Erkenntnissen aus der Datenanalyse zur historischen
Entkopplung sowie Aussagen aus den Gesprachen zu abgefragten Best Practice-
Beispielen erfolgt in diesem Kapitel eine Auswahl an Fallbeispielen, bei welchen
Entkopplung in der Vergangenheit bereits beobachtbar war bzw. wie Best Practice
Beispiele auf eine breitere Ebene gehoben werden kénnten und welche
Verkehrsvermeidung sich dazu konkret an einem Beispiel ergeben kdonnte, ohne
dabei die wirtschaftliche Entwicklung der vermeidenden Unternehmen negativ zu

beeinflussen.

7.1 Fallbeispiel 1: Holzindustrie Steiermark

In den im Rahmen des Projektes durchgefiihrten Gesprachen mit der verladenden Wirt-
schaft wurden auch Gespriche mit der Holzindustrie in Osterreich gefiihrt. Vertreten waren
dabei sowohl sehr groRBe Unternehmen mit zum Teil mehreren groRen Standorten (nicht
nur in Osterreich) als auch vergleichsweise kleine Betriebe. Basis dieser Unternehmen der
Holzindustrie sind ihre Sidgewerke. Insgesamt wurden mit vier Unternehmen der ONACE-

Branche 16 ,Herstellung von Holzwaren; Korbwaren” Gesprache gefiihrt.

Drei der vier Unternehmen sind Sagewerke, die Schnitt- und Schichtholzplatten in ihren Sa-

gewerken produzieren.

Eines der vier Unternehmen ist ein international tatiges Unternehmen mit mehreren Stand-
orten in Osterreich und anderen Staaten wie z.B. Deutschland, England und Finnland. Die in
Osterreich angesiedelten Sigewerke dieses Unternehmens zihlen zu den groBen Werken
in Osterreich. An den Sigewerkstandorten dieses Unternehmens erfolgt neben der Produk-
tion aus dem Sagewerk die Nutzung der Sdgeholznebenprodukte (Rinde, Sagespane, Hack-
schnitzel) zur Produktion von Pellets und fiir den Betrieb eines Biomassewerkes, einerseits,

und die Weiterbearbeitung der Holzplatten in vertiefenden Fertigungsschritten in einer
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CNC?-Tischlerei, andererseits. Beides trigt dazu bei, den Transport zu reduzieren, da die
Produktion der weiteren Arbeitsschritte an einem Standort umgesetzt wird und damit der
Transport der Nebenprodukte zu einem anderen Verarbeitungsstandort entfallt bzw. die

Fertigungstiefe das Volumen der zu transportierenden Giter reduziert.

Wie die Gesprache gezeigt haben, erfolgt eine entsprechende Verarbeitung der Nebenpro-
dukte bzw. eine Erh6hung der Fertigungstiefe nicht in allen Sagewerken. Das Potenzial zur
Reduktion des Transportaufkommens und der Transportleistung, ohne die wirtschaftliche

Entwicklung in der Branche zu reduzieren wird demnach nicht ausgeschopft.

In diesem Fallbeispiel soll untersucht werden, welches Potenzial durch entsprechende Aus-
weitung an den Sagestandorten bezliglich Nutzung der Sageholznebenprodukte fir die Pel-
leterzeugung bzw. die Nutzung in Biomassewerken direkt an den Standorten der Sdgewerke
vorhanden ist und welche Transporteinsparung bei jenen Unternehmen, die eine entspre-
chende Zusammenfiihrung an einen Standort bereits vollzogen haben, in etwa erreicht

wurde.

Da es in Osterreich eine Unzahl unterschiedlich groRer Sigewerke gibt, konzentriert sich die
Analyse auf das Bundesland Steiermark, das eine starke Holzindustrie hat. So kann die Ana-
lyse der Sagewerksstandorte sowie der Biomasse- und Pelleterzeugungsstandorte raumlich
eingeschrankt werden, ohne wesentliche Aussagen aus der Potenzialanalyse einschranken

Zu mussen.

7.1.1 Pelletproduktion an Sagewerkstandorten in der Steiermark
Um eine eigene Pelletproduktion an Sagewerkstandorten wirtschaftlich zu betreiben, sollte

eine ausreichende Menge an Sdgespanen und/oder Hackschnitzel anfallen. Eine Analyse
bestehender Pelletproduktionswerke in Osterreich zeigt, dass es unterschiedliche groRe
Pelletwerke mit Produktionskapazitdaten zwischen 2.000 Tonnen und 175.000 Tonnen Pel-
letproduktion pro Jahr gibt (Conplusultra 2017, Holzkurier 2022). Demnach ist davon aus-
zugehen, dass eine Produktionsanlage, die weniger als 2.000 Tonnen Kapazitat pro Jahr hat,

kaum wirtschaftlich zu fuhren ist.

20 CNC-Maschinen (Computerized Numerical Control) kénnen mittels Einsatz von Steuerungstechnik
Werkstlicke (in diesem Fall aus Holz) mit hoher Prazision automatisch herstellen
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Um eine Tonne Pellets zu produzieren, bendtigt man ca. 6 bis 8 m3 Sigespane (oder Hack-
schnitzel) 2. Diese miissen getrocknet sein. Dieses Volumen an getrockneten Spanen ent-
spricht in etwa ein Gewicht von 1,4 Tonnen. Bei der Holzverarbeitung fallen pro Festmeter
Holz (ohne Rinde) ca. 40% Sagenebenprodukte (12% Sagespane, 26% Hackschnitzel, 2%
sonstiges) an (der Rest ist das Hauptprodukt der Sagewerke — das Schnittholz) ?2. Je nach-
dem ob die Sagespane, die Hackschnitzel oder beides fiir die Pelletproduktion verwendet
wird, bedeutet diese einen bestimmte Mindestrundholzverarbeitung pro Sagewerk, um zu-
mindest 2.000 Tonnen Pellets erzeugen zu kénnen (unter der Annahme, dass jeweils die
gesamten anfallenden Sagespane und/oder Hackschnitzel fir die Pelletproduktion verwen-

den werden):

e Beider Verarbeitung ausschlieBlich von Sdgespanen: ca. 43.000 Festmeter Holz
e Beider Verarbeitung ausschlieBlich von Hackschnitzel: ca. 33.000 Festmeter Holz

e Beider Verarbeitung von Sagespanen und Hackschnitzel: ca. 24.000 Festmeter Holz

Dementsprechend macht eine eigene Pelletproduktion nur fiir Sigewerke Sinn, die mindes-
tens 24.000 Festmeter pro Jahr verarbeiten. Ab einer Menge von ca. 50.000 Festmetern
Holz pro Jahr erscheint eine Produktion jedenfalls auch dann mdoglich, wenn nicht alle Holz-
nebenprodukte ausschliefllich fir die Pelletproduktion verwendet werden, sondern auch

fiir andere mogliche Anwendungen (z.B. Biomassewerk, Spanplattenerzeugen)

Eine web-basierte Recherche und Informationen aus der Datenbank des Holzkuriers? ha-
ben ergeben, dass es in etwa 60 Sdgewerke in der Steiermark gibt. Dabei ist anzumerken,
dass sehr kleine Werke, die weder eine eigene Webseite haben noch in der Datenbank des
Holzkurier aufscheinen, nicht identifiziert werden konnten. Es ist aber davon auszugehen,
dass keines der gegebenenfalls noch weiteren nicht erhobenen Sagewerke liber die Min-
destmenge von ca. 24.000 Festmeter pro Jahr verarbeiten. Jedenfalls enthalten sind samt-
liche Sagewerke, die Gber 50.000 Festmeter verarbeiten, da diese in der Datenbank des
Holzkurier integriert sind. In der Steiermark gibt es ausgehend von der Datenbank des Holz-
kuriers und einer eigenen Recherche (webbasiert und Kontaktaufnahme mit Sagewerken)

12 Sagewerke, die mehr als 50.000 Festmeter pro Jahr verarbeiten. Dazu kommen noch

21 welt-der-haustechnik.de/heizen/waermeerzeuger/tbh-biomasse/informationen
22 propellets.at/herstellung
2 holzkurier.com
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zumindest neun weitere Sagewerk, die (iber 20.000 Festmeter pro Jahr verarbeiten. Fir

diese Sagewerke sind auch die genauen Standorte bekannt.

Neben den Standorten der Sagewerke sind zur Ableitung des Potenzials zur Transportein-
sparung auch die Pelletproduktionsstandorte in der Steiermark bzw. in der Ndhe der Stei-
ermark zu recherchieren, um die Entfernungen zwischen den Sagewerken und den néachst-
gelegenen Pelletproduktionsstandorten zu kennen und um feststellen zu kénnen, welche
Holzerarbeitenden Betriebe bereits am Sdagewerkstandort auch ein Pelletwerk betreiben

und damit bereits Transport reduzieren.

Die Pelletproduktionsstandorte und deren Produktionskapazitat konnten aus unterschied-
lichen Quellen 2* 25 recherchiert bzw. berechnet werden. Vier Sdgewerkstandorte in der
Steiermark sind auch Standort eines Pelletwerks. Diese vier sind auch die groBten Sage-
werke in der Steiermark. Sie verarbeiten je Unternehmen zwischen 335.000 und 1,2 Mio.

Festmeter Holz pro Jahr.

In der Steiermark gibt es zwei weitere Pelletwerke, die nicht direkt an einem Sagewerk lo-
ziert sind. Weitere drei Werke in Niederosterreich, nahe der Grenze zur Steiermark sind fir

einige Sagewerke die nachsten Werke und daher fiir die Analyse relevant.

Aus der Entfernungsanalyse ergibt sich eine durchschnittliche Entfernung der Sagewerke,
die potenziell selbst ein Pelletwerk an ihr Werk anschlieBen konnten, zum nachsten existie-

renden Pelletwerk von 23 km (per Lkw auf der Straf3e).

Unter der Annahme, dass diese durchschnittliche Entfernung auch bei den vier Sagewerken,
die bereits ein Pelletwerk am Standort betreiben, zutreffen wiirde, wenn sie kein eigenes
Pelletwerk hatten, ldsst sich basierend auf den Angaben zu Verarbeitung von Rundholz (in
Festmeter pro Jahr) und der daraus abgeleiteten Menge an Spanen und Hackschnitzeln und
der Annahme, dass 100% der Spane und Hackschnitzel zu Pellet verarbeitet werden, eine

bereits erfolgte jahrliche Einsparung von ca. 350.000 Lkw-km ableiten.

Wiirden alle Sagewerke in der Steiermark, die (iber 50.000 Festmeter Holz verarbeiten,

100% ihrer Spane und Hackschnitzel am Standort zu Pellets verarbeiten, anstelle diese zum

24 holzkurier.com
% propellets.at
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nachstgelegen Pelletwerk zu bringen, konnten weitere ca. 95.000 Lkw-km pro Jahr einge-
spart werden. Setzen auch die recherchierten Sagewerke mit einer Verarbeitung zwischen
20.000 und 50.00 Festmetern Holz ein eigenes Pelletwerk am Standort um, kdme eine zu-

satzliche Einsparung von ca. 35.000 Lkw-km pro Jahr hinzu.

Es ist nochmals anzumerken, dass dies maximale Einsparungswerte sind. Sollten Teile der
Spane und Hackschnitzel anderwartig verarbeitet werden, wiirde sich die Einsparung redu-
zieren (auBer die Verarbeitung erfolgt aufgrund anderer Erweiterungen (z.B. Biomasse-

werk) dann ebenfalls am Standort).

Die Wirtschaftsleistung bleibt durch diese Transportreduktion unverandert bzw. kann lang-
fristig durch ein neues Geschaftsfeld flir den Betrieb erhéht werden. Die Umsetzung ist je-
doch mit relativ hohen Anfangskosten aufgrund der notwendigen Investition in die neue
Anlage verbunden. Umgesetzt kann dies bei den jeweiligen Sagewerken nur dann werden,
wenn ausreichend Flachen am Standort zu Verfligung stehen und eine entsprechende Wid-
mung und Betriebsgenehmigung erteilt wird. Bei beiden Punkten kann es entsprechende
politische Unterstlitzung geben (Unterstitzung bei der Anfangsinvestition (Landes- bzw.
Bundesebene), entsprechende Widmungen und Genehmigung erteilen (Landes- und Ge-

meindeebene)).

7.1.2 Biomassewerk
Bei Biomassewerken ist zwischen folgenden unterschiedlichen ,, Typen” zu unterscheiden:

e Biomasseheizwerke, die das eigene Unternehmen mit Warme versorgen (unter
anderem zu Trocknung von Holz bzw. Trocknung der Nebenprodukte fiir die weitere
Pelletverarbeitung)

e Biomasseheizwerke, die an Unternehmensexterne (z.B. nahen Wohngebieten bzw.
Ortschaftaften) Nahwarme (gegen Entgelt) abgeben

e Biomassekraftwerke, die Strom erzeugen und in das Netzeinspeisen und immer auch
Warme erzeugen und diese entweder von den Unternehmen selbst genutzt wird oder

als Nahwarme abgegeben wird.
Im Gegensatz zu Informationen zu den Sdgewerken und zu den Pelletwerken, die recht gut

zentral Gber eine oder zwei Web-Seiten verfligbar sind, gibt es keine vergleichsweise Zu-

sammenschau Uber die bestehenden Biomassewerke in Osterreich bzw. in der Steiermark.
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Die Analyse zu den bestehenden Werken erfolgte daher mittels breit angelegter Web-Re-
cherche. Identifizierte Webseiten von entsprechen Biomassewerkbetreibern wurden be-
ziglich der genauen Standorte, der Art des Werkes und der Leistung (in MW) gescreent.
Insgesamt wurden in der Steiermark ca. 60 Biomassewerke (die eine 6ffentliche Versorgung
mit Warme und/oder Strom bereitstellen) identifiziert. Die meisten dieser Werke sind aus-
schlieBlich Heizwerke. Es wurden nur drei Standorte identifiziert, an welchen auch Strom
erzeugt wird. Fiir die Ermittlung des Potenzials zur Einsparung von Transport durch die Er-
richtung von Biomassewerken direkt an Sdgewerkstandorten ist jedoch irrelevant, ob ein
Werk ausschlielSlich Warme erzeugt oder auch Strom. Werke, die ausschlieRlich Warme er-
zeugen, kdnnen auch mit relativ geringer Leistung und damit eingeschranktem Biomassebe-
darf betrieben werden. Die in der Steiermark identifizierten Werke haben eine Gesamtleis-
tung (Warmeleistung und elektrische Leistung bei jenen Werken, die auch Kraftwerk sind)
zwischen 0,1 MW und 28 MW.

Vier der identifizierten Sdgewerkstandorte in der Steiermark (siehe Kapitel 7.1.1) sind auch
Standort eines Biomassewerkes, das auch externe Abnehmer versorgt. An den restlichen
Sagewerk-Standorten wird kein Biomassewerk mit einer 6ffentlichen Versorgungsfunktion

betrieben.

Eine Studie zu regionalen Biomassekraftwerken (Osterreichische Energieagentur 2020) legt
dar, dass fiir die Bereitstellung einer Leistung von einem MW ca. 15.000 Festmeter Holz
benotigt werden (wenn diese komplett im Kraftwerk eingesetzt werden). In Biomassewer-
ken wird jedoch nicht das komplette Rundholz verarbeitet, da dieses, soweit nicht schad-
haft, anderweitig in der Holzindustrie eingesetzt wird. Biomassewerke werden vor allem
mit Holznebenprodukten von Sagewerken (unter anderem Rinde), Riickstanden der Holz-
ernte und in den letzten Jahren vermehrt auch Schadholz aus Windbriichen und Borkenka-

ferbefall betrieben.

Relevant fiir die Analyse des Potenzials durch die Positionierung von Biomassewerken am
Standort von Sagewerken sind die anfallenden Holznebenprodukte. Da die Potenzialanalyse
fiir die Pelletproduktion bereits die Sagespane und Hackschnitzel nutzt, werden diese spe-
zifischen Holznebenprodukte nicht mehr fiir die Potenzialanalyse bezliglich Biomassewerke
berlicksichtigt. Es wird angenommen, dass bei einem Sagewerk vor allem die anfallende

Rinde fir ein Biomassewerk genutzt wird. Bei Rundholz mit Rinde fallt ungefahr 13% Rinde
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(gemessen am Volumen) an 26. AuRerdem ist zu beriicksichtigen, dass Rinde im Vergleich zu
Holz und Holznebenprodukten einen um 5% bis 10% schlechteren Heizwert hat und damit

mehr Rinde bendétigt wird, um die gleiche Heizleistung wie mit Holz erzielen zu kénnen.

Aus den angefiihrten Angaben (15.000 Festmeter Holz fir 1 MW, 13% Rinde und ein um
max. 10% schlechterer Heizwert von Rinde im Vergleich zu Holz) Iasst sich ableiten, dass,
wenn nur die Rinde flir den Betrieb des Biomassewerks genutzt wird, das Sagewerk knapp
140.000 Festmeter Holz verarbeiten muss, um mit der Rinde 1 MW Leistung erbringen zu

konnen.

Wie weiter oben ausgefiihrt, existieren Biomasseheizwerke, die nur 0,1 MW Leistung ha-
ben. Unter der daraus abgeleiteten Annahme, dass Werke mit einer niedrigeren Leistung
als 0,1 MW nicht rentabel sind, sollte ein Sagewerk, dass ein Heizwerk fiir die 6ffentliche
Abnahme der Warme betreibt, zumindest 14.000 Festmeter Holz pro Jahr verarbeiten, um
das Heizwerkwerk nur mit der anfallenden Rinde zu betreiben zu kénnen. Im Vergleich zu
der Grenze bei fiir die Pelletproduktion ist das ein deutlich niedrigerer Wert. Das Potenzial
an Sagewerken, die eine solche Nutzung umsetzen konnten und damit den Tramsport der
Rinde zum nachsten Heizkraftwerk einsparen kdnnten, ist daher héher als das Potenzial fir

die Errichtung von Pelletwerken am Standort von Sagewerken.

Aus der Entfernungsanalyse ergibt sich eine durchschnittliche Entfernung der Sagewerke,
die potenziell selbst ein Biomassewerk an ihr Werk anschliefen kdnnten, zum nachsten
existierenden Biomassewerk von ca. 13 km (per Lkw auf der Stral3e). Diese durchschnittliche
Entfernung ist deutlich geringer als die durchschnittliche Entfernung zum nachsten Pellet-
werk, da es viel mehr Biomassewerke als Pelletwerke in der Steiermark gibt. Diese niedri-
gere existierenden durchschnittliche Entfernung reduziert das Lkw-km-Einsparungspoten-

zial im Vergleich zu den Pelletwerken.

Unter der Annahme, dass diese durchschnittliche Entfernung auch bei den vier Sagewerken,
die bereits ein Biomassewerk am Standort betreiben, zutreffen wiirde, wenn sie kein eige-
nes Biomassewerk hatten, lasst sich basierend auf den Angaben zu Verarbeitung von Rund-

holz (in Festmeter pro Jahr) und der daraus abgeleiteten Menge an Rinde und der Annahme,

26 https://www.holzundpapier.de/umrechnungsfaktoren.php
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dass 100% der Rinde, jedoch keine weiteren Holznebenprodukte im Biomassewerk verwen-

det werden, eine bereits erfolgte jahrliche Einsparung von ca. 46.000 Lkw-km ableiten.

Da aus der Analyse der Sdagewerke die genaue Holzverarbeitung (in Festmetern) nur fir die
Werke iber 50.000 Festmeter verarbeitetes Holz und einige zusatzliche kleinere Sdgewerke
eruiert werden konnte, kann das komplette Potenzial fir alle relevanten Sagewerke ab ei-
ner Verarbeitung von 15.000 Festmeter Holz (Mindestmenge fiir den sinnvollen Betrieb ei-
nes Offentlich angeschlossenen Biomassewerkes) nicht entsprechend detailliert ermittelt
werden. Basierend auf weiteren Informationen (Mitarbeiter am Standort, ungefahre Fla-
chenausdehnung ausgehend von einer Google-Maps-Analyse) wurde fir die Sagewerke, fiir
die keine Informationen zum Ausmald der Holzverarbeitung vorliegen, entsprechende

Werte geschatzt.

Wiirden alle Sagewerke in der Steiermark, die basierend auf den Angaben und der ange-
fihrten Schatzung Giber 15.000 Festmeter Holz verarbeiten, 100% der Rinde jedoch keine
zusatzlichen Holznebenprodukte am Standort in einem Biomassewerk verarbeiten, anstelle
diese zum nachstgelegen Biomassewerk zu transportieren, kénnten ca. 40.000 Lkw-km ein-
gespart werden. Die Wirtschaftsleistung bleibt durch diese Transportreduktion unverandert
bzw. kann langfristig durch ein neues Geschaftsfeld fiir den Betrieb erh6ht werden. Die Um-
setzung ist jedoch mit relativ hohen Anfangskosten aufgrund der notwendigen Investition
in die neue Anlage verbunden. Umgesetzt kann dies bei den jeweiligen Sagewerken nur
dann werden, wenn ausreichend Flachen am Standort zu Verfligung stehen und eine ent-
sprechende Widmung und Betriebsgenehmigung erteilt wird. Bei beiden Punkten kann es

politische Unterstitzung geben:

e Unterstilitzung bei der Anfangsinvestition (Landes- bzw. Bundesebene),

e Widmungen und Genehmigung erteilen (Landes- und Gemeindeebene).
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7.2 Fallbeispiel 2: Chemie

Die Analyse der historischen Entwicklung des Transportaufkommens und der -leistung von
chemischen Erzeugnissen sowie der Wirtschaftsentwicklung der Branche Chemie (BWS und
AulRenhandel) (siehe Kapitel 4) zeigt in etwa ab dem Jahr 2008 eine geringere Steigerung
(bzw. teilweise Abnahme) des Transportes im Vergleich zur wirtschaftlichen Entwicklung.

Abbildung 41: Transport und warengruppenrelevante Bruttowertschépfung der

Warengruppe Chemie (vgl. Tabelle 76 im Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens, Transportleistung im Binnenverkehr und der
warengruppenrelevanten BWS 'Warengruppe 5' 1995 - 2020
Index (1995=100)
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Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Abbildung 42: Transport und AulRenhandel der Warengruppe Chemie (vgl. Tabelle 77 im
Anhang)

Entwicklung des Transportaufkommens [t], Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR]
der 'Warengruppe 5' 1995 - 2020
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Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Der Entkopplungsgrad zeigt sowohl fir die Analyse des nationalen Transportes und der na-
tionalen Wirtschaftsleistung als auch fiir die grenziiberschreitenden Transporte und den
AuRRenhandel eine Entkopplung zwischen Transport und Wirtschaft (Abbildung 23). Die Wa-
rengruppe Chemie ist damit die einzige der sechs aggregierten Warengruppen, die eine ent-

sprechende Entkopplung zeigt.

Die Analyse der Entwicklung des direkten Materialinputs (DMI) und des Inlandsverbrauchs
(DMC) von chemischen und Diingemittelmineralen zeigt im Zeitraum ab 2000 fir beide
Kennzahlen eine Abnahme. Damit ergibt sich auch fiir die Materialintensitat (Verhaltnis des
Inlandsmaterialverbrauches (DMC) zur fir die Branche relevante Bruttowertschopfung
(BWS)) eine Abnahme und im Gegenzug dazu fir die Ressourceneffizienz (Verhaltnis der flr
die Branche relevante Bruttowertschopfung (BWS) zum direkten Materialinput (DMI)) eine

Zunahme.
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Abbildung 43: Materialfluss (Chemische und Diingemittelminerale) (vgl. Tabelle 78 im

Anhang)
Materialfluss und Bruttowertschopfung
MF.3.4 Chemische und Diingemittelminerale
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— Direkter Materialinput (DMI) in Tonnen

Inlandsmaterialverbrauch (DMC) in Tonnen
BWS WG-relevant (10.000 EUR zu Preisen 2015)
Ressourceneffizienz (BWS/DMI) EUR zu Preisen 2015/10t
—— Materialintensitit (DMC-basiert, BWS-relevant), kg/10 Mio.EUR zu Preisen 2015

Quelle: Eigene Berechnungen der INFRAS AG

Eine mogliche Begriindung fiir diese Entwicklung lasst sich in der Entwicklung der Werte-
dichte in der ONACE-Branche 20 (Herstellung von chemischen Erzeugnissen) finden. In der
Gutereinsatzstatistik im produzierenden Bereich (Statistik Austria), die sowohl die Menge
als auch den Wert der eingesetzten Giiter nach Branchen darlegt, zeigt sich eine Erhéhung
des Wertes pro Tonne in den letzten Jahren. Diese Statistik steht leider erst seit dem Jahr
2015 zu Verfligung. Zwischen 2015 und 2019 hat sich der durchschnittliche Wert pro Ton-
nen der ONACE-Branche 20 um 25% erhéht. Analysiert man die Entwicklung unterschieden
nach den ONACCE-3-Steller-Unterguppen so zeigen sich folgende Verinderungen der Wer-
tedichten (Statistik Austria, StatCube: Gitereinsatzstatistik im Produzierenden Bereich ab
2015):

e Herstellung von chemischen Grundstoffen, Dingemitteln: -8%

e Herstellung von Schadlingsbekdampfung und Pflanzenschutzmittel.: Information als
,Geheim” ausgeblendet (zu wenige Unternehmen)

e Herstellung von Anstrichmittel, Druckfarben und Kitte: +31%

e Herstellung von Wasch-, Reinigungs- und Koérperpflegemittel: +96%

e Herstellung von sonstigen chemischen Erzeugnissen: +19%
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e Herstellung von Chemiefasern: Information als ,Geheim” ausgeblendet (zu wenige

Unternehmen)

Demnach ist die Steigerung der Wertedichte in der Chemiebranche vor allem durch die Be-
reiche ,Anstrichmittel, Druckfarben und Kitte” und ,,Wasch-, Reinigungs- und Kérperpflege-

mittel” getrieben.

Ebenfalls erhoht hat sich der Wert der importierten Giter der SITC-Warengruppe 5 (Chemi-
sche Erzeugnisse) —und zwar um ca. 44% zwischen 2008 und 2019 (bzw. um 12% zwischen
2015 und 2019). Unterschieden nach SITC-Untergruppen zeigt sich folgende Entwicklung
fiir die Wertedichten zwischen 2008 und 2019 (Statistik Austria, StatCube: AuBenhandel ab
2007, SITC 2-, 1-Steller):

e Organische chemische Erzeugnisse: +22%

e Anorganische chemische Erzeugnisse: -16%

e  Farbmittel, Gerbstoffe: +23%

e Medizinische und pharmazeutische Erzeugnisse: +77%
e Riech-, Pflege- und Putzmittel: +38%

e Diingemittel: +56%

e Kunststoffe — Primarformen: +14%

e Kunststoffe, anders: +12%

e Sonstige chemische Erzeugnisse: +14%

Demnach ist die Steigerung der Wertedichte im Import der Chemiebranche vor allem durch

Ill

die Bereiche ,,Medizinische und pharmazeutische Erzeugnisse” und , Diingemittel” getrie-

ben.

Ein dhnliches Bild zeigt sich auch beim Export der Chemiebranche — die Wertedichte lber
die gesamte Branche hat sich zwischen 2008 und 2019 um 73% erhoht (zwischen 2015 und
2019 machte die Erhohung 15% aus). Unterschieden nach SITC-Untergruppen zeigt sich fol-
gende Entwicklung fiir die Wertedichten zwischen 2008 und 2019 (Statistik Austria,
StatCube: AuBenhandel ab 2007, SITC 2-, 1-Steller):

e Organische chemische Erzeugnisse: -13%
e Anorganische chemische Erzeugnisse: +19%
e Farbmittel, Gerbstoffe: +36%

e Medizinische und pharmazeutische Erzeugnisse: +61%
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e Riech-, Pflege- und Putzmittel: +48%
e Dilingemittel: +34%

e Kunststoffe — Primarformen: +6%

e Kunststoffe, anders: +14%

e Sonstige chemische Erzeugnisse: 0%

Demnach ist die Steigerung der Wertedichte im Export der Chemiebranche vor allem durch
die Bereiche ,Medizinische und pharmazeutische Erzeugnisse” und ,Riech-, Pflege- und

Putzmittel” getrieben.

Die medizinischen und pharmazeutischen Erzeugnisse, die sowohl im Import als auch im
Export deutliche Steigerungen der Wertedichte erfahren haben, stellen im Jahr 2019 zwar
nur 1% der Menge, jedoch 50% des Wertes der Gesamten Chemieprodukte dar. Im Jahr
2008 war bei gleichem Mengenanteil der Wertanteil erst bei 38%. Damit spielt die Entwick-
lung in diese Produktgruppe trotz des geringen Mengenanteils eine wesentliche Rolle be-
zliglich der eingetretenen Entkopplung zwischen wirtschaftlicher Entwicklung und Entwick-
lung des Transportes. Relevant fiir die Entkopplung in der Chemiebranche ist auch die Ent-
wicklung im AuBenhandel mit Diingemittel. Die Glitergruppe hat mit 12% (2019) einen re-
lativ hohen Anteil an der gesamten Menge der im AuBenhandel versendeten und empfan-
genen chemischen Produkte. Dieser Anteil ist nur leicht gesunken, gleichzeitig ist jedoch die

Wertedichte deutlich gestiegen.

Neben dieser datengetriebenen Analyse zeigt auch eine entsprechende Literaturrecherche
welche Verdnderungen und Bestrebungen in der Chemiebranche zu einer entsprechenden
Entwicklung geflihrt haben. So berichtet die Nachhaltigkeitsinitiative der Deutschen Che-
mieindustrie bereits 2014 (Chemiehoch3, 2014), dass in den letzten 30 Jahren erhebliche
Fortschritte bezliglich der Reduktion des Energie- und des Materialeinsatz bei gleichzeig
steigendem Output erzielt werden konnten. Vor allem Prozess- sowie Produktoptimierung,
Kreislaufwirtschaft und Verbundstruktur haben zu dieser Entwicklung beigetragen und sind
nach wie vor in Weiterentwicklung, um weitere Einsparungen im Energie- und Ressourcen-

einsatz erzielen zu kdnnen. Getrieben ist diese Entwicklung vor allem durch:

e steigenden Energie- und Rohstoffpreise

e die eigenen unternehmerischen Vorgaben zur Effizienzsteigerung in allen Bereichen
und damit einer Steigerung der Gewinnmargen

» gesellschaftliche Entwicklungen, die nach einer Verbesserung der Okobilanz von

Produkten verlangen und entsprechende Informationen dazu einfordern
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e sowie die aktuellen Entwicklungen und Zielsetzungen und daraus erwartbaren sich

andernden politischen Rahmenbedingungen

Insbesondere Life-Cycle-Analysen wurden und werden dafiir eingesetzt, zu analysieren an
welchen Stellen die groRten Hebel bezliglich Ressourceneffizienz sind, um den Materialein-
satz zu reduzieren und damit Kosteneinsparungen zu erzielen und zugleich den Ressourcen-
verbrauch und damit einhergehend auch den Transportaufwand zu reduzieren. Die Reduk-

tion kann dabei unter anderem durch

e den Einsatz anderer Materialen, die bei weniger Mengeneinsatz den gleichen Output
ermoglichen,

e geeignete Prozessoptimierungen, die den nicht notwendigen Materialverbrauch
identifizieren und ausschalten,

e Produktoptimierung (durch entsprechende Innovationen), die bei gleichbleibender
Funktion des Produktes, das Produkt so anpassen, dass weniger Input fiir den gleichen
Output benétigt wird,

e Nutzung anfallender , Abfélle” (Kreislaufwirtschaft) — dies fihrt dann zu einer
Transportreduktion, wenn die wieder zu verwendenden Materialien aus kirzeren

Entfernungen als die ansonsten verwendeten Rohstoffe bezogen werden.

Erforderlich fur ein erfolgreiches Umsetzen der angefiihrten Optionen zur Reduktion des
Materialeinsatzes sind Innovationen, die nur durch entsprechende Forschungsaktivitaten
erreicht werden kénnen. So ist beispielsweise eine zukinftig verstarkte und weitgehende
Wiederverwertung von Kunststoffen von der weiteren Technologieentwicklung im Umfeld
des ,chemischen Recycling” abhingig (FCIO 2021). AuBerdem fiihrt die 6sterreichische
Kreislaufwirtschaftsstrategie (2021) aus, dass dazu die Abfallqualitdt gesteigert werden

muss, indem Sortier- und Recyclinganlagen erweitert und modernisiert werden.

Eine Innovationerhebung aus dem Jahr 2019 (CHEManager 1/2019) weist aus, dass 80% der
Unternehmen der Chemiebranche innovationsaktiv sind. Ein wesentlicher Beitrag fiir diese
hohe Innovationstatigkeit ist der in Osterreich bestehende Rahmen beziiglich indirekter,
steuerlicher und direkter, projektgebundener Forschungsférderung, die in Osterreich ent-

sprechend ausgebaut wurde und von der Chemiebranche gut genutzt wurde und wird.
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7.3 Beispiel 3: Regionale Branchencluster

In Osterreich (so wie in vielen anderen Staaten in Europa) gibt es eine groRe und stetig

wachsende Anzahl an regionalen Branchencluster. Eine gute Ubersicht dazu bietet das Bun-

desministerium fir Digitalisierung und Wirtschaftsstandort, das auf seiner Web-Seite?’ fol-

gende Clusterinitiativen, unterteilt nach Themenbereichen, listet:

e Automobil, Eisenbahn, Verkehr, Luft- und Raumfahrt

AAI - Austrian Aeronautics Industries Group

AC Styria

ATC - Austrian Technologie Corporation

ATTC - Austrian Traffic Telematics Cluster

Automobil-Cluster 00

Automobil-Cluster OO0 in Kooperation mit ITG Salzburg
Elektromobilititsinitiative des Landes Niederésterreich "e-mobile in NO"
Plattform fir Luft- und Raumfahrt

e  Werkstoffe, Materialien, Verpackung

Kunststoff-Cluster Burgenland

Kunststoff-Cluster NO

Kunststoff-Cluster 00

Kunststoff-Cluster OO in Kooperation mit ITG Salzburg

Materials Cluster Styria

Netzwerk Metall

smart-textiles Plattform

Technopol Wr. Neustadt: Zentrum fiir Medizin- und Materialtechnologien

Verpackungsland Vorarlberg

e Holz, Mobel, Wohnen, Hausbau

Holzcluster Salzburg

Holzcluster Steiermark

IG Passivhaus

Mébel und Holzbau-Cluster 00

pro Holz Tirol/Holzcluster

vai - Vorarlberger Architektur Institut

werkraum bregenzerwald

27 bmdw.gv.at/Themen/Wirtschaftsstandort-
Oesterreich/ClusterplattformOesterreich/ClusterNetzwerkeOesterreich/Cluster-nach-Branchen
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e Gesundheit, Life Sciences, Wellness

ACIB - Austrian Centre of Industrial Biotechnology
BioNanoNet Forschungsgesellschaft mbH

Cluster Life Sciences Tirol

Cluster Wellness Tirol

Human.technology Styria

Life Science Austria (LISA)

Life Science Austria Vienna (LISAvienna)
Medizintechnik-Cluster

Medizintechnik-Cluster Salzburg

Plattform fur Gesundheitstechnologie

Technopol Krems: Zentrum fiir Gesundheitstechnologien

e Lebensmittel

AAC - Austrian Agricultural Cluster

Lebensmittel Cluster NO

Lebensmittel Cluster OO

Styrian Food Hub

Technopol Wieselburg: Zentrum fiir Bioenergie, Agrar- und

Lebensmitteltechnologie

e Mechatronik, Elektronik, Informatik, Sensorik

ARGE Plattform Automatisierungstechnik Steiermark
Cluster Mechatronik Tirol

International BlockChain Cluster

Mechatronik Cluster NO

Mechatronik Cluster OO

Photonik Austria

Silicon Alps Cluster GmbH

Smart Production

Software Internet

VEM Vorarlberger Elektro- und Metallindustrie
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* Okoenergie, Umwelt
- actd4energy
- Austrian Water
- Bau.Energie.Umwelt Cluster Niederosterreich
- Clean-Tech-Cluster OO — Energie
- Clean-Tech-Cluster 00 — Umwelt
- Cluster Erneuerbare Energien Tirol
- E.C.EXA.
- Green Tech Cluster Styria GmbH
- Grinstattgrau
- Hydrogen Austria - der Osterreichische Wasserstoff Cluster
- Plattform flr Green Transformation & Biodkonomie
- RENOWAVE.AT — Innovationslabor fiir klimaneutrale Sanierungen
- Smart Solutions
- Technopol Tulln: Zentrum fir biobasierte Technologien
e Humanressourcen, Design, Multimedia
- Creative Industries Styria
- Fachkraftesicherung und HR-Management 00
- Kreativland.tirol
- Kreativwirtschaft Austria
- SENA —Social Entrepreneurship Network Austria
e Information, Kommunikation, Prozesse, Logistik
- Cluster Informationstechnologien Tirol
- GIS Cluster Salzburg
- Handelsverband O
- IT Cluster
- Schwerpunkt Smart ICT
- Styrian Service Cluster

- Verein Netzwerk Logistik

Eine grobe und nicht alle Cluster umfassende Analyse der Web-Seiten dieser Cluster zeigt,
dass sehr viele der Cluster sich bezliglich regionaler Einschrankung auf ein Bundesland be-
ziehen und dass in diesen Fallen fast immer die Wirtschafts- bzw. Standortagenturen der
Bundesldander die Betreiber bzw. Manager der Cluster sind. Die Unternehmen, die sich an
den Clustern beteiligen, sind Mitglieder der jeweiligen Clusterinitiative. Die Mitgliedschaft

ist meistens mit einem Jahresbeitrag verknlipft. Die Hohe des Betrages ist von Cluster zu
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Cluster unterschiedlich und variiert meistens innerhalb des Clusters in Abhangigkeit der Un-

ternehmensgroRe.

Sehr oft wird hervorgehoben, dass der Fokus insbesondere auf den Klein- und Mittelbetrie-
ben (KMUs) liegt. Das Angebot der Cluster an ihre Mitglieder setzt sich vor allem aus folgen-
den Aktivitaten zusammen, wobei nicht alle Cluster alle diese Aktivitaten anbieten bzw. als

besonderen Nutzen fiir Ihre Mitglieder hervorheben:

e Positionierung der Unternehmen
- in der Osterreichischen Clusterlandschaft
- international

e Unterstlitzung bei (internationalen) Messeauftritten

e Unterstlitzung beim Zugang zu nationalen und internationalen F&E-Einrichtungen

e Unterstiitzung bei der Suche nach geeigneten Kooperationspartnern und passenden
Forderschienen fiir F&E-Projekte

e Medienarbeit und Unterstlitzung bei der medialen Prasenz (z.B. Organisation von
Pressekonferenzen, Newsletter etc.)

e Wissens- und Erfahrungsaustausch im Cluster (iber Veranstaltungen, Foren und
ahnlichem

e Schulungen und Lehrgdnge zum Wissensaufbau

e Vernetzung von Akteuren aus Wirtschaft, Forschung und Qualifizierung sowie aus den
fachspezifischen Organisationen und den jeweiligen Amtern der Landesregierungen

e Plattform, um Innovationsvorhaben in Kooperation mit anderen gemeinsam
ressourcenschonend umzusetzen

e Aufbau und internationale Ausdehnung der Wissens- und Wertschopfungsketten

e Unterstlitzung bei der Generierung neuer Innovationen (Produkte und

Dienstleistungen)

Diese Liste ist sicher nicht allumfassend, zeigt aber jedenfalls, dass der wesentliche Fokus
im Bereich Lobbying fiir die Mitglieder, Unterstiitzung der Mitglieder beim Wissensaufbau
und der Medianarbeit sowie beim Aufbau von Forschungskooperationen liegt. Die Themen
Verkehr und Logistik werden in den Clustern kaum explizit angesprochen und sind keine
Triebfeder der Cluster. Da jedoch das Thema Kooperationen und gemeinsame Entwicklung
von Projekten in vielen Clustern eine zentrale Rolle spielt, kann erwartet werden, dass tber
entsprechende Kooperationen auch verkehrliche Wirkungen erzielt werden. Analysiert man

auf den Web-Seiten der Cluster prasentierte Kooperationsprojekte, so erkennt man, dass
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dies vor allem gemeinsame Projekte zur Entwicklung von Produktinnovationen sind. Inwie-
weit dann auch in der Produktion dieser Innovationen selbst kooperiert wird, lasst sich aus
den Forschungskooperationsbeispielen, die die Cluster auf ihren Web-Seiten prasentieren,

nicht ableiten.

Verkehrliche Wirkungen durch von Clusterinitiativen initiierte Kooperationen kénnen folge-

dermalen erzielt werden:

e Durch Kooperationen entwickelte Innovationen, die es ermdglichen, den
Materialeinsatz fir die Produktion eines bestimmten Produktes zu reduzieren und die
auch an Produktionsstandorten im Cluster angewandt werden

e Durch Kooperation in der Produktion, Beschaffung und Logistik erzielbare
Blindelungseffekte aber auch Reduktion von Auslastungsschwankungen

e Durch verstarkte Ansiedlung von vertikal vernetzten Unternehmen (bzw. sich dann im
Cluster vernetzenden Unternehmen) in einer Region, die gemeinsam die
Wertschopfungskette innerhalb der Region verlangern und so die Transportwege

zwischen den einzelnen Wertschopfungsschritten verkiirzen.

Diese spezifische Zusammenarbeit und Kooperation ist zwar eine Intention der Cluster, je-
doch nicht deren Hauptaugenmerk. Ein diesbezligliches Monitoring erfolgt kaum. Damit lie-
gen keine evidenzbasierten Informationen zu einzelnen Clustern vor, die Aussagen zu den

oben genannten Punkten und deren verkehrliche Wirkung zulassen.

Auch eine entsprechende Literaturrecherche tiber die Effekte von Cluster hat diesbezliglich
kaum verwertbare Aussagen gefunden. Einige Studien beziglich Cluster und deren Aufga-
ben und Wirkung fiihren aus, dass es jedenfalls positive Auswirkungen auf die internatio-
nale Wettbewerbsfahigkeit der Cluster-Unternehmen gibt (It is better to grow internatio-
nally than to dominate the domestic market (Porter 1990). Dies deutet jedoch eher auf nicht
erwinschte verkehrliche Effekte hin, da eine Internationalisierung auch eine Erhéhung der
Entfernungen und damit eine Erhéhung der Transportleistung bedeutet. Auch die weiter
oben genannten Angebote der Cluster beziiglich der Unterstiitzung der internationalen

Wettbewerbsfahigkeit und des Auftretens am globalen Markt weisen in diese Richtung.
Beziglich Kooperationen fiihrt Jonas (2006) aus, dass in der Regel angenommen wird, dass

innerhalb eines Clusters zwischenbetriebliche enge Kooperationen in ausreichender Zahl

und Qualitat moglich und auch vorhanden sind. Dabei unterscheidet er zwischen vertikal
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orientierten Austauschprozessen entlang von Wertschopfungsketten einerseits und Aus-
tauschprozessen auf horizontaler Ebene — also auf der Ebene einzelner Wertschopfungsstu-
fen —andererseits. Dazu flihrt er aus, dass kooperative Austauschprozesse vor allem entlang
von vertikalen Wertschopfungsketten stattfinden und in Form von Zulieferer/Abnehmerbe-
ziehungen organisiert sind. Rivalitdts- beziehungsweise konkurrenzbasierte Austauschpro-
zesse hingegen dominieren auf horizontaler Ebene. Dies lasst ebenfalls darauf schlieRen,
dass insbesondere der vertikale Austausch und die Erweiterung von Wertschopfungsketten
in regionalen Clustern stattfinden und dadurch transportleistungsreduzierende Effekte ha-

ben kdonnen.

Die vom deutschen Umweltbundesamt beauftragte Entkopplungsstudie (IOW et al. 2008)
versucht die Entkopplungspotenziale von regionalen Branchenclustern zu untersuchen und
stellt fest, dass es dazu empirische Befunde zur raumlichen Verteilung von Kund:innen und
Abnehmer:innen, Entfernungen, gewahlten Transportmitteln und Transportvolumen be-
darf und diese jedoch ohne eine entsprechende aufwendige empirische Erhebung nicht vor-
liegen und daher auch nicht ,,einfach” analysiert werden konnen. ErfahrungsgemaR ist die
Beschaffung der dafiir notwendigen Informationen in der Regel sehr aufwandig bzw. ist es
oftmals gar nicht moglich, die dafir benétigten Daten und Informationen zu erhalten bzw.
zu generieren, da die Dateninhaber diese nicht bereitstellen. Ursachen dafiir konnen fol-

gende sein:

e Daten werden von den Akteuren gar nicht erhoben
e Daten werden aufgrund des Betriebsgeheimnisses nicht bereitgestellt
e Daten werden nicht bereitgestellt, da das operative Geschaft die Bereitwilligkeit

deutlich reduziert, Aufwand fiir die Bereitstellung zu betreiben

Dennoch konnte das UBA in seiner Studie fiir einen konkreten Cluster qualitative Aussagen
beziiglich Wertschdpfungsketten und Verkehr ableiten und stellte fiir das AMZ?8-Netzwerk
»Ruckhaltesystem NASI?*“ folgende Effekte fest: Durch die Clusterférderung dieses Netz-

werkes wurden Produktionsschritte zusammengelegt und regionale Zulieferkreislaufe

28 Automobilzulieferer
2% NASI-Generatoren werden in Airbags eingebaut und enthalten Treibsétze, durch die der Airbag bei einem
Aufprall aufgeblasen wird
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konnten entstehen. Notwendigen Zulieferprodukte zum Cluster werden jetzt auf europai-
scher Ebene beschafft und fihren so zu einer hoheren Wertschépfung in Europa und einer

deutlichen Transporteinsparung im Vergleich zur Beschaffung aus den USA.

Diese Aussagen waren moglich, da man sich dabei auf ein konkretes Umsetzungsprojekt

konzentriert hat und die Wirkungen dieses Projektes analysiert hat.

Die in Osterreich typischen Cluster haben zum Teil eine relativ groRe Anzahl von Mitglie-
dern. Eine konkrete Analyse von Kooperationsprojekten, wie dies das UBA (2006) durchge-
flhrt hat, ist fur solche Cluster weniger aussagekraftig. Dies insbesondere auch, weil die von
den Clustern berichteten Kooperationen, wie weiter oben bereits erwahnt, vor allem F&E-
Kooperationen sind. Fiir einen solchen typischen Cluster ware es relevanter, zu analysieren,
wie sehr durch die Entwicklung und Ausweitung des Clusters die Wertschopfungskette in-
nerhalb des Clusters erweitert werden konnte. Damit konnte auch analysiert werden, ob
und wie stark sich die wirtschaftlichen vertikalen Beziehungen zwischen Clustermitgliedern
(unter anderem auch durch die entsprechende Ansiedlung von Unternehmen aufgrund der
Attraktivitat des Clusters) erhoht haben und damit der regionale Austausch von (Vor)Pro-
dukten zu genommen hat. Damit konnte in weiterer Folge dargelegt werden, ob und in wel-
chem AusmalR die Transportleistung durch die rdumliche Nahe der Standorte der einzelnen

Teile der Wertschopfungskette reduziert werden konnte.

Aus diesem Gesichtspunkt heraus wurde ein regionaler Branchencluster ausgewahlt, um
diesen entsprechend mittels einer Betriebsbefragung zu analysieren. Die Kriterien fiir die

Auswahl des Clusters waren:

e eine spezifische Branche, jedoch nicht Holz (Fallbeispiel 1) bzw. Chemie (Fallbespiel 2),

* eine spezifische Region, jedoch nicht Steiermark (Fallbeispiel 1),

e eine Branche mit Entwicklungspotenzialen in der Zukunft,

e ein Cluster, der bereits auf seiner Web-Seite gute Informationen zur eigenen Tatigkeit
und eine gute Datenbank zu den Unternehmen des Clusters und deren Tatigkeiten
hat,

e die Bereitschaft des Clustermanagements, die Betriebsbefragung mittels Information

und Versand des Fragebogens zu unterstiitzen.
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Ausgehend von diesen Vorgaben wurde der Mechatronikcluster Oberdsterreich-Niederos-

terreich (mit einem gemeinsamem regionsiibergreifenden Clustermanagement) kontak-

tiert. Da das Clustermanagement seine Unterstlitzung zugesagt hat und auch grundsatzli-

ches Interesse am Thema gezeigt hat, wurde dieser Cluster fiir die beschriebene Analyse

ausgewahlt.

Die Unternehmensdatenbank des Clusters3® weist folgende Informationen tber die Mitglie-

der aus:

e 293 Unternehmen insgesamt

e 110 Unternehmen, die Produkte herstellen oder in Lohnarbeit produzieren

e 183 Unternehmen die ausschlieflich forschen und entwickeln bzw. Dienstleistungen

anbieten, also nicht produzieren

Fiir jedes Mitgliedsunternehmen sind dartiber hinaus folgende Informationen in der Daten-
bank abrufbereit:

e Kontaktdaten (inkl. E-Mail-Adresse)

e Ansprechperson

e Firmenbeschreibung

e Markte unterschieden nach folgenden Kompetenzfeldern

Dienstleistung
Entwicklung / F&E
Fertigung / Herstellung
Eigenfertigung
Lohnfertigung

e Entwicklungs- und Herstellkompetenz je fiir das Unternehmen relevante Produkt

unterschieden nach

Anwender

Bieter

Entwicklung / F&E
Fertigung / Herstellung

30 mechatronik-cluster.at/partnerunternehmen-im-mc/unsere-partnerdatenbank-ihre-erfolgspartner
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Basierend auf diesen Informationen wurden alle jene Unternehmen gefiltert, die Produkte
herstellen bzw. fertigen. Diese insgesamt 110 Unternehmen wurden mittels folgenden
mehrstufigen Prozesses kontaktiert und gebeten, an einer Befragung (ndheres zur Befra-

gung siehe weiter unten) teilzunehmen:

e Versand eines E-Mails mit einer kurzen Information zur Befragung und einem Link zur
Online-Befragung durch das Management des Mechatronik-Cluster.

e Information zur Befragung samt Link zur Befragung im Newsletter des Mechatronik-
Clusters.

e Erinnerungsemail mit der Bitte um Teilnahme an der Befragung durch Herry Consult.

e Telefonische Kontaktaufnahme zu jedem Unternehmen durch Herry Consult mit der
Bitte um Teilnahme an der Befragung und der Moglichkeit, die Befragung gleich
wahrend des Telefonates durchzugehen.

e Nochmaliger Versand des E-Mails mit dem Befragungslink an jene Unternehmen, die

darum im Telefonat gebeten haben.

Vor dem Versand des ersten E-Mails mit dem Link zum Online-Fragebogen wurde ein ent-
sprechender Fragebogen entwickelt. Der Fragebogen wurde moglichst kurz gehalten, um
den Aufwand fir die Unternehmen so gering wie moglich zu halten und so einen ausrei-
chenden Riicklauf zu erhalten. Folgende Themen wurden mittels geschlossener Fragen ab-

gefragt:

e Umsatz- und Transportentwicklung in den letzten 10 Jahren (vor COVID19)
e Ursachen fir die unterschiedliche Entwicklung von Umsatz und Transportleistung (mit
einer Liste moglicher Griinde zum Ankreuzen)
e Fragen zum Wareneingang und -ausgang (jeweils getrennt abgefragt)
- Welche Produkte
- Produkte aus/nach Ubersee / Europa / AT / Unternehmen des Mechatronik-
Clusters 0O/NO?
- Verdnderung der Anteile durch die Griindung des Clusters
- Benennung der Unternehmen des Clusters, mit welchen Waren ausgetauscht
wurden
e Fragen zu Kooperationen
—  Durchfiihrung des Transports in Kooperation mit anderen Clustermitgliedern, um
die Auslastung der Transportmittel zu erhohen?
- Bezugsgemeinschaften und/oder Versandgemeinschaften mit anderen

Unternehmen des Clusters
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e Statistische Daten (GKMU-Klassifizierung) zur Einordnung des Unternehmens

Trotz des kurzen Fragenbogens (Beantwortungsaufwand ca. 15 Minuten), der Unterstiit-
zung des Mechatronikcluster-Managements und des aufwendigen Kontaktierungsverfah-
rens konnte nur ein Riicklauf von acht vollstandig beantworteten Fragebogen erreicht wer-
den. Dies entspricht einem Ricklauf von sieben Prozent. Aus friiheren Unternehmensbefra-
gungen z.B. im Rahmen des Verkehrsmodells Osterreich (Universitat fir Bodenkultur et al.
2021) oder im Rahmen der Verkehrsprognose fiir Niederdsterreich 2000 (Herry Consult et
al. 2004) zeigte sich, dass bei komplexen Befragungen (Aufwand zum Teil deutlich tber 30
Minuten) selten mit einem Rucklauf Gber fiinf Prozent zu rechnen ist. Die Erwartung war,
dass durch die aufwendige Kontaktierung und dem einfachen Fragebogen eine Riicklauf-
guote von 15% zu erreichen ist. Dies konnte leider nicht erfillt werden. Grund dafir dirfte
einerseits eine Zunahme an Befragungen (zu unterschiedlichsten Themen) und damit eine
Befragungsmudigkeit, die aktuellen Probleme (COVID19 und der Krieg in der Ukraine und
damit einhergehenden Lieferschwierigkeiten) und ein gewisses Desinteresse am Thema

sein.

Aus den acht zur Verfligung stehenden vollstandig ausgefiillten Fragebégen (und einem zu-
satzlichen teilweise ausgefiillten Fragebogen) lassen sich folgende Aussagen ableiten, die
jedoch aufgrund der geringen Anzahl an Antworten nur bedingt das Bild des gesamten Clus-

ters zeigen:

e Entwicklung Transport und Giterverkehr in den letzten 10 Jahren:
- Bei anndhernd der Halfte der Unternehmen hat sich der Umsatz starker als die
Transportleistung entwickelt.
- Ursache dafiir war zum iberwiegenden Teil eine Anderung der (Haupt-
JAbsatzmarkte durch verstarkte Nachfrage aus anderen Regionen
e Inbound und Outbound von und zu Unternehmen des Clusters (Wertschépfungskette
innerhalb des Clusters)
- Knapp die Halfte der Unternehmen (4 von 9) empfangen keine Glter von
Unternehmen des Clusters
- Zwei Unternehmen empfangen einen relativ hohen Anteil des Inbounds von
anderen Unternehmen des Clusters (25% bzw. 50%)
- Diese beiden Unternehmen geben auch an, dass sich durch die Griindung des
(bzw. durch den Beitritt zum) Cluster der Anteil des Bezuges von Unternehmen

aus der Region (aus dem Cluster) erhoht hat.
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- Knapp Halfte der Unternehmen (3 von 5) versenden keine Giter an Unternehmen
des Clusters

- Die Halfte der Unternehmen versenden zwischen 10% und 30% ihre Waren an
Unternehmen aus dem Cluster

— Drei der vier Unternehmen, die einen relative hohen Anteil an Waren an andere
Cluster-Unternehmen versenden, geben an, dass sich dieser Anteil durch die
Grindung des (bzw. durch den Beitritt zum) Cluster erhdht hat.

- Ein Unternehmen hat sowohl starke Inbound- als auch Outbound-
Wertschopfungsbeziehungen mit anderen Clusterunternehmen

- Drei weitere Unternehmen haben entweder relevante Inbound- oder relevante
Outbound-Wertschdpfungsbeziehungen zu anderen Unternehmen aus dem
Cluster

- Nur eines von acht Unternehmen hat gar keinen Warenaustausch mit anderen
Unternehmen des Clusters

e Kooperationen

- Keines der Unternehmen hat Kooperationen im Bereich Transport, Bezug von
Waren oder Versand von Waren mit anderen Unternehmen des Clusters

- Nur eines der Unternehmen meint, dass solche Kooperationen in Zukunft

Uberlegenswert sind

Aus der Analyse der Aktivitaten des Clusters, liber die dieser auf seiner Web-Seite infor-
miert, lasst sich dariber hinaus ableiten, dass auf Initiative und mit Unterstitzung des Clus-
termanagements kooperative Forschungs- und Entwicklungsprojekte umgesetzt werden.
Dabei kooperieren zumindest zwei Clusterunternehmen miteinander und entwickeln ge-

meinsam neue Innovationen.

Damit zeichnet das Ergebnis der Befragung, auch wenn nur acht Unternehmen einen voll-
standigen Fragebogen libermittelt haben, und die Informationen auf der Cluster-Web-Seite

ein Bild, das durchaus mit den weiter oben skizzierten Analysen Ubereinstimmt:

e Clusterinitiativen kdnnen den Warenaustausch innerhalb des Clusters zwischen
Clusterunternehmen starken und erhdhen. Dies gilt insbesondere dann, wenn durch
die Initiative die Ansiedlung von Unternehmen gestarkt wird und so die Anzahl der
potenziellen Partner erhoht wird. Dies kann zu kiirzeren Wegen zwischen den

einzelnen Wertschopfungsschritten fihren.
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e Bei weitem nicht alle Unternehmen im Cluster nutzen die Chancen und Maéglichkeiten,
Produkte regional an Unternehmen des Clusters zu liefern oder von Unternehmen aus
dem Cluster zu beziehen. Diese Unternehmen nutzen den Cluster vor allem, um
medial prasenter zu sein, bei F&E-Projekten unterstitzt zu werden oder die eigenen
Interessen nach aulBen besser vertreten zu kdnnen.

* Kooperationen im Bereich Transport (gemeinschaftliche Organisation von
Transporten), Einkauf (Bezugsgemeinschaften) oder Verkauf (Versandgemeinschaften)
konnen auch durch Clusterinitiativen kaum oder gar nicht initiiert werden. Damit
gelingt es den Clustern kaum, zusatzliche unternehmenstbergreifende
Blindelungseffekte zu erreichen.

e Kooperationen im Bereich Forschung und Entwicklung sind eine wichtige Aktivitdt von
regionalen Branchenclustern. Inwieweit durch solche Forschungsprojekte
Innovationen entstehen, die den Materialinput und damit die Materialintensitat der
Produktion reduzieren und so auch den Transportaufwand reduzieren, misste durch
eine Detailstudie zu den in Clustern durchgefihrten kooperativen
Forschungsprojekten analysiert werden. Dazu miissten jedoch auch unveréffentlichte

Informationen zu diesen Forschungsprojekten gesichtet und bewertet werden.
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8 Handlungsempfehlungen

Dieses Kapitel leitet aus den erarbeiteten Erkenntnissen (dargelegt in den Kapiteln
4 und 5 sowie 7) und insbesondere aus identifizierten und hinsichtlich des
Entkopplungspotenzials bewerteten MaRnahmen (siehe Kapitel 6)
Handlungsempfehlungen fir unterschiedliche Stakeholder und Politikfelder ab.
Dabei wird zwischen Empfehlungen fiir den Verkehrsbereich (im Verkehrsbereich
anzusiedelnde Stakeholder und Verkehrspolitik) und den restlichen

Politikbereichen unterschieden.

8.1 Stakeholder des Verkehrsbereichs und Verkehrspolitik

In diesem Subkapitel werden die in der Studie identifizierten und erfolgsversprechenden
MaBnahmen zur Entkopplung der Giterverkehrsentwicklung von der wirtschaftlichen
Entwicklung hervorgehoben und Empfehlungen zur Umsetzung angefiihrt. Es werden
sowohl MalRnahmen, die im Umsetzungsbereich der Verkehrspolitik liegen als auch
MaBnahmen, die von Stakeholdern des Verkehrsbereiches auBerhalb politischer

Funktionen gesetzt werden kénnen, bericksichtigt.

MalRnahmen der Verkehrspolitik kdnnen in unterschiedliche Zustdndigkeitsbereiche (z.B.
Gemeinden, Lander, Bund — und diesem Fall meist im Zustandigkeitsbereich des BMK) fal-
len. Unter Stakeholdern im Verkehrsbereich sind insbesondere Unternehmen der Trans-
portwirtschaft und Logistikverantwortliche von Unternehmen der verladenden Wirtschaft

gemeint.

Nachfolgend werden Handlungsempfehlungen beziiglich der in der Studie identifizierten
MaBnahmen, die potenziell zu einer Entkopplung der Entwicklung des Giiterverkehrs von
der Wirtschaftsentwicklung beitragen und im Bereich des Verkehrssektors umzusetzen
sind, angefiihrt. Welchen Beitrag diese MalRnahmen zur Entkopplung leisten kénnen wird
im Kapitel 6.2 fir die einzelnen MaBnahmen jeweils dargelegt. Dort werden auch Umset-

zungsmoglichkeiten und Umsetzungshindernisse angefiihrt.
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8.1.1 Fiskalpolitik

Die folgenden fiskalpolitischen Malnahmen beeinflussen beide die Transportkosten. Be-
preisungsmalRnahmen kénnen ergdanzend zu anderen MaBRnahmen mit dem Ziel den Guiter-
verkehr nachhaltiger zu gestalten etabliert werden. Diese gezielte Verteuerung Gitertrans-
portes kann zu Effizienzmalnahmen flihren und beispielsweise auch Entwicklungen in Rich-
tung kooperativer Belieferungen von Stadtregionen unterstiitzen, wenn weitere beglei-

tende MalRRnahmen in diese Richtung gesetzt werden.

Emissionsbepreisung

Zur Erreichung der Klimaschutzziele und der Dekarbonisierung im Verkehr wird in Oster-
reich eine CO,-Steuer in Hohe von 30 Euro/t im Oktober 2022 eingefiihrt und anschlieRend
kontinuierlich erhoht (vgl. Kap. 6.2.1). Angesichts der Schadenskosten einer Tonne CO; von
rund 215 Euro/t im Jahr 2030 (UBA 2020) ist diese Steuer relativ gering. Zudem wird aktuell
auf europadischer Ebene Uber eine Erweiterung des EU-ETS um den Sektor Verkehr disku-
tiert. Die Entwicklungen auf europdischer Ebene sind abzuwarten und weiterfihrende MaR-

nahmen in diesem Bereich entsprechend anzupassen.

Eine Erhohung der CO;-Preise wirkt auf die Transportkosten und tragt zur Dekarbonisierung
des Sektors (Umstieg auf CO,-neutrale Antriebsformen, Wechsel zu CO,-reduzierten oder
CO;-neutralen Transportmitteln, Einfluss auf Strukturdnderungen zur Reduktion von Trans-
port) bei. Mit zunehmender Dekarbonisierung wird dieses Instrument an Bedeutung verlie-
ren (jedoch auch langfristig relevant sein, um einen Rickfall in ,,alte” Muster zu verhindern).
Vor diesem Hintergrund stellt langfristig die Internalisierung aller externen Kosten liber eine
fahrleistungsabhangige Maut eine geeignetere MalRnahme dar, um auch bei bereits weit
fortgeschrittener oder abgeschlossener Dekarbonisierung des Transportsektors ein Pricing-

Instrument fiir die Steuerung des Transportes einsetzen zu konnen.

Anzumerken ist jedoch, dass Transportkostenveranderungen (z.B. durch eine Emissionsbe-
preisung oder durch Mautsysteme) im européischen Landverkehr insbesondere dann zu
hinterfragen sind, wenn die Transportkosten fiir den Uberseetransport wieder das Vorkri-
senniveau erreichen und damit konkurrierende Produkte, die in Europa und in Asien herge-
stellt werden (kdnnten), wenn sie in Europa produziert werden, einen Nachteil erfahren.
Dies reduziert die Chancen einer Riickverlagerung der Produktion nach Europa und eine
damit einhergehende Reduktion des Gesamttransportaufwandes. In diesem Zusammen-

hang ist jedenfalls das von der EU geplante CO,-Grenzausgleichssystem (Carbon Border Ad-
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justment Mechanism, CBAM) anzufiihren. Hauptziel dieser Umweltmafnahme ist die Ver-
meidung der Verlagerung von CO,-Emissionen in Nicht EU-Lander. Sie wird damit auch Part-
nerlander dazu anhalten, ihre Emissionen zu reduzieren. Unterschiedliche Transportkosten,
die ebenfalls eine Auswirkung auf Verlagerungen von CO;-Emissionen haben kénnen, sind
darin jedoch noch nicht enthalten. Diesbeziiglich gibt es bereits vor Beschlussfassung auf
EU-Ebene bzw. Inkrafttreten Potenzial flir eine Erweiterung der Regelung, die auch entspre-

chend lobbyiert werden sollte.

Diverse Mautsysteme

Die Tarife der in Osterreich seit 2004 existierenden fahrleistungsabhingigen Bemautung
der Fahrzeuge mit mehr als 3,5 Tonnen (t) hochstzuldassigem Gesamtgewicht (hzG) auf den
Autobahnen und Schnellstrallen basieren auf den Vorgaben der europaischen Wegekosten-
richtlinie 1999/62/EG in der aktuellen Fassung. Die aktuelle Tarifgestaltung nutzt die Mog-
lichkeiten der aktuell giiltigen Richtlinie auf Autobahnen und SchnellstraBen weitestgehend

aus.

Das Weiterfiihren der Aktivititen Osterreichs auf europiischer Ebene, um weitere externe
Kostenarten (neben jenen, die entsprechend der Richtlinie bereits jetzt bepreist werden)
bepreisen zu dirfen, kann durch eine angestrebte Revision der europdischen Wegekosten-
richtlinie 1999/62/EG zusatzliche Moglichkeiten zu Erhéhung der Tarife und damit der er-
wiinschten verursachergerechten Anlastung der Kosten des StraRenverkehrs bewirken. Die
Beriicksichtigung von CO; in den Mauttarifen ist fiir die Ubergangsphase bis zur Dekarboni-
sierung ein mogliches Instrument, verliert jedoch ebenfalls (wie die Emissionsbepreisung)
mit zunehmender Dekarbonisierung ihre Wirkung. Tarifanpassungsmoglichkeiten, die sich
durch zukiinftige Anderungen der Wegekostenrichtlinie ergeben, sollten entsprechend ge-

nutzt werden.

Die gliltige Richtlinie ermdglicht auch eine fahrleistungsabhédngige Bemautung des gesam-
ten Strallennetzes. Eine solche Ausweitung kann das bestehende System ergdnzen und vor
allem eine Effizienzsteigerung der innerdsterreichischen StraRengiiterverkehre bewirken.
Dabei ist jedoch zu beachten, dass eine solche MalRnahme nur im Gleichklang mit der Ver-
teuerung auch des internationalen Transportes und insbesondre der Uberseetransporte
umgesetzt werden sollte, um eine Benachteiligung von Produkten, die in Osterreich erzeugt

werden zu vermeiden.
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Neben einer fahrleistungsabhangigen Maut auf allen StraBen gibt es weitere Ansatze zur
Bemautung von Fahrzeugen in bestimmten Bereichen, die in diesen Bereichen die fahrleis-
tungsabhangige Maut ersetzen kdnnen. Diese Losungen kdnnen als , Ersatzlésung” dienen,
falls die Umsetzung einer flachendeckenden Bemautung im stadtischen Bereich politisch

verworfen wird.

Eine zusatzliche Staugebiihr in Gberlasteten Gebieten kann zu der Losung des Stauproblems
(durch unterschiedliche Reaktionen der Nutzer:innen (Effizienzsteigerung und damit Ver-
meidung, Modi-Verlagerung, zeitliche Verlagerung) beitragen. Bei einer solchen Gebiihr
ware jedenfalls zu beachten, dass alle Stauverursacher:innen in das Mautsystem integriert
werden — also auch der motorisierte Individualverkehr und nicht nur der StralRenglterver-
kehr.

Zusammenfassend kénnen folgende Maut-MalRnahmen, die aufgrund der dadurch entste-
henden Erhéhung der Transportkosten (und dem damit einhergehenden Forcieren von Ef-
fizienzsteigernden MalRnahmen) unterstiitzend zu anderen MaBBnahmen zur Entkopplung

beitragen, von unterschiedlichen politischen Ebenen umgesetzt werden:

e Bund (BMK)

- Weiteres Lobbying auf europaischer Ebene, hohere Mauttarife (durch das
Berlicksichtigen zusatzlicher externen Kostenarten) in der entsprechenden
Richtlinie zu verankern

- Umsetzen von Tariferhdhung, wenn dies zukiinftige Anderungen der aktuellen
Richtlinie zulassen

- Staugebihren auf den betroffenen Autobahnen und SchnellstraBBen (jedenfalls fiir
alle stauverursachenden Verkehrsteilnehmer:innen) — wobei in diesem Fall zu
beachten ist, dass solche Gebihren, wenn sie zeitlich variabel eingefiihrt werden,
zusatzlich auch zeitliche Verschiebungen des Verkehrsaufkommens (die keine
Vermeidung sind) bewirken.

e Lander

- Fahrleistungsabhangige Maut fir den StraBengiiterverkehr auf den Landes- und

Gemeindestrallen
e Stadt-Gemeinden

- Stadtisches Mautsystem (unterschiedliche Moglichkeiten der Gestaltung wie zum
Beispiel Cordon-Pricing)

- Staugebuhren auf Stadtstrallen (jedenfalls fiir alle stauverursachenden

Verkehrsteilnehmer:innen — zu beachten ist, dass es zu keiner Doppelbemautung
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mit einem etwaig anderen Mautsystem in Stadten kommt) — auch in diesem Fall
gilt die Aussage bezlglich unterschiedlicher Wirkungsebenen wie fiir

Staugebiihren auf Autobahnen.

8.1.2 Digitalisierung im Bereich Logistik

Basis fiir die Umsetzung und Anwendung von in Entwicklung befindlichen und zukiinftigen
digitalen Technologien im Bereich Logistik und Produktion ist eine gut ausgebaute digitale
Infrastruktur (siehe Kapitel 8.2.2). Um die entsprechenden Systeme, die eine bessere Pro-
zesssteuerung und eine Optimierung von Logistikabldufen ermdglichen, moglichst rasch in
Umsetzung zu bringen, bedarf es seitens der Verkehrspolitik — und hier vor allem seitens
des BMK — ein intensives Weiterfiihren der aktuellen Forschungsforderungsprogramme zur
Entwicklung solcher Systeme. Dariiber hinaus ist auch eine Unterstlitzung und Forderung
bei der Umsetzung dieser Technologien in die Praxis wichtig. Beispiele dafiir sind die Ent-
wicklung von Beladungsoptimierungssystemen (mit der Hilfe von digitaler Vermessung und
Sensorik), die digitale Kupplung im Bereich des Bahngltertransportes, kooperative Logistik-
Plattformen, die eine Optimierung tiber Unternehmensgrenzen hinweg ermaoglichen sowie
weitere Komponenten fiir ein zukinftig funktionierendes Physical Internet bzw. Internet of
Things, das die gesamtheitlich optimierte Nutzung der zur Verfligung stehenden Transport-

angebote ermdglichen soll.

Neben der 6ffentlichen Hand, die hier unterstiitzend bei der Entwicklung und Implementie-
rung solcher digitalen Produkte und Dienstleistungen mitwirken kann, sind es vor allem die
Unternehmen der verladenden Wirtschaft und der Transportwirtschaft, die gefordert sind,
die sich entwickelnden Produkte zu testen und letztendlich zu implementieren und zu nut-
zen. Rahmenbedingungen wie sich erhéhende Transportkosten oder eingeschrankt verfiig-
bare Transportressourcen (siehe dazu auch die entsprechenden MalRnahmen und Hand-
lungsempfehlungen dazu) unterstiitzen dabei, dass Unternehmen entsprechende Schritte

setzen, da sich damit erreichbare Optimierungen rascher rentieren.

8.1.3 Regionale und stadtische Logistik und Kooperationen
In diesem Bereich ist ebenfalls ein Zusammenwirken von Politik, die entsprechende Rah-

menbedingungen schafft und Unternehmen, die entsprechende MalRnahmen umsetzen

und nutzen, notwendig. Relevante MaBnahmen sind:
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1. Das Entwickeln, Verorten, Umsetzen und Betreiben von regionalen und stadtischen,
systematisch aufeinander abgestimmter Glterverkehrszentren und Hubs, um den in
die Region bzw. Stadt einfahrenden und aus der Region bzw. Stadt ausfahrenden
Verkehr sowohl im Hauptlauf als auch in der Feinverteilung bestmoglich zu bindeln.
Dazu mussen die regionale bzw. stadtische Politik und die Logistikunternehmen
zusammenarbeiten. Die Politik muss die Koordination und Initiative flr das Schaffen
entsprechender Systemhierarchien Gbernehmen, Flachen bereitstellen oder
raumplanerisch sichern (vgl. Kap. 8.2.3) und gegebenenfalls weitere
Rahmenbedingungen (siehe andere MaBnahmen im Bereich Verkehr und weiterer
Politikfelder) schaffen, die die Nutzung dieser Zentren und Hubs forcieren. Die
Logistikunternehmen missen ihre Systeme so umgestalten, dass die Nutzung der
Systeme effizient integriert werden kann und gegebenenfalls auch den Betrieb der
Zentren und Hubs Gbernehmen. Dabei ist es jedenfalls wichtig, dass diese Zentren und
Hubs anbieterneutral sind. Dies erhdht die Nutzungswahrscheinlichkeit durch die in
der Region bzw. der Stadt tatigen Logistikunternehmen.

2. Parallel zu der Entwicklung solcher Systemhierarchien in den Regionen sollten darauf
abgestimmt auch nachhaltige Logistikkonzepte mit der Region fiir die Region
entwickelt werden. Dazu sind die geeigneten Detailmallnahmen zu definieren und
aufeinander abzustimmen. Hier sollte die regionale Politik den Rahmen schaffen und
die Initiative ergreifen. Ein Beispiel daflir ist der Aktionsplan Logistik 2030+ der Lander
und Wirtschaftskammern von Niederdsterreich und Wien. Auf nationaler Ebene kann
die Politik das entsprechende Riistzeug bereitstellen, aber auch durch entsprechende
Rahmenbedingungen die Notwendigkeit flr solche regionalen MalRnahmen erzeugen.
Ein Beispiel flir eine solche Initiative war die vom damaligen BMVIT (heute BMK) und
dem KLIEN gestartete Initiative Smart Urban Logistics3. Der Erfolg einer solchen
Initiative erhoht sich jedenfalls, wenn der Druck, MaBnahmen zu ergreifen, in den
Regionen steigt. Dies wiederum kann mit einem entsprechenden Rahmen (siehe
weitere in diesem Kapitel angefiihrte Empfehlungen und MalRnahmen im Bereich
Logistik und Kooperation, im Bereich Verkehr grundsatzlich (Kapitel 8.1) aber auch in
den weiteren Politikfeldern (siehe Kapitel 8.2)) unterstiitzt werden.

3. Das Schaffen von rechtlichen Rahmenbedingungen, die es Gebietskorperschaften
ermoglichen, den Giterverkehr in ihrer Region gezielt zu steuern, ist einer dieser

Faktoren, die die Nutzung der oben angefiihrten Glterverkehrszentren und Hubs

31 bmk.gv.at/themen/mobilitaet/transport/gueterverkehrslogistik/smart_urban
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forciert und eine deutlich bessere Biindelung und damit Reduktion der Fahrleistung

bei der Belieferung und Entsorgung von Regionsteilen erreichen lasst.

8.2 Weitere Politikfelder

In diesem Kapitel werden Handlungsempfehlungen bezliglich der in der Studie identifizier-
ten MaRnahmen, die potenziell zu einer Entkopplung der Entwicklung des Guiterverkehrs
von der Wirtschaftsentwicklung beitragen, fir Politikfelder sowie Stakeholder auRerhalb

des Verkehrssektors angefiihrt.

8.2.1 Klima- und Umweltpolitik

Neben dem Thema Emissionsbepreisung, das jedenfalls auch in diesem Politikfeld zu nen-
nen ist, aber bereits im Kapitel 8.1 erldutert wurde, ist hier im Zusammenhang mit der Ent-
kopplung der Entwicklung des Giiterverkehrs von der Wirtschaftsentwicklung auch die

Kreislaufwirtschaft anzufiihren.

Der Entwurf der nationalen Kreislaufwirtschafts-Strategie wurde im Jahr 2021 vorgestellt
und wird aktuell finalisiert. Entsprechende MalRRnahmen zur Férderung der Kreislaufwirt-
schaft in der Mobilitat wurden definiert. Diese gilt es konsequent umzusetzen. Auf lokaler

und regionaler Ebene sind entsprechende MaBnahmen zu unterstiitzen.

Dariber hinaus sind viele der genannten MalRnahmen im Bereich der Verkehrspolitik auch
der Klima- und Umweltpolitik zuzuordnen, werden jedoch an dieser Stelle nicht nochmals
wiederholt. Da die Agenden der Verkehrspolitik sowie der Klima- und Umweltpolitik aktuell
in Osterreich in einem Ministerium (BMK) konzentriert sind, wire eine entsprechende Tren-
nung nicht sinnvoll. Da der Verkehr beispielsweise einen hohen Anteil an den Treibhaus-
gasemissionen hat und diese im Vergleich zu 1990 nicht reduzieren konnte, ist eine Tren-

nung auch aus diesem Grund nicht sinnvoll. Eine koordinierte Politik ist daher wichtig.

8.2.2 Wirtschaftspolitik

Ein relevantes Politikfeld im Zusammenhang mit der Entkopplung der Entwicklung des Gu-
terverkehrs von der Wirtschaftsentwicklung ist die Wirtschaftspolitik, in der wichtige An-

satzpunkte und Handlungsspielrdume existieren.
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AusgleichsmaRnahmen fiir unterschiedliche Standards

Mit dem Entwurf zum Lieferkettengesetz zielt die EU-Kommission auf die Einhaltung unter-
nehmerischer Sorgfaltspflichten ab. Der Vorschlag ist nun im Rat und im Europaischen Par-
lament zu verhandeln. Diese MaRnahme muss auf der europaischen Ebene vorangetrieben
und ausgehend von diesem vorliegenden Entwurf weiterentwickelt werden. Auf nationaler
Ebene ist zunichst abzuwarten. Ein Lobbying auf européischer Ebene seitens Osterreich in

diese Richtung sollte laufend betrieben werden.

Digitalisierung

Mit dem digitalen Aktionsplan hat das Bundesministerium fiir Digitalisierung und Wirt-
schaftsstandort (BMDW) eine wichtige Grundlage geschaffen. Dieser adressiert verschie-
dene Bereich (u.a. digitale Infrastrukturen, digitale Services, Bildung). Weitere Anstrengun-
gen bedarf es in der Umsetzung. Innovationen im Sektor Mobilitat sind durch das BMK zu
fordern. Grundlage bildet eine verladssliche digitale Infrastruktur, deren Entwicklung von der

offentlichen Hand zu unterstitzen ist.

Cluster-Kooperationen

Mit der nationalen Clusterplattform Osterreich des BMDW besteht ein Austausch zwischen
den Cluster-Kooperationen in Osterreich. Cluster- und Netzwerkinitiativen sind regional
verteilt und betreffen unterschiedliche Branchen. Das Thema Verkehrsvermeidung und Ent-
kopplung scheint in den Clustern nicht sehr relevant zu sein bzw. wird wenig oder nicht
thematisiert. Bei der Forderung solcher Cluster sollte der Aspekt der Verkehrsvermeidung

starkeres Gewicht erhalten.

Férderung Produktionsausweitung an bestehenden Standorten

Die Erhhung der Fertigungstiefe ist ein unternehmerischer Entscheid und obliegt daher vor
allem den Unternehmen. Politischer Handlungsbedarf wird hier daher als gering einge-
schatzt. Fir eine Produktionsausweitung an bestehenden Standorten bedarf es entspre-
chender Flachen, die friihzeitig zu sichern waren. Mit einer national koordinierten Raum-
ordnungspolitik kann dies unterstitzt werden. Dariber hinaus sollten Wirtschaftsforderun-
gen fir Unternehmen (durch Gemeinden, Lander und Bund) verstarkt auf das Thema Ent-
kopplung ausgerichtet werden. Eine Abhangigkeit der Hohe von Férderungen vom Aufbau
regionaler Wertschopfungsketten oder der Produktionsausweitung an bestehenden Stand-

orten und den damit verbundenen Transporteinsparungen lenkt die Fordergelder in eine
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entsprechende Richtung hin zu transportreduzierenden Investitionen durch die Unterneh-

men.

8.2.3 Raumplanung und -entwicklung
Landesgesetze bilden die gesetzliche Grundlage fiir die Raumordnung und -planung. In Os-

terreich gibt es keine nationale gesetzliche Grundlage fiir eine koordinierte Raumordnungs-
politik wie in anderen Landern (z.B. der Schweiz). Mit dem Raumentwicklungskonzept 2030
hat die OREK ein gemeinsames Steuerungsinstrument fiir die rdumliche Entwicklung des
Landes erstellt und beschlossen. Es ist jedoch freiwillig und nicht behérdenverbindlich. U.a.
adressiert es die Entwicklung von groRRen Industrie-, Produktions- und Logistikstandorten
mit einer guten ErschlieBRung durch offentlichen Verkehr und Radverkehr sowie mit der
Moglichkeit von Gleisanschliissen als Herausforderung. Konkrete MalRnahmen werden
nicht beschlossen. Damit eine national koordinierte Raumordnungspolitik moglich wird und
Raumplanungsinstrumente auf nationaler Ebene behdrdenverbindlich sind, bedarf es einer

gesetzlichen Revision.

Zur Sicherung von Flachen bedarf es zudem regionaler und lokaler Kooperationsprojekte
unterschiedlicher Stakeholder, die durch die 6ffentliche Hand zu férdern sind. Ein Beispiel
existiert in Wien/NO mit Logistik 2030+.

Generell ist dem Thema der Verkehrsvermeidung (Suffizienz) mehr Beachtung zu schenken,

wenn eine Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Verkehrsleistung im Guterverkehr

stattfinden soll.
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9 Anhang

Der Anhang umfasst jene Daten, die im Rahmen der Erstellung der Studie
verwendet wurden. Tabelle 40 listet die Gesamtheit der untersuchten (nationalen)
Malinahmen auf und zeigt eine Bewertung der grundsatzlichen
Entkopplungsrelevanz, die fiir die Aufnahme in die Studie ausschlaggebend ist.

Die Tabellen 41-78 beinhalten die zugrundeliegenden Daten der in der Studie
dargestellten Abbildungen. Sowohl die Abbildungsbeschriftungen in den einzelnen
Kapiteln als auch die zugehorigen Tabellenbeschriftungen im Anhang verweisen

jeweils aufeinander.

Tabelle 40: MalRnahmen, die zur Erreichung der Klimaneutralitat beitragen konn(t)en

(nationale) MaBnahme Grund-
satzliche

Quelle Entkopplungs-

(Erscheinungsjahr) relevanz

Emissionsbepreisung national MMP 2030 (2021) ja
Emissionsbepreisung EU MMP 2030 (2021) ja

attraktive, gut planbare Angebote internationalen

Schienengiiterverkehr MMP 2030 (2021) nein
Schieneninfrastrukturausbau fortfiihren MMP 2030 (2021) nein
Verkehrssparende Raumstrukturen (Raumplanung) MMP 2030 (2021) ja
Bereitstellung leistungsfahiger digitaler Infrastrukturen MMP 2030 (2021) ja
Geschwindigkeit des Giitertransports auf der Schiene erhdhen MMP 2030 (2021) nein
(GV versus PV)
neue Transportorganisationsformen mit kleinrdumigen

MMP 2030 (2021 ?
Umschlagsméglichkeiten und TransportgefaRen (letzte Meile) ( )
verlassliche und international harmonisierte MMP 2030 (2021) nein
Infrastrukturentwicklung fiir die Wasserstrale
Digitalisierung der Verkehrstrager und dessen Schnittstellen MMP 2030 (2021) ja

(Lkw, Wasser, Schiff)
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(nationale) MaBnahme Grund-
satzliche
Quelle Entkopplungs-
(Erscheinungsjahr) relevanz
rechtliche .Rahmenbedmgungen ermognllchen Gebietskorper- MMP 2030 (2021) ja
schaften die Steuerung des urbanen Giiterverkehrs
Diskriminierungsfreie Bereitstellung von prazisen,
standardisierten und verldsslichen Daten aller Mobilitats- und MMP 2030 (2021) ja
Transportdienstleister
Infrastruktur fiir den emissionsfreien Betrieb fiir alle .
Fahrzeugtypen gestaffelt bis spatestens 2035 errichtet MMP 2030 (2021) nein
koordinierte Abstimmung und ein Markthochlauf auf
europadischer Ebene, sowie rechtzeitige MMP 2030 (2021) nein
Infrastrukturentscheidungen zu Electric Road Systemen
Rahmenbedingungen fiir du? Umsetzung von grofBen Batterie- MMP 2030 (2021) nein
und Wasserstoff-Flottenprojekten
gemeinsame Pr?jektentwicklung 'von Fahrzeugflotten, Lade- MMP 2030 (2021) ja
und Tankstelleninfrastruktur, Belieferungskonzepten
Umriist des Rollmaterial d Infrastrukt b
mruf ur.1g es Ro r.'n.a.erla s un . nfrastrukturausbau zur MMP 2030 (2021) nein
vollstandigen Elektrifizierung Schiene
Red.uktlo.n Gerauschen.twmklung Schienen - Nutzung der MMP 2030 (2021) ia
Schieneninfrastruktur in der Nacht
Schaffen von Steuerungsmaéglichkeiten zur Priorisierung des MMP 2030 (2021) nein
Umweltverbunds
griines Leasing, griines Crowdfunding, etc. MMP 2030 (2021) ja
EU-Taxonomie => europaweit einheitliche Klassifikation fir .
2 2021
o6kologisch nachhaltige Wirtschaftstatigkeiten MMP 2030 (2021) Ja
Mobilitdtserziehung zur nachhaltigen Anderung des Mobilitits-
verhaltens oder das Bewerben neuer
MMP 2030 (2021 i
Mobilitdtsdienstleistungen bei der Beratung und Schulung von ( ) nein
Stakeholdern
Bewusstseinsbildung in Bezug auf Verkehrsmittel, .
2 2021
Mobilitatsverhalten und Konsumgewohnheiten MMP 2030 (2021) Ja
Weiterverwendung und das Recycling der zukiinftig hohen MMP 2030 (2021) ja
Mengen an Akkumulatoren
Steutlal.'systems, das saub:are Technologle und klimafreundliches SB M (2018) ia
Mobilitdtsverhalten begiinstigt.
Erhohung und Ausweitung der Ankaufspramie fiir ZLEVs .
B 201
(Nutzfahrzeuge ab 3,5t und Busse) 5B M (2018) nemn
Ausweitung der 6ffentlichen Beschaffung in Hinblick auf ZLEVs SB M (2018) nein
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(nationale) MaBnahme Grund-
satzliche
Quelle Entkopplungs-
(Erscheinungsjahr) relevanz
City-Maut (Cordon Charge) in den Hauptstadten fir .
Nutzfahrzeuge ab 3,5t 5B M (2018) Ja
City-Logistik MaRnahmen Zl:lr Ford.erung von Betriebslogistik- SB M (2018) ia
konzepten zur Transportrationalisierung
Nutzungsabhdngige Infrastrukturgebiihren fiir Lkw auf allen .
StraBen (flichendeckendes LKW Road Pricing) 5B M (2018) nein
Okologisierung der Lkw -Maut SB M (2018) nein
Fortferung von Guterverkehrszentren. und kranbaren Sattel- SB M (2018) nein
aufliegern samt Anpassung notwendiger Abmessungen der Kfz
Veranderung der Abschreibungsdauer fiir alternativ betriebene SB M (2018) nein
LKW
S B s LB .
Mob.llltatsmanagement und Bewusstseinsbildung - klimaaktiv S8 M (2018) (ja)
mobil Programm
Digitalisierung SB M (2018) ja
Einfiihrung eines elektrifizierten Systems auf dem hochrangigen .
B 201
StraBennetz (z.B. Oberleitungen) SB M (2018) nein
Erhohung der Investitionen zum Ausbau der 6ffentlichen
Betankungsinfrastruktur fiir alternative Kraftstoffe SB M (2018) nein
(Binnenschifffahrt)
Erhoh‘u.n‘g der Investltl?nen in Bahnstrecken - S8 M (2018) nein
Elektrifizierungsoffensive
Anschlussbahnférderung SB M (2018) nein
Férderung des kombinierten Verkehrs SB M (2018) nein
Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir Ausbau und .
Flexibilisierung des Kombinierten Verkehrs SB M (2018) nein
Diverse MaRnahmen fiir den UKV UKV-SK (2021) nein
Logistikflachen definieren und sichern NL 2030 (2019) ja
Abste.llfléchen fiir den gewerblichen Verkehr: neue Lésungen NL 2030 (2019) ja
entwickeln
Unternehmensfliachen fiir LKW / Container / WABs NL 2030 (2019) ja
Flachennutzung fiir Micro-Hubs planen und ermoglichen NL 2030 (2019) nein
System/Hierarchie fiir regionale Giiterverkehrszentren und NL 2030 (2019) ia

Hubs entwickeln und verorten, + NebenmaRnahmen
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(nationale) MaBnahme

Grund-

satzliche
Quelle Entkopplungs-
(Erscheinungsjahr) relevanz
Integrierte Plattformen fir Logistikservices (LaaS) entwickeln NL 2030 (2019) ja
Sharing-Konzepte weiterentwickeln NL 2030 (2019) nein
Nachhaltige Logistikkonzepte (diverse Detailmanahmen) NL 2030 (2019) ja
MaRnahmen zur Beschleunigung der Fuhrparkumstellung NL 2030 (2019) nein
Yerkehr:s- und I?Iavigationsdat'en, Echtzeitzeiten verbessern und NL 2030 (2019) ja
iiber freie Schnittstellen bereitstellen
Evaluierung Fahrverbote (Wochenende und Nacht) NL 2030 (2019) ja
Kosten der Last-Mile sichtbar machen NL 2030 (2019) ja
okol?glsche.n FuBabdruck (Onlinehandel - sollte aber Giberall NL 2030 (2019) ia
passieren) sichtbar machen
- 2
Nachhaltige Energieversorgung sicherstellen WKO-MMP 2030 nein
(2020)
WKO-MMP 2030
Infrastruktur ausbauen (v,a. Schiene und Schiff) nein
(2020)
Infrastruktur effizient nutzen WKO-MMP 2030 ja
(2020) )
Digitalisierung vorantreiben WKO-MMP 2030 ja
& & (2020) J
- 2
Raumordnung zielgerecht koordinieren WKO-MMP 2030 ja
(2020)
_ . . . WKO-MMP 2030 .
Langfristige Finanzierung sicherstellen nein
(2020)
- 2
Bildung zukunftsorientiert gestalten WKO MMTZOOZ?)(; ja
(rechtzeitige) Flachensicherung (Logistik (Lager, Umschlag),
Produktionsstétten (an bestehenden Standorten) durch EKP (B+WS) (2022) ja
entsprechende Widmungen
Flachenrecycling (Nutzung nicht mehr genutzter bereits .
E B 2022
versiegelter Flichen fiir Logistik und Produktion) KP (B+WS) (2022) Ja
Forderung Produktionsausweitung an bestehenden Standorten
(Nebenprodukte, Fertigungstiefe) ins. Wenn veredelte Produkte
geringeres Volumen als Rohstoffe zw. Halbfertigprodukte EKP (B+WS) (2022) ja
haben (z.B. Holz: Rundholz in AT verarbeiten und nicht Ubersee
exportieren)
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(nationale) MaBnahme Grund-

satzliche
Quelle Entkopplungs-
(Erscheinungsjahr) relevanz

Ausgleichsmechanismus fiir unterschiedliche Standards (Arbeit,
Sicherheit, Umwelt, ...) fiir gleiche Produkte in EKP (B+WS) (2022) ja
unterschiedlichen Produktionsregionen

Verhiltnis Transportkosten Intra-EU zu Ubersee als Anker fiir

Fiskalpolitische MaBnahmen im Transportbereich EKP (B+WS) (2022) Ja
Cluster-Kooperationen (Vertiefung in den Beispielen) EKP (B+WS) (2022) ja
Erzwungene Kooperation (Biindelung) in der Last-Mile-

Lieferung (Paketdienste, Gastronomiebelieferung, dhnliches) EKP (B+WS) (2022) ja

(z.B. Aus-schreibung der Belieferung eines Gebietes fiir einen
Zeitraum)

Sicherung Human Ressources - insb. Facharbeiter fiir
Produktion (Reindustrialisierung Europa) und Know fiir EKP (B+WS) (2022) ja
Riickverlagerung Produktion

Recycling allgemein EKP (B+WS) (2022) ja

"Reparaturwirtschaft" EKP (B+WS) (2022) ja

Lieferfenster ausweiten, abstimmen, anpassen bzw. Zugang fiir

Lieferant erleichtern EKP (B+WS) (2022) Ja

Quelle: Eigene Analysen Herry Consult

Tabelle 41: Entwicklung des Transportaufkommens im Binnen-/Quell-/Zielverkehr
Osterreichs 1995 — 2020 (vgl. Abbildung 2)

Jahr StraRe Schiene Schiff Gesamt

[1.000t] [1.000t] [1.000t] [1.000t]
1995 259.796 52.127 5.911 317.834
1996 274.740 53.489 6.642 334.872
1997 275.404 57.590 6.546 339.540
1998 278.253 58.573 7.196 344.022
1999 292.401 60.137 7.209 359.747
2000 295.920 66.103 7.787 369.810
2001 307.508 67.041 8.070 382.619
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Jahr StralRe Schiene Schiff Gesamt

[1.000t] [1.000t] [1.000t] [1.000t]
2002 305.184 69.118 8.427 382.729
2003 318.725 67.828 7.713 394.265
2004 310.704 70.430 7.898 389.032
2005 316.714 67.943 8.078 392.735
2006 389.437 86.546 7.391 483.374
2007 393.618 88.354 8.783 490.756
2008 416.811 93.741 8.399 518.951
2009 378.591 78.920 6.856 464.367
2010 378.849 87.134 8.324 474.308
2011 397.175 87.492 7.675 492.342
2012 384.451 79.495 8.303 472.249
2013 382.037 72.416 7.754 462.207
2014 406.435 73.283 7.813 487.531
2015 414.122 72.067 6.769 492.958
2016 440.278 73.816 6.884 520.978
2017 455.811 76.370 7.592 539.773
2018 500.712 73.980 5.847 580.539
2019 520.177 72.273 6.706 599.156
2020 477.947 67.411 6.645 552.003

Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH

Tabelle 42: Entwicklung der Transportleistung im Binnen-/Quell-/Zielverkehr Osterreichs
1995 - 2020 (vgl. Abbildung 3)

Jahr StraBe [Mio Schiene [Mio Schiff [Mio Gesamt [Mio
tkm] tkm] tkm] tkm]
1995 17.159 9.890 1.039 28.088
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Jahr StralRe [Mio Schiene [Mio Schiff [Mio Gesamt [Mio

tkm] tkm] tkm] tkm]
1996 17.888 10.091 1.170 29.149
1997 18.161 10.912 1.157 30.229
1998 18.761 11.124 1.215 31.101
1999 19.589 11.587 1.259 32.435
2000 20.032 12.990 1.326 34.348
2001 21.255 13.068 1.310 35.633
2002 20.779 13.398 1.484 35.661
2003 21.453 13.147 1.218 35.818
2004 21.245 13.953 1.336 36.535
2005 21.087 13.448 1.312 35.847
2006 23.442 15.851 1.210 40.504
2007 24.250 15.182 1.434 40.865
2008 24.608 16.349 1.375 42.332
2009 22.432 13.641 1.140 37.213
2010 23.686 15.418 1.420 40.524
2011 24.731 15.635 1.329 41.694
2012 23.880 14.534 1.347 39.761
2013 24.049 13.937 1.402 39.388
2014 24.920 14.301 1.369 40.590
2015 26.505 14.031 1.165 41.701
2016 27.462 14.381 1.197 43.040
2017 28.601 14.884 1.313 44.798
2018 33.882 14.351 1.014 49.247
2019 35.534 14.213 1.108 50.855
2020 34.003 13.256 1.068 48.327

Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen
der Herry Consult GmbH

210von 270 Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040



Tabelle 43: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im Binnen-
/Quell-/Zielverkehr sowie des BIP und der BWS und Transportintensitit in Osterreich 1995
— 2020 (vgl. Abbildungen 4 und 5)

Jahr BWS Transport-
BIP zu verladende intensitat
Gesamt- Gesamt- Preisen BWSzu zuPreisen [1995=100]

aufkommen leistung 2015 Preisen 2015 2015

[1995=100] [1995=100] [1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100 100 100 0,116
1996 105 104 102 102 102 0,117
1997 107 108 105 103 103 0,119
1998 108 111 108 106 105 0,119
1999 113 115 112 109 108 0,120
2000 116 122 116 111 111 0,122
2001 120 127 117 111 112 0,125
2002 120 127 119 112 111 0,124
2003 124 128 120 114 113 0,123
2004 122 130 123 116 116 0,122
2005 124 128 126 117 118 0,117
2006 152 144 131 121 121 0,128
2007 154 145 135 125 125 0,124
2008 163 151 137 126 124 0,127
2009 146 132 132 121 116 0,116
2010 149 144 135 121 114 0,124
2011 155 148 139 124 119 0,124
2012 149 142 140 125 119 0,117
2013 145 140 140 124 118 0,116
2014 153 145 141 125 118 0,119
2015 155 148 142 126 119 0,121
2016 164 153 145 129 122 0,123
2017 170 159 148 132 125 0,125
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Jahr BWS Transport-

BIP zu verladende intensitat
Gesamt- Gesamt- Preisen BWSzu zuPreisen [1995=100]
aufkommen leistung 2015 Preisen 2015 2015

[1995=100] [1995=100] [1995=100] [1995=100] [1995=100]

2018 183 175 152 136 130 0,134
2019 189 181 154 138 131 0,136
2020 174 172 144 130 124 0,139

Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH

Tabelle 44: Entwicklung des Binnen-/Quell-/Zielverkehr sowie des BIP in Osterreich 1995 —
2020 (vgl. Abbildung 6)

Jahr BV- Qzv - BV- Qzv-
Transport- Transport- Transport- Transport- BIP zu
aufkommen aufkommen leistung leistung  Preisen 2015

[1995=100] [1995=100] [1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100 100 100
1996 105 106 102 106 102
1997 105 111 105 111 105
1998 105 116 106 116 108
1999 111 120 111 120 112
2000 112 129 114 131 116
2001 113 140 114 140 117
2002 115 142 117 143 119
2003 118 142 116 140 120
2004 113 149 113 148 123
2005 117 143 114 142 126
2006 149 161 131 158 131
2007 150 167 137 155 135
2008 160 171 142 160 137
2009 145 150 130 135 132
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Jahr BV- Qzyv - BV- Qzv-
Transport- Transport- Transport- Transport- BIP zu
aufkommen aufkommen leistung leistung  Preisen 2015
[1995=100] [1995=100] [1995=100] [1995=100] [1995=100]
2010 144 164 136 153 135
2011 149 172 140 157 139
2012 144 162 134 150 140
2013 142 156 130 151 140
2014 152 158 137 152 141
2015 153 162 141 157 142
2016 163 167 147 160 145
2017 167 174 151 164 148
2018 172 210 155 191 152
2019 175 227 156 207 154
2020 163 206 156 189 144

Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH

Tabelle 45: Entwicklung des Binnen-/Quell-/Zieltransportaufkommens sowie des BIP in
Osterreich nach Warengruppen 1995 — 2020 (vgl. Abbildung 7)

Jahr BIP zu

Preisen

Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- 2015

gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe4  gruppe5 gruppe 6 [Mio.

[1.000t] [1.000t] [1.000t] [1.000t] [1.000t] [1.000t] EUR]

1995 38.075 23.202 173.588 13.283 14.175 55.513 242.492

1996 40.110 25.599 178.029 13.121 14.382 63.631 248.308

1997 41.097 23.756 179.995 13.731 14.585 66.376 253.783

1998 40.781 24.449 177.942 13.888 14.749 72.213 262.000

1999 43.190 24.837 184.993 13.797 15.520 77.410 271.318

2000 45.218 25.239 185.083 14.412 16.351 83.506 280.477

2001 47.121 26.294 186.327 15.446 16.577 90.856 284.031
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Jahr BIP zu

Preisen

Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- 2015

gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe4  gruppe>S gruppe 6 [Mio.

[1.000t] [1.000t] [1.000t] [1.000t] [1.000t] [1.000t] EUR]

2002 46.684 26.561 188.808 15.149 16.803 93.405 288.722
2003 47.049 25.941 192.569 15.179 16.562 96.965 291.440
2004 48.178 26.759 186.014 16.170 17.087 94.824 299.411
2005 49.545 27.584 188.641 15.307 16.134 95.524 306.130
2006 55.763 30.181 246.193 18.328 19.363 113.545 316.704
2007 57.699 31.883 246.395 19.204 18.010 117.565 328.509
2008 61.067 29.516 266.020 20.178 18.264 123.906 333.306
2009 53.794 28.429 236.797 15.171 16.504 113.673 320.759
2010 59.613 29.848 226.916 18.006 17.066 122.858 326.651
2011 60.499 30.755 236.942 19.354 16.541 128.251 336.199
2012 60.382 30.171 231.935 18.973 16.278 114.510 338.486
2013 57.512 31.017 227.028 18.003 14.634 114.014 338.573
2014 61.108 32.834 246.475 19.001 14.694 113.419 340.812
2015 61.124 32.773 246.853 20.237 13.876 118.096 344.269
2016 67.073 35.813 259.377 20.635 15.171 122.910 351.118
2017 67.863 34.906 272.093 21.937 16.134 124.427 359.544
2018 72.792 39.224 283.325 24.758 16.767 140.445 368.820
2019 75.283 41.397 295.460 24.472 16.978 145.566 374.053
2020 65.253 32.720 267.098 18.911 11.959 156.062 348.364

Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen
der Herry Consult GmbH
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Tabelle 46: Entwicklung des Binnen-/Quell-/Zieltransportaufkommens sowie des BIP in
Osterreich nach Warengruppen 1995 — 2020 indiziert (1995=100) (vgl. Abbildung 8)

Jahr BIP zu
Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Preisen

gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe 5 gruppe 6 2015

1995 100 100 100 100 100 100 100
1996 105 110 103 99 101 115 102
1997 108 102 104 103 103 120 105
1998 107 105 103 105 104 130 108
1999 113 107 107 104 109 139 112
2000 119 109 107 109 115 150 116
2001 124 113 107 116 117 164 117
2002 123 114 109 114 119 168 119
2003 124 112 111 114 117 175 120
2004 127 115 107 122 121 171 123
2005 130 119 109 115 114 172 126
2006 146 130 142 138 137 205 131
2007 152 137 142 145 127 212 135
2008 160 127 153 152 129 223 137
2009 141 123 136 114 116 205 132
2010 157 129 131 136 120 221 135
2011 159 133 136 146 117 231 139
2012 159 130 134 143 115 206 140
2013 151 134 131 136 103 205 140
2014 160 142 142 143 104 204 141
2015 161 141 142 152 98 213 142
2016 176 154 149 155 107 221 145
2017 178 150 157 165 114 224 148
2018 191 169 163 186 118 253 152
2019 198 178 170 184 120 262 154
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Jahr BIP zu
Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Preisen

gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe 5 gruppe 6 2015

2020 171 141 154 142 84 281 144

Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH

Tabelle 47: Entwicklung der Binnen-/Quell-/Zieltransportleistung sowie des BIP in

Osterreich nach Warengruppen 1995 — 2020 (vgl. Abbildung 9)

Jahr BIP zu
Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Preisen

gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe 5 gruppe 6 2015

[Mio. [Mio. [Mio. [Mio. [Mio. [Mio. [Mio.

tkm] tkm] tkm] tkm] tkm] tkm] EUR]

1995 4.179 2.490 9.435 1.995 2.139 7.849 242.492
1996 4.169 2.649 9.534 1.888 2.167 8.741 248.308
1997 4.416 2.673 9.791 2.015 2.242 9.093 253.783
1998 4.567 2.735 9.721 2.067 2.245 9.765 262.000
1999 4918 2.770 10.011 1.982 2.381 10.373 271.318
2000 5.167 2.821 10.388 2.158 2.514 11.300 280.477
2001 5.244 2.916 10.583 2.332 2.521 12.037 284.031
2002 5.358 2.901 11.032 2.260 2.546 12.396 288.722
2003 5.057 2.889 10.652 2.224 2.509 12.489 291.440
2004 5.227 2.867 10.934 2.486 2.561 12.458 299.411
2005 5.280 2.891 11.045 2.288 2.340 12.003 306.130
2006 6.737 3.157 11.814 2.691 2.690 13.415 316.704
2007 6.182 3.427 12.280 2.864 2.518 13.595 328.509
2008 6.026 3.252 12.874 2.920 2.618 14.642 333.306
2009 5.501 3.153 11.249 2.278 2.284 12.748 320.759
2010 6.112 3.219 12.087 2.547 2.451 14.108 326.651
2011 6.418 3.202 12.398 2.908 2.300 14.469 336.199
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Jahr BIP zu

Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Preisen

gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe 5 gruppe 6 2015

[Mio. [Mio. [Mio. [Mio. [Mio. [Mio. [Mio.

tkm] tkm] tkm] tkm] tkm] tkm] EUR]

2012 6.293 3.241 12.113 2.681 2.303 13.130 338.486
2013 6.243 3.231 12.181 2.759 2.079 12.894 338.573
2014 6.430 3.480 13.026 2.687 2.071 12.897 340.812
2015 6.510 3.549 13.371 2.916 2.196 13.159 344.269
2016 6.794 3.679 13.370 3.159 2.247 13.790 351.118
2017 6.911 3.763 13.887 3.341 2.176 14.156 359.544
2018 8.267 4.160 14.413 3.541 2.341 15.692 368.820
2019 8.340 4.681 14.815 3.645 2.548 16.826 374.053
2020 6.870 3.829 14.429 2.796 2.005 18.398 348.364

Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen

der Herry Consult GmbH

Tabelle 48: Entwicklung der Binnen-/Quell-/Zieltransportleistung sowie des BIP in
Osterreich nach Warengruppen 1995 - 2020 indiziert (1995=100) (vgl. Abbildung 10)

Jahr BIP zu
Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Preisen

gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe 5 gruppe 6 2015

1995 100 100 100 100 100 100 100
1996 100 106 101 95 101 111 102
1997 106 107 104 101 105 116 105
1998 109 110 103 104 105 124 108
1999 118 111 106 99 111 132 112
2000 124 113 110 108 118 144 116
2001 125 117 112 117 118 153 117
2002 128 117 117 113 119 158 119
2003 121 116 113 111 117 159 120
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Jahr BIP zu

Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Preisen

gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe 5 gruppe 6 2015

2004 125 115 116 125 120 159 123
2005 126 116 117 115 109 153 126
2006 161 127 125 135 126 171 131
2007 148 138 130 144 118 173 135
2008 144 131 136 146 122 187 137
2009 132 127 119 114 107 162 132
2010 146 129 128 128 115 180 135
2011 154 129 131 146 108 184 139
2012 151 130 128 134 108 167 140
2013 149 130 129 138 97 164 140
2014 154 140 138 135 97 164 141
2015 156 143 142 146 103 168 142
2016 163 148 142 158 105 176 145
2017 165 151 147 167 102 180 148
2018 198 167 153 178 109 200 152
2019 200 188 157 183 119 214 154
2020 164 154 153 140 94 234 144

Quelle: Statistik Austria (Jahrbticher, STATcube, Schnellberichte), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen
der Herry Consult GmbH

Tabelle 49: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 1 in Osterreich 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 11)

Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 1 Warengruppe 1 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-

der Warengruppe 1 Warengruppe 1 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1996 108 102 100
1997 108 108 98
1998 105 105 101
1999 111 114 104
2000 115 117 96
2001 119 120 99
2002 119 122 97
2003 123 123 96
2004 123 125 98
2005 127 126 94
2006 145 138 96
2007 156 144 107
2008 174 145 104
2009 148 125 96
2010 163 140 94
2011 162 148 106
2012 161 141 101
2013 148 132 97
2014 162 140 99
2015 164 147 100
2016 182 154 102
2017 186 160 107
2018 184 167 110
2019 179 159 113
2020 162 142 109

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Tabelle 50: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 2 in Osterreich 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 12)

Jahr Transportaufkommen  Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 2 Warengruppe 2 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
1996 110 104 97
1997 99 103 94
1998 100 104 97
1999 100 104 101
2000 100 106 100
2001 100 101 97
2002 102 103 101
2003 98 99 102
2004 101 98 103
2005 103 97 100
2006 114 106 101
2007 118 115 113
2008 106 104 98
2009 107 102 102
2010 107 101 102
2011 115 108 101
2012 111 109 107
2013 116 106 104
2014 123 118 105
2015 120 117 106
2016 135 126 110
2017 131 128 118
2018 135 133 118
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-

der Warengruppe 2 Warengruppe 2 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

2019 137 136 122
2020 103 111 120

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 51: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 3 in Osterreich 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 13)

Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 3 Warengruppe 3 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
1996 102 97 103
1997 102 99 106
1998 100 96 107
1999 105 100 111
2000 104 99 124
2001 104 98 124
2002 104 99 124
2003 108 97 122
2004 101 93 124
2005 103 95 130
2006 140 115 131
2007 138 114 126
2008 150 119 128
2009 132 112 143
2010 126 111 114
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-

der Warengruppe 3 Warengruppe 3 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

2011 131 114 140
2012 128 109 138
2013 126 111 109
2014 138 118 103
2015 138 121 100
2016 145 123 100
2017 150 126 106
2018 154 131 109
2019 161 134 110
2020 143 100 100

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 52: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 4 in Osterreich 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 14)

Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 4 Warengruppe 4 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
1996 103 102 103
1997 101 103 112
1998 100 99 115
1999 101 101 118
2000 103 105 120
2001 107 110 124
2002 107 108 119
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-

der Warengruppe 4 Warengruppe 4 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

2003 105 105 116
2004 105 111 116
2005 107 105 119
2006 119 113 123
2007 131 121 124
2008 135 119 126
2009 108 99 86
2010 113 103 94
2011 127 110 104
2012 131 111 106
2013 119 107 107
2014 132 110 106
2015 133 102 111
2016 131 109 112
2017 141 108 116
2018 155 111 117
2019 148 119 114
2020 132 101 108

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Tabelle 53: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 5 in Osterreich 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 15)

Jahr Transportaufkommen  Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 5 Warengruppe 5 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
1996 103 97 102
1997 109 97 106
1998 105 96 112
1999 112 107 116
2000 124 109 126
2001 127 103 127
2002 135 104 123
2003 131 101 125
2004 145 101 121
2005 149 101 127
2006 156 119 130
2007 157 107 110
2008 169 104 120
2009 145 95 120
2010 162 107 132
2011 153 104 145
2012 152 93 140
2013 129 85 142
2014 128 88 150
2015 126 80 144
2016 126 102 152
2017 128 98 151
2018 134 95 157
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-

der Warengruppe 5 Warengruppe 5 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

2019 144 88 167
2020 138 74 157

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 54: Entwicklung des Transportaufkommens und der Transportleistung im
Binnenverkehr sowie der warengruppenrelevanten Bruttowertschépfung der
Warengruppe 6 in Osterreich 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 16)

Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 6 Warengruppe 6 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
1996 119 111 102
1997 125 116 104
1998 136 128 108
1999 146 138 111
2000 156 147 115
2001 166 153 116
2002 172 161 118
2003 179 160 120
2004 173 156 124
2005 184 155 126
2006 223 179 131
2007 230 196 137
2008 248 218 139
2009 237 200 134
2010 248 216 136
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-

der Warengruppe 6 Warengruppe 6 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

2011 257 218 139
2012 234 204 139
2013 240 197 140
2014 238 199 141
2015 252 209 142
2016 264 217 145
2017 271 226 148
2018 285 228 152
2019 282 231 154
2020 317 264 144

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 55: Entwicklung des Transportaufkommens [t], Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR] der
'Warengruppe 1' 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 17)

Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 1 Warengruppe 1 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
1996 101 97 113
1997 108 103 122
1998 110 114 130
1999 118 122 137
2000 126 131 138
2001 131 132 139
2002 129 135 142
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-

der Warengruppe 1 Warengruppe 1 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

2003 124 119 148
2004 133 125 149
2005 135 127 167
2006 148 187 172
2007 143 152 188
2008 137 143 210
2009 129 139 202
2010 146 153 207
2011 153 160 225
2012 155 161 222
2013 156 168 229
2014 157 169 231
2015 154 166 256
2016 165 172 250
2017 165 171 243
2018 204 231 258
2019 231 243 257
2020 187 189 225

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Tabelle 56: Entwicklung des Transportaufkommens [t], Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR] der
'Warengruppe 2' 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 18)

Jahr Transportaufkommen  Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 2 Warengruppe 2 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
1996 115 116 113
1997 123 121 127
1998 140 128 138
1999 154 136 149
2000 167 136 158
2001 199 170 174
2002 197 161 181
2003 201 172 196
2004 207 172 215
2005 221 180 232
2006 235 196 252
2007 266 212 291
2008 269 221 306
2009 227 208 268
2010 274 222 305
2011 251 199 337
2012 254 200 351
2013 251 208 362
2014 265 212 369
2015 279 227 372
2016 283 222 387
2017 278 228 399
2018 390 280 406
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 2 Warengruppe 2 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

2019 453 362 403
2020 390 295 357

Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 57: Entwicklung des Transportaufkommens [t], Transportleistung [tkm] im Quell-/

Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR] der
'Warengruppe 3' 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 19)

Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 3 Warengruppe 3 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
1996 108 107 111
1997 114 112 123
1998 116 114 126
1999 115 116 124
2000 122 128 160
2001 130 135 170
2002 136 145 168
2003 130 138 177
2004 143 152 215
2005 142 152 279
2006 151 141 326
2007 164 155 362
2008 173 164 416
2009 160 131 366
2010 157 155 371
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-

der Warengruppe 3 Warengruppe 3 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

2011 171 160 472
2012 166 159 489
2013 161 159 355
2014 164 169 329
2015 170 175 272
2016 177 172 237
2017 196 181 269
2018 221 187 310
2019 227 194 291
2020 222 184 260

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 58: Entwicklung des Transportaufkommens [t], Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR] der
'Warengruppe 4' 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 20)

Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 4 Warengruppe 4 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
1996 95 92 109
1997 105 100 123
1998 108 106 123
1999 106 99 130
2000 113 110 148
2001 123 120 154
2002 119 116 146
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-

der Warengruppe 4 Warengruppe 4 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

2003 121 114 146
2004 134 131 162
2005 121 119 179
2006 152 144 213
2007 155 153 219
2008 165 159 258
2009 119 121 138
2010 152 139 174
2011 160 161 207
2012 152 145 199
2013 148 152 193
2014 151 146 190
2015 167 165 194
2016 174 180 187
2017 183 193 207
2018 210 207 217
2019 211 211 217
2020 150 158 199

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Tabelle 59: Entwicklung des Transportaufkommens [t], Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR] der
'Warengruppe 5' 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 21)

Jahr Transportaufkommen  Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 5 Warengruppe 5 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
1996 102 104 111
1997 103 109 119
1998 106 110 127
1999 107 114 135
2000 114 122 149
2001 119 126 157
2002 119 127 165
2003 119 126 167
2004 123 130 175
2005 113 114 192
2006 132 129 210
2007 122 123 192
2008 132 132 227
2009 112 113 207
2010 117 119 279
2011 112 109 298
2012 106 116 298
2013 94 104 298
2014 94 102 310
2015 98 115 287
2016 91 107 278
2017 99 104 291
2018 113 117 323
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 5 Warengruppe 5 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

2019 121 136 324
2020 81 100 100

Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 60: Entwicklung des Transportaufkommens [t], Transportleistung [tkm] im Quell-/

Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR] der
'Warengruppe 6' 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 22)

Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-
der Warengruppe 6 Warengruppe 6 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

1995 100 100 100
1996 109 111 109
1997 112 116 117
1998 123 122 128
1999 131 128 138
2000 143 142 155
2001 161 154 163
2002 164 156 164
2003 170 159 166
2004 168 161 192
2005 157 151 200
2006 181 165 209
2007 189 158 233
2008 192 166 223
2009 164 138 180
2010 187 156 183
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Jahr Transportaufkommen Transportleistung der Warengruppen-

der Warengruppe 6 Warengruppe 6 relevante BWS

[1995=100] [1995=100] [1995=100]

2011 198 162 200
2012 171 143 202
2013 162 143 203
2014 162 141 206
2015 162 141 210
2016 167 148 216
2017 165 150 230
2018 212 182 241
2019 236 204 240
2020 235 215 218

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 61: Entwicklung der Wertedichten (EUR/kg) in Osterreich (Basis: Import/Export-
Aullenhandelstatistik) zu laufenden Preisen (vgl. Abbildung 24)

Jahr Import& Export

Import [EUR/kg] Export [EUR/kg] [EUR/kg]
1995 0,92 1,50 1,12
1996 0,94 1,55 1,14
1997 1,05 1,63 1,26
1998 1,09 1,62 1,29
1999 1,15 1,67 1,35
2000 1,15 1,83 1,40
2001 1,16 1,84 1,42
2002 1,10 1,80 1,37
2003 1,11 1,77 1,36
2004 1,18 1,85 1,44
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Jahr

Import& Export

Import [EUR/kg] Export [EUR/kg] [EUR/kg]
2005 1,18 1,88 1,45
2006 1,20 1,95 1,48
2007 1,26 1,94 1,53
2008 1,36 1,97 1,61
2009 1,22 1,83 1,46
2010 1,30 1,96 1,56
2011 1,43 2,12 1,69
2012 1,44 2,20 1,73
2013 1,47 2,27 1,77
2014 1,49 2,25 1,79
2015 1,50 2,27 1,80
2016 1,46 2,21 1,75
2017 1,54 2,32 1,84
2018 1,61 2,42 1,92
2019 1,62 2,49 1,95
2020 1,49 2,40 1,83

Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, AufRenhandelsstatistik), eigene Berechnungen der Herry

Consult GmbH

Tabelle 62: Entwicklung der Materialintensitat (DMC/BWS) nach Warengruppen indiziert

(Index 2000=100) (vgl. Abbildung 25)

Jahr Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Gesamt
gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4  gruppe5 gruppe 6
2000 100 100 100 100 100 100 100
2001 98,6 94,4 96,7 98,3 487,2 91,3 96,7
2002 102,7 125,3 106,4 100,3 -124,8 88,9 102,4
2003 97,2 140,3 102,5 107,1 -396,7 56,4 95,6
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Jahr Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Gesamt
gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe4  gruppe5 gruppe 6

2004 108,7 153,3 103,0 103,6 -1289,9 52,6 97,4
2005 114,0 163,4 100,6 123,4 -1374,2 46,1 97,9
2006 116,8 156,4 100,1 135,6 -1703,2 87,7 96,5
2007 104,1 178,1 105,5 147,7 -1055,9 79,8 94,0
2008 114,2 210,4 96,0 125,7 -929,9 73,3 88,5
2009 116,9 184,8 81,3 147,1 -1665,4 69,3 86,3
2010 119,0 179,4 101,5 186,2 -1773,4 122,3 86,9
2011 111,2 164,5 86,6 190,3 -1714,0 150,5 89,0
2012 109,3 165,7 87,5 173,2 -1504,0 1411 86,6
2013 116,8 190,6 108,2 144,6 -814,4 151,8 85,4
2014 122,2 188,3 114,4 112,3 -1088,0 139,3 85,0
2015 1111 181,1 117,2 127,5 -983,2 99,6 82,4
2016 120,0 234,2 122,0 130,6 -1074,6 69,1 85,0
2017 107,0 213,9 115,4 1411 -1071,9 113,4 82,6
2018 105,5 251,5 113,7 149,9 -747,1 24,2 81,0
2019 103,9 252,8 112,3 139,4 -1563,8 162,3 80,0
2020 112,6 231,7 119,1 136,5 -1626,0 490,4 86,3

Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 63: Entwicklung der Materialintensitat (DMC/BWS) nach Warengruppen absolute
Werte (Tonne 1000 Euro) (vgl. Abbildung 26)

Jahr Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- DMC
gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 grupped4  gruppe>5 gruppe 6 Gesamt

[1.000t/ [1.000t/ [1.000t/ [1.000t/ [1.000t/ [1.000t/ [1.000t/

Mio. EUR] Mio. EUR] Mio. EUR] Mio. EUR] Mio. EUR] Mio. EUR] Mio. EUR]

2000 8,76 -0,19 13,88 0,53 0,00 0,00 0,63
2001 8,64 -0,18 13,43 0,52 0,02 0,00 0,61
2002 9,00 -0,24 14,77 0,53 0,00 0,00 0,65
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Jahr Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- DMC
gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe4  gruppe>5 gruppe 6 Gesamt

[1.000t/ [1.000t/ [1.000t/ [1.000t/ [1.000t/ [1.000t/ [1.000t/

Mio. EUR] Mio. EUR] Mio. EUR] Mio. EUR] Mio. EUR] Mio. EUR] Mio. EUR]

2003 8,51 -0,27 14,23 0,56 -0,01 0,00 0,60
2004 9,52 -0,29 14,30 0,55 -0,04 0,00 0,62
2005 9,99 -0,31 13,96 0,65 -0,04 0,00 0,62
2006 10,23 -0,30 13,89 0,72 -0,05 0,00 0,61
2007 9,12 -0,34 14,65 0,78 -0,03 0,00 0,59
2008 10,01 -0,40 13,33 0,66 -0,03 0,00 0,56
2009 10,24 -0,35 11,29 0,78 -0,05 0,00 0,55
2010 10,43 -0,34 14,09 0,98 -0,05 0,00 0,55
2011 9,74 -0,32 12,02 1,00 -0,05 0,01 0,56
2012 9,58 -0,32 12,14 0,91 -0,05 0,00 0,55
2013 10,23 -0,37 15,02 0,76 -0,03 0,01 0,54
2014 10,70 -0,36 15,88 0,59 -0,03 0,00 0,54
2015 9,74 -0,35 16,27 0,67 -0,03 0,00 0,52
2016 10,51 -0,45 16,94 0,69 -0,03 0,00 0,54
2017 9,37 -0,41 16,02 0,74 -0,03 0,00 0,52
2018 9,24 -0,48 15,79 0,79 -0,02 0,00 0,51
2019 9,10 -0,48 15,60 0,74 -0,05 0,01 0,51
2020 9,87 -0,44 16,54 0,72 -0,05 0,02 0,55

Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 64: Entwicklung der Materialintensitat (DMI/BWS) nach Warengruppen indizierte
Werte (2000=100) (vgl. Abbildung 27)

Jahr Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Gesamt
gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe 5 gruppe 6 [2000=100]
[2000=100] [2000=100] [2000=100] [2000=100] [2000=100] [2000=100]

2000 100 100 100 100 100 100 100
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Jahr Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Gesamt
gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe 5 gruppe 6 [2000=100]
[2000=100] [2000=100] [2000=100] [2000=100] [2000=100] [2000=100]

2001 98,6 111,4 98,3 99,3 92,3 104,8 98,4
2002 103,8 112,0 108,2 105,4 98,4 104,8 104,3
2003 101,1 115,4 105,1 112,6 95,8 104,9 99,6
2004 110,5 118,9 106,4 118,7 93,8 112,1 102,3
2005 118,4 122,1 104,0 126,2 80,5 112,8 103,1
2006 119,7 128,7 104,1 135,0 82,7 118,9 102,3
2007 109,1 119,0 111,7 145,7 109,8 123,1 101,8
2008 116,9 136,9 102,6 137,2 101,9 125,2 97,0
2009 118,9 122,1 85,9 154,6 65,2 117,0 92,6
2010 122,8 132,1 107,9 179,3 86,8 130,8 94,9
2011 113,2 141,2 91,9 175,7 83,8 138,7 96,5
2012 112,2 135,9 92,3 167,1 93,3 134,6 94,0
2013 118,6 138,4 114,2 156,0 93,7 140,0 93,1
2014 122,5 139,7 121,2 147,8 95,1 138,4 93,2
2015 114,8 147,1 124,7 147,9 96,7 135,0 91,4
2016 121,3 133,9 129,7 151,6 86,3 130,5 93,8
2017 110,5 128,1 122,9 157,9 87,1 137,7 91,9
2018 108,6 131,6 121,4 158,8 68,2 119,7 90,2
2019 107,2 125,7 119,8 153,2 67,4 144,8 88,9
2020 114,2 126,6 126,3 148,9 67,6 229,2 94,5

Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Tabelle 65: Entwicklung der Materialintensitat (DMI/BWS) nach Warengruppen (vgl.
Abbildung 28)

Jahr Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- DMI
gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe gruppe Gesamt
[t/1.000 [t/1.000 [t/1.000 [t/1.000 5[t/1.000 6[t/1.000 [t/1.000

EUR] EUR] EUR] EUR] EUR] EUR] EUR]
2000 11,29 0,74 15,19 1,32 0,13 0,02 0,79
2001 11,12 0,83 14,94 1,31 0,12 0,02 0,78
2002 11,71 0,83 16,44 1,40 0,13 0,02 0,82
2003 11,40 0,86 15,97 1,49 0,12 0,02 0,79
2004 12,47 0,88 16,16 1,57 0,12 0,02 0,81
2005 13,36 0,91 15,80 1,67 0,10 0,02 0,81
2006 13,51 0,96 15,82 1,79 0,11 0,02 0,81
2007 12,31 0,89 16,97 1,93 0,14 0,02 0,80
2008 13,20 1,02 15,58 1,82 0,13 0,02 0,77
2009 13,42 0,91 13,05 2,05 0,08 0,02 0,73
2010 13,86 0,98 16,39 2,37 0,11 0,02 0,75
2011 12,77 1,05 13,96 2,33 0,11 0,02 0,76
2012 12,66 1,01 14,02 2,21 0,12 0,02 0,74
2013 13,38 1,03 17,36 2,06 0,12 0,02 0,74
2014 13,82 1,04 18,42 1,96 0,12 0,02 0,74
2015 12,96 1,09 18,94 1,96 0,12 0,02 0,72
2016 13,69 1,00 19,71 2,01 0,11 0,02 0,74
2017 12,47 0,95 18,66 2,09 0,11 0,02 0,73
2018 12,26 0,98 18,44 2,10 0,09 0,02 0,71
2019 12,09 0,94 18,20 2,03 0,09 0,02 0,70
2020 12,88 0,94 19,18 1,97 0,09 0,04 0,75

Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Tabelle 66: Verhaltnis zwischen DMI und Transportaufkommen (vgl. Abbildung 29)

Jahr Anzahl der

transportierten

BQZV Transport- Tonnen pro
aufkommen total Tonne DMI total
[1.000t] Materialeinsatz [1.000t]
2000 280.477 1,4 202.570
2001 284.031 1,4 201.159
2002 288.722 1,3 216.383
2003 291.440 1,4 209.112
2004 299.411 1,4 220.697
2005 306.130 1,3 226.987
2006 316.704 1,4 232.580
2007 328.509 1,4 240.407
2008 333.306 1,4 232.603
2009 320.759 1,5 212.546
2010 326.651 1,5 219.873
2011 336.199 1,5 230.769
2012 338.486 1,5 225.790
2013 338.573 1,5 222.543
2014 340.812 1,5 224.056
2015 344.269 1,6 221.748
2016 351.118 1,5 231.893
2017 359.544 1,5 232.522
2018 368.820 1,6 234.432
2019 374.053 1,6 234.558
2020 348.364 1,5 232.906

Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Tabelle 67: Entwicklung des direkten Materialinputs (DMI) nach Warengruppen 2000 —
2020 (vgl. Abbildung 30)

Jahr Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren-
gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe 5 gruppe 6

2000 44.926 4.439 132.803 15.928 1.026 3.448
2001 45.788 4.774 129.601 16.390 956 3.649
2002 46.805 5.029 143.218 16.622 988 3.722
2003 45.428 5.216 136.437 17.272 976 3.783
2004 50.666 5.427 141.171 18.338 925 4.170
2005 52.133 5.426 144.455 19.858 835 4.281
2006 53.449 5.784 145.820 21.977 878 4.671
2007 54.368 5.962 150.025 24.008 985 5.058
2008 56.925 5.930 140.494 23.016 1.001 5.236
2009 53.150 5.499 130.813 17.737 638 4.710
2010 53.931 5.996 131.238 22.440 937 5.331
2011 55.922 6.338 137.434 24.309 992 5.774
2012 52.818 6.457 136.310 23.506 1.066 5.633
2013 53.792 6.383 133.207 22.198 1.091 5.871
2014 56.481 6.483 133.278 20.803 1.166 5.844
2015 53.401 6.930 132.681 21.841 1.136 5.758
2016 58.045 6.519 137.993 22.596 1.069 5.671
2017 55.381 6.706 138.855 24.395 1.077 6.109
2018 56.050 6.859 140.629 24.558 874 5.462
2019 56.485 6.769 140.535 23.151 918 6.700
2020 58.290 6.717 135.771 21.371 866 9.890

Quelle: Statistik Austria (STATcube), eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich bis 2040 241 von 270



Tabelle 68: DMI und Transportaufkommen der Warengruppen 3 und 4 (vgl. Abbildung 31)

Jahr

WG3 WG4

Anzahl der Anzahl der

WG 3 trans- WG4 trans-

BQzvV portierten BQzvV portierten

Transport- Tonnen pro Transport- Tonnen pro

aufkom- Tonne aufkom- Tonne
men Material- WG3 DMI men Material- WG4 DMI
[1.000t] einsatz [1.000t] [1.000t] einsatz [1.000t]
2000 185.083 1,4 132.803 14.412 0,9 15.928
2001 186.327 1,4 129.601 15.446 0,9 16.390
2002 188.808 1,3 143.218 15.149 0,9 16.622
2003 192.569 1,4 136.437 15.179 0,9 17.272
2004 186.014 1,3 141.171 16.170 0,9 18.338
2005 188.641 1,3 144.455 15.307 0,8 19.858
2006 246.193 1,7 145.820 18.328 0,8 21.977
2007 246.395 1,6 150.025 19.204 0,8 24.008
2008 266.020 1,9 140.494 20.178 0,9 23.016
2009 236.797 1,8 130.813 15.171 0,9 17.737
2010 226.916 1,7 131.238 18.006 0,8 22.440
2011 236.942 1,7 137.434 19.354 0,8 24.309
2012 231.935 1,7 136.310 18.973 0,8 23.506
2013 227.028 1,7 133.207 18.003 0,8 22.198
2014 246.475 1,8 133.278 19.001 0,9 20.803
2015 246.853 1,9 132.681 20.237 0,9 21.841
2016 259.377 1,9 137.993 20.635 0,9 22.596
2017 272.093 2,0 138.855 21.937 0,9 24.395
2018 283.325 2,0 140.629 24.758 1,0 24.558
2019 295.460 2,1 140.535 24.472 1,1 23.151
2020 267.098 2,0 135.771 18.911 0,9 21.371

Quelle: Statistik Austria (STATcube), Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Tabelle 69: Umschlagsfaktor (vgl. Abbildung 33)

Quell- und

Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr

Jahr [1995=100] [1995=100] [1995=100]
1995 100 100 100
1996 102 102 101
1997 107 97 103
1998 109 93 103
1999 111 94 104
2000 104 95 101
2001 107 100 105
2002 103 92 99
2003 100 92 97
2004 101 87 96
2005 92 81 88
2006 98 84 93
2007 96 80 90
2008 100 83 94
2009 96 86 93
2010 97 85 93
2011 97 87 93
2012 91 84 88
2013 91 80 87
2014 93 81 89
2015 92 83 89
2016 92 82 89
2017 94 85 91
2018 111 103 109
2019 116 111 115
2020 106 104 106
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Quelle: Verkehrsstatistik, AuBenhandelsstatistik, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 70: Entwicklung der durchschnittlichen Entfernung (km im Inland) im StraBen-
Guterverkehr in Osterreich 1995 — 2020 (vgl. Abbildung 34)

Quell-und  Binnen-/Quell- und

Jahr Binnenverkehr [km] Zielverkehr [km] Zielverkehr [km]
1995 51,4 146,7 66,0
1996 50,3 145,1 65,1
1997 51,0 144,1 65,9
1998 51,7 144,4 67,4
1999 51,0 144,4 67,0
2000 50,8 145,6 67,7
2001 50,4 145,6 69,1
2002 50,4 146,8 68,1
2003 49,3 144,9 67,3
2004 48,9 142,9 68,4
2005 48,3 139,4 66,6
2006 44,0 136,3 60,2
2007 45,1 134,4 61,6
2008 42,3 133,2 59,0
2009 43,3 127,6 59,3
2010 45,2 131,4 62,5
2011 45,7 127,5 62,3
2012 45,8 129,0 62,1
2013 45,8 132,1 62,9
2014 45,4 128,9 61,3
2015 46,9 132,9 64,0
2016 46,7 128,1 62,4
2017 46,7 128,0 62,7
2018 47,1 130,3 67,7
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Quell-und  Binnen-/Quell- und

Jahr Binnenverkehr [km] Zielverkehr [km] Zielverkehr [km]
2019 46,5 131,2 68,3
2020 50,7 131,8 71,1

Quelle: Statistik Austria (Jahrbilicher, STATcube, Schnellberichte), eigene Berechnungen

Tabelle 71: Durchschnittliche Transportdistanz im Gliterverkehr auf StralRe und Schiene

nach Warengruppen (vgl. Abbildung 35)

Jahr Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren-
gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe 5 gruppe 6

[km} [km} [km} [km} [km} [km}

2000 110 107 54 150 151 141
2001 104 103 54 144 151 137
2002 107 112 54 147 154 137
2003 112 112 55 149 152 135
2004 114 112 54 144 153 134
2005 114 112 56 150 154 135
2006 111 111 57 151 152 132
2007 115 109 58 149 152 133
2008 107 111 55 147 151 129
2009 108 107 59 154 150 131
2010 107 105 59 149 145 126
2011 121 105 48 147 139 118
2012 107 107 50 149 140 116
2013 99 110 48 145 143 118
2014 102 111 48 150 138 112
2015 103 108 53 141 144 115
2016 106 104 52 150 139 113
2017 104 107 52 141 141 115
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Jahr Waren- Waren- Waren- Waren- Waren- Waren-
gruppe 1 gruppe 2 gruppe 3 gruppe 4 gruppe 5 gruppe 6

[km} [km} [km} [km} [km} [km}
2018 109 104 54 153 142 113
2019 105 106 53 141 141 114
2020 107 108 54 144 158 111

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte), eigene Berechnungen

Tabelle 72: Durchschnittliche Beladung im StraBenglterverkehr (t pro Fahrt) (vgl.
Abbildung 36)

Jahr Beladungint pro

Fahrt
1999 11,12
2000 11,38
2001 11,66
2002 11,90
2003 11,89
2004 11,99
2005 11,34
2006 11,56
2007 11,24
2008 10,88
2009 10,47
2010 10,58
2011 10,61
2012 10,39
2013 10,04
2014 10,10
2015 9,89
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Jahr

Beladungint pro

Fahrt
2016 9,89
2017 9,73
2018 9,62
2019 9,75
2020 9,83

Grafik Herry Consult GmbH. Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte), ASFINAG, eigene

Berechnungen.

Tabelle 73: Entwicklung der Infrastrukturnetze (Strae und Schiene) in Osterreich 1995 —
2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 37)

Autobahn und
SchnelistraBBe

Landesstrallen *)

Jahr [1995=100] [1995=100]  OBB [1995=100]
1995 100,00 100,00 100,00
1996 100,46 100,09 100,00
1997 100,92 100,19 100,36
1998 101,12 100,20 97,00
1999 101,32 100,21 96,40
2000 102,65 100,31 97,63
2001 102,60 100,42 96,05
2002 106,08 100,53 96,93
2003 106,08 100,64 97,05
2004 107,74 100,75 97,37
2005 108,78 100,85 97,63
2006 108,81 101,48 97,84
2007 110,26 100,85 97,86
2008 112,13 100,90 97,19
2009 112,13 100,78 96,69
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Autobahn und
SchnellstraBe  LandesstraBen *)

Jahr [1995=100] [1995=100] OBB [1995=100]
2010 113,82 100,85 85,36
2011 115,96 100,77 84,70
2012 115,96 100,82 84,04
2013 116,05 100,80 83,37
2014 116,05 100,80 83,37
2015 116,34 100,76 83,48
2016 117,19 100,78 83,15
2017 117,19 101,92 82,81
2018 118,49 102,37 83,53
2019 118,49 101,88 82,82
2020 118,99 101,90 83,65

*) bis 2002 inkl. BundesstralRen B, die im April 2002 zu LandesstralRen B wurden

Quelle: BMK (und Vorgangerministerien): Statistik Strafle und Verkehr ab 1995; Eisenbahnstatistik; Verkehr
in Zahlen 2011; OBB: Zahlen, Daten, Fakten; eigene Interpolationen der Herry Consult GmbH

Tabelle 74: Entwicklung der Erzeugerpreise in Osterreich in Osterreich 1995 — 2020
(indiziert) (vgl. Abbildung 38)

Guterbeforderung im

StraBenverkehr,
Jahr Umzugstransporte [2006=100] Lagerei [2006=100]
2006 100,0 100,0
2007 103,7 102,0
2008 109,0 102,7
2009 106,9 106,8
2010 106,4 106,9
2011 109,6 111,3
2012 113,3 113,0
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Guterbeforderung im
StraRenverkehr,

Jahr Umzugstransporte [2006=100] Lagerei [2006=100]
2013 115,0 115,6
2014 117,1 116,1
2015 1171 117,9
2016 115,6 116,7
2017 116,1 115,7
2018 117,0 115,9
2019 120,0 121,6
2020 120,1 126,0

Quelle: Statistik Austria, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 75: Entwicklung des Dieseltreibstoffes (Jahresdurchschnittswerte) in Osterreich
1995 — 2020 (vgl. Abbildung 39)

EUR zu laufenden

EUR zu Preisen 2020

Jahr Preisen (VPI-bereinigt)
1995 0,581 0,903
1996 0,654 0,998
1997 0,669 1,008
1998 0,61 0,911
1999 0,625 0,928
2000 0,778 1,128
2001 0,755 1,066
2002 0,718 0,997
2003 0,729 0,998
2004 0,802 1,076
2005 0,941 1,234
2006 1,008 1,302
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EUR zu laufenden EUR zu Preisen 2020

Jahr Preisen (VPI-bereinigt)
2007 1,03 1,303
2008 1,245 1,526
2009 0,997 1,216
2010 1,132 1,356
2011 1,344 1,558
2012 1,408 1,594
2013 1,356 1,505
2014 1,296 1,415
2015 1,11 1,201
2016 1,02 1,094
2017 1,097 1,152
2018 1,215 1,251
2019 1,205 1,222
2020 1,045 1,045

Quelle: OAMTC; eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 76: Entwicklung des Transportaufkommens, Transportleistung im Binnenverkehr
und der warengruppenrelevanten BWS 'Warengruppe 5' 1995 — 2020 (indiziert) (vgl.
Abbildung 41)

Transportauf- Warengruppen-

kommen Transportleistung relevante BWS

Jahr [1995=100] [1995=100] [1995=100]
1995 100 100 100
1996 103 97 102
1997 109 97 106
1998 105 96 112
1999 112 107 116
2000 124 109 126
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Transportauf- Warengruppen-

kommen Transportleistung relevante BWS
Jahr [1995=100] [1995=100] [1995=100]
2001 127 103 127
2002 135 104 123
2003 131 101 125
2004 145 101 121
2005 149 101 127
2006 156 119 130
2007 157 107 110
2008 169 104 120
2009 145 95 120
2010 162 107 132
2011 153 104 145
2012 152 93 140
2013 129 85 142
2014 128 88 150
2015 126 80 144
2016 126 102 152
2017 128 98 151
2018 134 95 157
2019 144 88 167
2020 138 74 157

Quelle: Statistik Austria (Jahrbiicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH
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Tabelle 77: Entwicklung des Transportaufkommens [t], Transportleistung [tkm] im Quell-/
Zielverkehr sowie des warengruppenrelevanten Importes und Exportes [EUR] der
'Warengruppe 5' 1995 — 2020 (indiziert) (vgl. Abbildung 42)

Transportauf- Warengruppen-

kommen Transportleistung relevante BWS

Jahr [1995=100] [1995=100] [1995=100]
1995 100 100 100
1996 102 104 111
1997 103 109 119
1998 106 110 127
1999 107 114 135
2000 114 122 149
2001 119 126 157
2002 119 127 165
2003 119 126 167
2004 123 130 175
2005 113 114 192
2006 132 129 210
2007 122 123 192
2008 132 132 227
2009 112 113 207
2010 117 119 279
2011 112 109 298
2012 106 116 298
2013 94 104 298
2014 94 102 310
2015 98 115 287
2016 91 107 278
2017 99 104 291
2018 113 117 323
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Transportauf- Warengruppen-

kommen Transportleistung relevante BWS
Jahr [1995=100] [1995=100] [1995=100]
2019 121 136 324
2020 81 105 292

Quelle: Statistik Austria (Jahrblicher, STATcube, Schnellberichte, Aufkommens- und Verwendungstabellen),

Eurostat-Datenbank, eigene Berechnungen der Herry Consult GmbH

Tabelle 78: Materialfluss und Bruttowertschopfung MF.3.4 Chemische und
Diingemittelminerale 2000 — 2020 (vgl. Abbildung 43)

Material-

Inlands- Ressourcen- intensitat

Direkter material- BWS WG- effizienz (DMC-basiert,

Materialinput verbrauch relevant (BWS/DMI) BWS-relevant),

(DMI) in (DMC)in  (10.000 EURzu EUR zu Preisen  kg/10 Mio.EUR

Jahr Tonnen Tonnen Preisen 2015) 2015/10t zu Preisen 2015
2000 1.026.240 24.658 800.359 779.895 30.809
2001 956.419 121.252 807.855 844.666 150.091
2002 987.597 -30.106 782.747 792.578 -38.462
2003 976.239 -97.099 794.540 813.879 -122.208
2004 925.004 -305.502 768.730 831.056 -397.411
2005 834.526 -342.486 808.958 969.362 -423.366
2006 878.364 -434.568 828.180 942.867 -524.727
2007 985.405 -227.694 699.895 710.261 -325.326
2008 1.001.268 -219.565 766.413 765.442 -286.483
2009 637.940 -391.415 762.831 1.195.772 -513.108
2010 936.800 -459.987 841.903 898.702 -546.366
2011 992.270 -487.701 923.578 930.774 -528.056
2012 1.065.635 -412.935 891.184 836.294 -463.356
2013 1.091.409 -227.937 908.404 832.322 -250.920
2014 1.166.497 -320.618 956.461 819.944 -335.213
2015 1.135.529 -277.392 915.725 806.430 -302.921
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Material-

Inlands- Ressourcen- intensitat

Direkter material- BWS WG- effizienz (DMC-basiert,

Materialinput verbrauch relevant (BWS/DMI) BWS-relevant),

(DMI) in (DMC)in  (10.000 EURzu EUR zu Preisen  kg/10 Mio.EUR

Jahr Tonnen Tonnen Preisen 2015) 2015/10t zu Preisen 2015
2016 1.069.144 -320.051 966.711 904.191 -331.072
2017 1.076.812 -318.334 963.934 895.174 -330.244
2018 874.402 -230.190 1.000.022 1.143.664 -230.184
2019 918.185 -512.231 1.063.152 1.157.885 -481.804
2020 866.337 -500.713 999.511 1.153.721 -500.958

Quelle: Eigene Berechnungen der INFRAS AG
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Cent

Domestic Material Consumption
Direct Material Input
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European emission trading system
Export
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Import
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KT Kleintransporter

KV Kombinierter Verkehr

MMP Mobilitdtsmasterplan

MW Megawatt

NE-Metalle Nichteisen-Metalle

NO Niederésterreich

NST Nomenclatureuniformedesmarchandisespourlesstatistiquesdetransport
PPP Public private partnership

Qv Quellverkehr

Qzv Quell- und Zielverkehr

S SchnellstraRe

SITC Standard international trade classification
t Tonnen

tkm Tonnenkilometer
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usw. Und so weiter

VAO Verkehrsauskunft Osterreich

VPI Verbraucherpreisindex

W Wien

WG Warengruppe

WKO Wirtschaftskammer Osterreich
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yAY Zielverkehr
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