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Introduction

One of the main objectives of REIF Project is to strengthen political focus on regional rail
infrastructure for freight transport in CE territories. To achieve this objective, all project’s partners
committed to integrate and update their policy documents with the main findings, lessons learned
and achievements from the REIF activities (e.g. studies, road maps definitions, pilot actions, etc).

This deliverable provides reference information about the addressed policy instruments and
describes the way REIF’s activities have influenced the policy instrument. The addressed policy
instruments are therefore ensuring improved relevance of the policy field "regional rail freight
infrastructure & services" of the participating regions in the future.

National and international framework

By signing the Paris Agreement on Climate Change in 2015, 195 countries agreed to keep global
warming well below 2 °C and to undertake efforts to limit the temperature increase to 1.5 °C. With
the "Green Deal" proposed by the EU Commission and the European Climate Law adopted by the
European Council in summer 2021, the goal of a climate-neutral EU by 2050 is legally anchored - net
greenhouse gas emissions are to be reduced by at least 55 % by 2030 compared to 1990. The EU
Commission's "Fit for 55" package under the European Green Deal - published in summer 2021 -
contains measures in the areas of energy, land use, climate, transport and taxation.

As part of the European "Green Deal”, the European Commission published the "Sustainable and
Smart Mobility Strategy " at the end of 2020. One of the flagship initiatives focuses on the greening
of freight transport. For the European transport system to move towards a sustainable, intelligent
and resilient mobility, rail freight transport is to increase by 50 % by 2030 and double by 2050. With
the implementation of the 4th railway package and the opening of rail markets to competition,
railway undertakings will become more responsive to customers’ needs and improve the quality of
their services and their cost efficiency.

Climate protection policy in Austria has also set clear goals: The climate and energy strategy
#mission 2030 sets the goal of a "resource-efficient, decarbonised energy supply by 2050". At the
end of 2019, Austria submitted the Integrated National Energy and Climate Plan (NEKP) for achieving
the climate targets 2030 to Brussels.
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According to the Mobility Master Plan 2030 for Austria published in 2021, freight transport plays an
important role in achieving the climate targets. In freight transport, the goals are to be achieved
through more cost transparency in the pricing of truck transport, higher efficiency in the freight
transport chains and the strengthening of regionality. Despite the decarbonisation of road transport,
rail freight transport has clear advantages in terms of energy efficiency. It is necessary to increase
the attractiveness, flexibility, punctuality and reliability of rail freight transport so that these
advantages are accepted by the transport market. The further upgrading of the railway
infrastructure is just as essential as further digitisation and new forms of transport organisation with
small-scale transhipment options and transport devices to handle the last mile.

Derived from the EU and Austrian targets, the Climate and Energy Strategy Styria 2030 (KESS) aims
to reduce greenhouse gas emissions in the non-emissions trading sector by 36 % by 2030 compared
to the year 2005. Energy efficiency is to be increased by 30 %. The share of renewable energy sources
is to increase to 40 %. In the KESS, Styria has set itself the goal of shifting as much freight transport
as possible from road to rail and increasing the share of trucks with alternative drives. To reach this
goal, the rail infrastructure has to be upgraded, the capacities on the main axes and in the main
transhipment hubs are to be increased, but also the regional railways are to be used as feeder routes
for freight transport. Transport telematics systems should contribute to more efficient freight
transport logistics, avoid deadheads and better coordinate transport services between companies.
In conurbations, city logistics will ensure efficient inner-city goods distribution. Legal frameworks
and subsidies can accelerate the switch to low-emission vehicles and optimisation in logistics.

Policy instrument description

The current Styrian transport strategy dates from the year 2008 and is published on the website of
the Styrian State Government, which is the responsible body for its preparation and implementation
(Steirisches Gesamtverkehrskonzept 2008+). This document addresses all kinds of transport, so the
freight transport too. Although many strategic aspects are still valid, the evaluation and revision of
the contents are necessary. The overall objective of the the Styrian Masterplan for freight transport
- to strengthen rail as a sustainable mode of transport - is also derived from the European and
national goals.

In particular the decarbonisation of the transport sector has run more and more into the focus of
all strategic documents on all administrational levels. For the freight transport is a huge polluter in
the case of CO, on the one side and a great lever in the decarbonisation of transport, the results of
the REIF deliverables lead into a stand-alone-strategy in the form of the present of the Styrian
Masterplan for freight transport (“MASTERPLAN Giiterverkehr Steiermark”).

The entire document is written in German language, an English summary is given here:

MASTERPLAN Freight Transport Styria
(English Summary)

Styria’s main railway lines and international corridor lines are not yet developed for the
generally expected increase in freight transport. The biggest bottlenecks in Styrian rail freight
transport are missing high-capacity rail connections and the lack of capacity in the main rail
network. By closing these gaps and eliminating capacity bottlenecks on the main rail network
and improving links between regional and main lines, freight transport on the subordinate
network i.e. from/to the Styrian Industry locations will benefit subsequently.

Beyond the lack of capacity on the main railway lines, the weaknesses of rail freight transport
also concern the inadequate equipment of regional connections to the main railway lines, as
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well as overloaded transhipment terminals. The lack of loading facilities and sidings to the plants
as well as the lack of support for single-wagon transport by the rail transport companies mean
that freight transport is being pushed further onto the roads.

The infrastructure measures listed in the priority list of the EU REIF project aim to eliminate
these bottlenecks. The priority list of actions is based on the outcomes of the baseline study,
the detected market potentials and the bottlenecks analysis. It addresses the most pressing
issues in order to increase the volumes of freight transported by rail instead of road.

The REIF project has identified the following priorities as essential for improving Styria's
transport infrastructure:

» Construction of the new Bosruck tunnel

» Upgrading of the Railway line Bruck an der Mur - Graz - Spielfeld - Maribor

» Expansion of the Cargo Center Graz Terminal (CCG)

» New railway line connecting the future Koralm Railway line and the Steirische Ostbahn

The implementation of these infrastructure measures is intended to achieve the following goals:

» The connection of Styrian industrial locations to their export markets in Central and Northern
Europe.

» The improvement of Styria's connection to the Adriatic ports of Trieste, Koper and Rijeka.

» Adjusting the capacity of the Cargo Center Graz terminal to the expected increase in the
volume of rail freight traffic related to the operation of the Koralm railway line

» Ensuring a high-ranking connection of the Styrian Eastern Railway and the industrial locations
along the route to the Koralm railway line.

» The consistent shift of road freight transport to rail and thus the improvement of the ecological
footprint of freight transport

The upgrading of the Pyhrn-Schober axis and in particular the construction of the new Bosruck
tunnel ensures the connection of Styria to the economic centers in Central Europa and the
Northwest of Europe. Given that Germany is the most important trade partner of Styria, this is
the most important transport relation. Further, the tunnel ensures an efficient rail freight
connection between the economic areas of Styria and Upper Austria. At the European level it
ensures the connection of Northwest of Europe with the Southeast European countries and thus
establishes an Alpine-South-East Core Network, with the ports of Rijeka, Koper and Triest
benefitting subsequently. In Styria, there is a potential of increasing rail freight transports by
more than 30 per cent due to an upgrading of the Pyhrn-Schoberpass railway.

The upgrading of the railway sections Bruck an der Mur - Graz as well as between Werndorf and
Spielfeld and respectively further to Maribor improves the connection of the Styrian economic
areas to the Adriatic ports of Trieste, Koper and Rijeka. At the same time, it also strengthens
the connection of the three ports to Styria and Central Europe.

The expansion of the Cargo Center Graz Terminal (CCG) increases the freight handling capacity
for rail transports linked to the expected raise in freight volumes related to the operation of the
Koralm railway line.

The upgrading of the Styrian East Railway improves Styria's connection to important railway
junctions and economic centers of Hungary as Kérmend, Szombathely, Porpac, Celldomolk, Papa
and Gyor. In combination with the Koralm railway line, an upgraded Styrian East railway can
provide a high-level transport connection between ltaly, Austria, Hungary and, subsequently,
the EU member states Romania and Bulgaria as well as the Ukraine.

To achieve the goals of the transport and climate policy programs at national and regional level,
the expansion plans for the national and regional rail network must be even more ambitious -
and implemented in right time. The Styrian railway network has to be developed in order to
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increase capacity and attractive rail paths for freight trains. Apart from the central region and
industrial region in Upper Styria, regional logistic nodes have to be developed with access to
regional railway lines to support regional freight transport.

As regards the first and last mile transports, which are often crucial for shifting transports from
road to rail, it is necessary to achieve financially equal conditions for private railway sidings, to
limit the designation of industrial and commercial sites to areas accessible by rail using spatial
planning instruments, as well as to create Europe-wide financial incentives to establish
innovative wagons (e.g. with automatic train couplings) and to ensure capacities for rail freight
transport in and around agglomerations with additional infrastructure investments.

In order to avoid the existing distortions of competition between rail and road - such as the lack
of cost transparency in the pricing of truck transport - the framework conditions for rail freight
transport must be improved at various levels. In addition to the expansion of the rail
infrastructure to eliminate capacity bottlenecks on the main routes, regional rail connections
must also be expanded to improve accessibility to the rail system for the manufacturing industry.

A stronger internalisation of external costs of truck transport and stricter controls on compliance
with social standards also contribute to improving the competitiveness of rail freight transport.
In addition, further efficiency improvements are necessary in the rail sector, such as the
abolition of technical and bureaucratic hurdles for rail transport within the EU and international
standardisation ("Single European Railway Area”).

4) Endorsement of regional policy documents

Especially the REIF deliverables and the intense exchange and cooperation with the stakeholders
assembled in the Styrian advisory board have resulted in the comprehensive document of the
“MASTERPLAN Guterverkehr Steiermark”. The members of the advisory board have committed
to collaborate beyond the project period of the REIF-project as “Infrastrukturinitiative
Steiermark”. A new website on the server of the transport department of the Styrian State
Government (Infrastrukturinitiative Steiermark) was established for these and further actions.

5) Annex
MASTERPLAN Giiterverkehr Steiermark
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MASTERPLAN Guterverkehr Steiermark

EinfUhrung

Nationale und internationale Rahmenbedingungen

Mit der Unterzeichnung des Pariser Klimaschutzlibereinkommens im Jahr 2015 haben 195 Staaten
beschlossen, die globale Erwdrmung deutlich unter 2 °C zu halten und Anstrengungen zu unter-
nehmen, um den Temperaturanstieg auf 1,5 °C zu begrenzen. Mit dem von der EU-Kommission
vorgeschlagenen ,,Green Deal” und mit dem Européischen Klimagesetz, das der Européische Rat
im Sommer 2021 beschlossen hat, ist das Ziel einer klimaneutralen EU bis 2050 rechtlich verankert
— die Netto-Treibhausgasemissionen sollen bis 2030 um mindestens 55 % im Vergleich zu 1990
gesenkt werden. Das im Sommer 2021 veroffentlichte ,,Fit for 55“-MaRBnahmenpaket der EU-Kom-
mission enthalt dazu Manahmen in den Bereichen Energie, Landnutzung, Klima, Verkehr und
Steuern.

Als Teil des Europaischen ,,Green Deals” hat die EU-Kommission Ende 2020 die ,,Strategie fur nach-
haltige und intelligente Mobilitit” verdffentlicht. Eine der Leitinitiativen setzt auf die Okologisie-
rung des Giterverkehrs. Fir den Weg des europdischen Verkehrssystems zu einer nachhaltigen,
intelligenten und widerstandsfahigen Mobilitat soll der Schienenglterverkehr bis 2030 um 50 %
zunehmen und sich bis 2050 verdoppeln. Mit der Umsetzung des vierten Eisenbahnpakets und der
Offnung der Schienenverkehrsmérkte fir den Wettbewerb werden die Eisenbahnunternehmen
starker auf die Bedirfnisse der Kunden eingehen und die Qualitat ihrer Dienstleistungen sowie ihre
Kosteneffizienz verbessern.

Die Klimaschutzpolitik in Osterreich hat sich ebenfalls klare Ziele gesetzt: In der Klima- und Ener-
giestrategie #mission 2030 ist das Ziel einer ,ressourcenschonenden, dekarbonisierten Energie-
versorgung bis 2050“ festgeschrieben. Ende 2019 hat Osterreich den integrierten ,Nationalen
Energie- und Klimaplan® (NEKP) zur Erreichung der Klimaziele 2030 nach Brissel Gbermittelt.

GemaRk dem im Jahr 2021 veréffentlichten Mobilitdtsmasterplan 2030 fiir Osterreich spielt der
Guterverkehr eine wichtige Rolle fir das Erreichen der Klimaziele. Im Guterverkehr sollen die Ziele
durch mehr Kostenwahrheit zwischen den Verkehrstragern StrafRe und Schiene, héherer Effizienz
in den Transportketten sowie der Starkung der Regionalitat erreicht werden. Der Schienenglter-
verkehr weist trotz einer Dekarbonisierung des StraBenverkehrs deutliche Vorteile bei der Ener-
gieeffizienz auf. Es braucht eine Steigerung der Attraktivitdt, der Flexibilitat, der Plnktlichkeit und
der Zuverlassigkeit, damit diese Vorteile vom Markt angenommen werden. Eine Fortfihrung des
Infrastrukturausbaus ist dabei ebenso unerldsslich wie die weitere Digitalisierung sowie neue
Transportorganisationsformen mit kleinraumigen Umschlagsmaoglichkeiten und TransportgefalRen
auf der , letzten Meile”.

Abgeleitet von den Zielen der EU und Osterreichs zielt die Klima- und Energiestrategie Steiermark
2030 (KESS) darauf ab, bis 2030 die Treibhausgasemissionen im Nicht-Emissionshandelsbereich
um 36 % gegenlber dem Basisjahr 2005 zu reduzieren. Die Energieeffizienz soll um 30 % gesteigert
werden. Der Anteil an erneuerbaren Energietréagern soll auf 40 % steigen. Die Steiermark setzt sich
in der KESS das Ziel, den GUterverkehr weitestgehend von der StralRe auf die Schiene zu verlagern
und den Anteil von Nutzfahrzeugen mit alternativen Antrieben zu erhéhen. Um dieses Ziel umzu-
setzen, soll die Schieneninfrastruktur vorangetrieben, die Kapazitaten auf den Hauptachsen und in
den Hauptumschlagknoten erhoht werden, aber auch die Regionalbahnen als Zubringerstrecken
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fir den Guterverkehr genutzt werden. Die Weiterentwicklung von Verkehrstelematische Systeme
wird dazu beitragen, die Guterverkehrslogistik effizienter abzuwickeln, Leerfahrten zu vermeiden
und Transportdienste zwischen den Unternehmen besser abzustimmen. In Ballungsgebieten wird
die Citylogistik fur eine effiziente innerstadtische Guterverteilung sorgen. Rechtliche Rahmenset-
zungen und Forderungen kdnnen den Umstieg auf emissionsarme Fahrzeuge und eine Optimie-
rung in der Logistik beschleunigen.

Aus den europaischen und nationalen Zielen leitet sich auch das Ubergeordnete Ziel des MASTER-
PLANS Guterverkehr Steiermark ab — die Schiene als nachhaltigen Verkehrstrager zu starken.

Der vorliegende ,MASTERPLAN Guterverkehr Steiermark” basiert auf den Ergebnissen des EU-Pro-
jekts REIF (,,REgional Infrastructure for railway Freight transport — revitalized”), bei dem die Ab-
teilung 16, Verkehr und Landeshochbau, als Projektpartner von der OIR GmbH bei der Erarbeitung
der fir die Steiermark relevanten Berichte unterstitzt wurde.

Informationen zum EU-Projekt REIF
» https://www.interreg-central.eu/Content.Node/REIF.html
» https://www.verkehr.steiermark.at/cms/beitrag/12766179/11156914/
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MASTERPLAN Guterverkehr Steiermark

1. Die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und
Warenstrome der Steiermark

1.1 Industriestruktur und Wirtschaftsraume der Steiermark

Die Steiermark hat eine lange industrielle Tradition und ist auch ein F&E- und exportorientiertes
Bundesland. Die steirischen Unternehmen sind Weltmarktfiihrer in Nischen des Qualitatsseg-
ments, z.B. bei der Herstellung von Eisenbahnschienen, Eisenbahnsystemen, hochwertigen Stahl-
produkten, Fahrzeugen und Maschinen. Neben den technologieintensiven Kernbereichen sind
auch die wissensintensiven, unternehmensbezogenen Dienstleister Treiber der steirischen F&E-
Aktivitaten. Die Steiermark weist heute die hochste F&E-Quote unter den Gsterreichischen Bun-
deslandern auf.
Folgende Branchen wurden in der ,Wirtschaftsstrategie Steiermark 2025 als Leitmarkte definiert:

» Mobility: Automobilsektor, Bahnsysteme, Aerospace

» Green-Tech: Green Energy, Green Resources, Green Buildings, Holz

» Health-Tech: Gesundheit und Lebensmittel
Als technologische Kernkompetenzen der steirischen Wirtschaft gelten gemaR der Wirtschaftsstra-
tegie 2025 Materialien und Werkstofftechnologien, Maschinen- und Anlagenbau sowie Digital-

technologien und Mikroelektronik. Die folgende Karte fasst die finf Industriecluster in der Steier-
mark und den angrenzenden Regionen zusammen:

» Automobil, Eisenbahn

» Holz

» Mechatronik, Elektronik

» Materialien und Werkstofftechnologien

» Gesundheit, Life Science, Lebensmittel

Die funf Wirtschaftsraume in der Steiermark sind (siehe Abbildung 1):
» Der obersteirische Zentralraum: von Judenburg bis Mirzzuschlag (Abbildung 2)

» DerZentralraum Graz: von Leibnitz bis Frohnleiten, einschlielRlich Voitsberg und Deutsch-
landsberg (Abbildung 3)

» Der Wirtschaftsraum Weiz — Feldbach — Fiirstenfeld
» Der Wirtschaftsraum Hartberg

» Der Wirtschaftsraum Liezen
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Abbildung 1:  Wirtschafts- und Zentralrdume in der Steiermark und angrenzende Regionen
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Abbildung 2:  Wirtschaft, Bildung und Verkehr im obersteirischen Zentralraum
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Abbildung 3:  Wirtschaft, Bildung und Verkehr im Grazer Zentralraum
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1.2 Transportstrome der Steiermark

Die Steiermark ist ein wichtiger Akteur in der 6sterreichischen Wirtschaft. Im Jahr 2019 wurden
rund 12,1 Millionen Tonnen an Waren importiert (im Wert von rund 20 Milliarden EUR) und 10,4
Millionen Tonnen exportiert (im Wert von rund 26 Milliarden EUR). (Statistik Austria, Auenhandel,

Wirtschaftsbericht Steiermark 2020)
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Aufgrund der Lage der Steiermark in den Osterreichischen Alpen flieRen die Import- und Export-
strome Uber die Alpentbergange Schober (Pyhrn-Schober-Achse), Semmering und Wechsel (Ost-
see- und Adriakorridor). Die Verkehrsverflechtungen Uber diese Alpeniibergange sind in Abbildung
4 dargestellt.

Im Jahr 2015 wurden auf diesen Korridoren etwa 38 Millionen Tonnen auf der StraRe befordert,
auf den Schienenverkehr entfielen etwa 16 Millionen Tonnen (ohne die kleine Bahnverbindung
Uber den Wechsel). Insgesamt stieg das Giterverkehrsaufkommen auf der StraRe damit starker als
jenes auf der Schiene (Tabelle 1).

Der Schoberpass ist der wichtigste StralRenguterverkehrskorridor mit mehr als 17 Millionen Ton-
nen im Jahr 2015 (+17 % seit 2004), wahrend auf den Schienenverkehr 4,4 Millionen Tonnen ent-
fallen (-19 % seit 2004). Diese ungleiche Entwicklung von Stralen- und Schienenguterverkehr ist
auch darauf zurlckzufihren, dass die Pyhrn-Schober-Achse vom steirischen Selzthal bis nach
Wels/Linz im Norden eingleisig ist.

Der Wechsel ist die zweitwichtigste Strallenachse mit mehr als 15,3 Millionen Tonnen 2015 (+74%
seit 2004). Am Semmering belduft sich der jahrliche StraBendurchgang auf 5,6 Millionen Tonnen
auf der StraRe (gleiches Volumen wie 2004) und fast 12 Millionen Tonnen auf der Schiene (+22%
seit 2004).

Tabelle 1: Entwicklung des alpenquerenden Giiterverkehrs in Millionen Tonnen

StraRe Schiene
Mio. Tonnen % Mio. Tonnen % p.a.

Alpenibergang 1999 2004 2009 2015 2017 04-15 99-15| 1999 2004 2009 2015 04-15 99-15
Reschen 1,2 20 12 12 10 -40% 0%

Brenner 25,2 31,1 26,2 32,4 363 4% 29% | 82 10,2 13,1 13,8 35% 68%
Tauern 8,2 12,2 12,7 13,6 152 11% 66% | 56 80 59 115 44% 106%
Schoberpass 11,2 146 143 171 188 17% 53% | 46 54 43 44 -19% -5%
Semmering 40 56 47 56 56 0% 40% 93 96 93 11,7 22% 26%
Wechsel 82 88 104 153 16,7 74% 87% | 01 02 02 03 34% 221%
Schober, Semmering, | 23,4 29,0 294 380 41,1 31% 62% | 14,0 15,2 13,8 164 8% 17%
Wechsel

Insgesamt 58,0 743 69,5 852 936 15% 47% |27,8 33,4 32,8 41,7 25% 50%

Quelle: OIR auf Basis der Erhebung ,Alpenquerender Giterverkehr 2009“, CAFT 2015; Summary Report on CAFT-Surveys
2014/15 ff

Die Alpenibergange sind — neben dem Quell-Ziel-Verkehr der Bundeslander Steiermark und Karn-
ten — wichtige Transitstrecken zwischen Sid- bzw. Stidosteuropa und Nord- bzw. Nordosteuropa.
Rund 31 % des StraRenguterverkehrs (Schober, Wechsel) und 33 % des Schienengiiterverkehrs
(Schober, Semmering) entfallen auf den Transitverkehr (Tabelle 2).

Die einzelnen Verkehrsstrome sind in den folgenden Karten dargestellt. Die Markte in Deutschland
sind eindeutig die wichtigsten Wirtschafts- und Transportpartner. Die Verkehrsstrome von der
Steiermark nach Italien sind in dieser Ubersicht nicht enthalten, da sie keinen der untersuchten
Alpentbergange queren. Die Informationen zu diesen Stromen werden daher aus den steirischen
AuRenhandelsbeziehungen generiert und in den folgenden Abschnitten beschrieben.
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Tabelle 2: Alpenquerender Giiterverkehr nach Relationen

StralRe, 2015 Schiene, 2015
Alpenibergang Binnen Import Export Transit Binnen Import Export Transit
Tauern 12% 10% 15% 62% 7% 27% 17% 49%
Schoberpass 35% 19% 19% 28% 15% 33% 39% 13%
Semmering 61% 17% 19% 3% 23% 23% 13% 41%
Wechsel 28% 14% 28% 31%
Schober, Semmering, 36% 17% 17% 31% 21% 25% 20% 33%
Wechsel

Quelle: OIR auf Basis der Erhebung , Alpenquerender Giiterverkehr 2009“, CAFT 2015; Summary Report on CAFT-Surveys
2014/15 ff

Osterreich und die Steiermark haben die intensivsten Wirtschaftsbeziehungen mit ihrem traditio-
nellen Haupthandelspartner Deutschland, insbesondere mit dem sidwestlichen Wirtschaftsraum
Deutschlands (Bayern und Baden-Wirttemberg).

Im Jahr 2019 gingen 25,4 % bzw. 6,6 Milliarden EUR der steirischen Exporte nach Deutschland. Ein
weiterer wichtiger Handelspartner war Italien mit 6,3 %. Bei den Warenimporten zeigte sich ein
dhnliches Bild: 35,4 % bzw. 6,9 Milliarden EUR der steirischen Warenimporte entfielen auf
Deutschland. Auf Italien entfielen 5,8 % der Wareneinfuhren. In der Steiermark macht der Trans-
port von Maschinen, Metall- und Holzprodukten sowie Maschinen und Gerate den groften Anteil
am Frachtaufkommen aus. Zu den wichtigsten Exportglitern zahlten neben Kfz und Kfz-Teilen, die
alleine 33,8 % der Handelswaren ausmachen, auch Maschinen, elektronische und elektrotechni-
sche Erzeugnisse, Eisen- und Stahlwaren. Auf diese Giter entfielen im Jahr 2019 mehr als zwei
Drittel (68,7 %) des steirischen Exportumsatzes (Wirtschaftsbericht Steiermark 2020).
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Abbildung 4:  Alpenquerender Giiterverkehr durch die Steiermark nach Relationen, 2014/15
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2. Infrastrukturelle Rahmenbedingungen fir den
Guterverkehr in der Steiermark

Der Guterverkehr ist auf gute Erreichbarkeit und Infrastrukturen angewiesen. Das Verkehrsnetz
der Steiermark verfigt in der Spannungsbreite von GemeindestrafRen bis zu internationalen Ver-
kehrsachsen grundsatzlich Gber eine hohe Qualitat. Dennoch sind Schwachstellen auszumachen
und zu verbessern, um den Wirtschaftsstandort zu festigen und weiterentwickeln zu konnen.

2.1 Die Transeuropdischen Verkehrsnetze (TEN-V) in der Steiermark

Die immer starker werdende internationale Verflechtung und Globalisierung von Produktions- und
Verbrauchermarkten erfordern starke internationale Achsen. Die Europaische Union hat mit den
Mitgliedstaaten in diesem Sinn ein Transeuropaisches Verkehrsnetz festgelegt, das in unterschied-
lichen Zeithorizonten fir den internationalen Warenaustausch entsprechend ausgebaut und kli-
mafit gemacht werden soll. Ein Grofiteil des hochrangigen Verkehrsnetzes der Steiermark ist Be-
standteil der TEN-V.

Die hochrangigsten Verkehrsverbindungen innerhalb der EU werden in insgesamt neun multimo-

dalen Europaischen Verkehrskorridoren (ETC) zusammengefasst. Die Steiermark hat Anteil am Bal-
tisch-Adriatischen Korridor und am Westbalkan Korridor.

Abbildung 5:  TEN-V Verkehrsinfrastruktur in der Steiermark und angrenzende Regionen
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» Der Baltisch-Adriatische Korridor (Kernnetz, Ausbau bis 2030) verlauft schienenseitig ent-
lang der derzeitigen StUdbahnstrecke von Wien Uber Semmering — Murzzuschlag —
Bruck/Mur — Graz und die Koralmbahn in Richtung Klagenfurt sowie (iber Graz — Spielfeld
in Richtung Maribor (Slowenien). StraRenseitig ist der gesamte Verlauf der Stidautobahn
A2 (von Wien Uber den Wechsel — eil des Kernnetzkorridors. Die bestehende Stidbahn-
strecke von Bruck/Mur Uber Leoben — Neumarkt — in Richtung Klagenfurt ist entspre-
chend der Evaluierung der TEN-V Leitlinien Teil des erweiterten TEN-V Kernnetzes.

» Der Westbalkan-Korridor ist entsprechend der Evaluierung der TEN-V Leitlinien Teil des
erweiterten TEN-V Kernnetzes (Ausbau bis 2040) und umfasst die Pyhrn-Schober-Achse,
die schienenseitig von Linz Uber Selzthal — Leoben und Bruck/Mur weiter entlang des Bal-
tisch-Adriatischen Korridors in Richtung Maribor verlauft und stralRenseitig den gesamten
Verlauf der Pyhrnautobahn A9 umfasst.

Das TEN-V Grundnetz umfasst schienenseitig zusatzlich die Ennstalbahn von Selzthal Gber Liezen —
Schladming in Richtung Bischofshofen und die Steirische Ostbahn von Graz Uber Gleisdorf — Feh-

ring nach Szentgotthard (Ungarn) und straRRenseitig die Flrstenfelder SchnellstraRe S7 als Verbin-
dung der A2 bei llz nach Ungarn.

Innerhalb der ETC werden auf definierten européischen Schienengiterverkehrskorridoren (RFC)
von den beteiligten Eisenbahninfrastrukturunternehmen ein One-Stop-Shop zur vereinfachten
operativen Durchfiihrung der Verkehre auf der Schiene zur Verfligung gestellt. Die Steiermark hat
jeweils einen Anteil am RFC5 (Baltisch-Adriatisch) und am RFC10 (Alpen-Westbalkan).

Abbildung 6:  Europdische Schienengiiterverkehrskorridore (RFCs) 2020
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2.2 Die steirische Schieneninfrastruktur

Klassifizierung des Schienennetzes

Alle Hauptverkehrsachsen des steirischen Eisenbahnnetzes sind Teil der Transeuropéischen Ver-
kehrsnetze (TEN-V).
Die wichtigsten Bahnlinien im steirischen Schienennetz sind:

» Sudbahnstrecke: von Wien tUber Semmering — Mrzzuschlag — Bruck/Mur — Leoben —
Neumarkt in Richtung Klagenfurt und Bruck/Mur Gber Graz — Spielfeld in Richtung Mari-
bor (Slowenien)

» Pyhrn-Schober-Strecke: von Leoben/St. Michael tber Selzthal — Richtung Linz
» Ennstalbahn: von Selzthal Gber Liezen — Schladming in Richtung Bischofshofen

» Steirische Ostbahn: von Graz Uber Gleisdorf—Fehring in Richtung Szentgotthard (Ungarn)

Abbildung 7:  Steirisches Schienennetz 2022
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Quelle: Land Steiermark, Abt. 16

Das auf den Europdischen Verkehrskorridoren liegende steirische Schienennetz ist zur Ganze
elektrifiziert und zum GrofRteil zweigleisig ausgebaut. Engpasse mit eingleisigen Streckenabschnit-
ten gibt es entlang der Pyhrn-Schober-Strecke (Spielfeld — Werndorf und Selzthal — Bosrucktunnel),
sowie im TEN-V Grundnetz auf der Steirischen Ostbahn und der Ennstalbahn.

Die meisten Regionalstrecken sind nicht elektrifiziert und werden fast ausschliefRlich fiir den Per-
sonenverkehr genutzt. Nur wenige Regionalstrecken dienen rein dem Guterverkehr.
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Eignung des steirischen Schienennetzes fiir den Glitertransport

Das gesamte steirische Hauptschienennetz (TEN-V) ist der Klasse D4 zugeordnet, d.h. mit einer
Achslast von 22,5 Tonnen oder 8,0 t/m. Es ist damit fiir den GUterverkehr geeignet und entspricht
den Anforderungen des Transeuropaischen Verkehrsnetzes.

Mit der Fertigstellung des Semmering-Basistunnels und des Koralmtunnels wird eine Flachbahn
von Studwest- nach Nordosteuropa flr den Guterverkehr zur Verfligung stehen. Mit der Elektrifi-
zierung der Steirischen Ostbahn wird das gesamte steirische Hauptschienennetz elektrifiziert sein.

Der Steiermark fehlt jedoch eine leistungsfahige Schienenverbindung von den Wirtschaftszentren
in Mittel- und Nordwesteuropa (einschlieBlich der Nordseehéafen) nach Siidosteuropa, insbeson-
dere zu den Hafen von Koper und Rijeka sowie in die dstliche Adria- und Westbalkanregion. Dies
ist auf den eingleisigen Engpass von Selzthal nach Linz und weiter nach Norden sowie auf die recht
steile Sidrampe zum Bosrucktunnel (21%o) zurlickzufiihren. Dieser Engpass behindert auch die
Binnenanbindung der Industriestandorte in der Steiermark und in Oberdsterreich.

Zusatzlich ist der Abschnitt Bruck an der Mur — Graz gut ausgelastet. Mit der Inbetriebnahme der
Koralmbahn (2025) wird dieser Abschnitt seine Kapazitdtsgrenzen erreichen, da mehrere Ver-
kehrskorridore und Hauptrelationen Uber diese Strecke fuhren (Baltisch-Adriatischer- und Alpen-
Westbalkan-Korridor, nationale Fernverkehre und S-Bahn-Verkehr). Guterziige werden durch den
dichten Personenverkehr in die Schwachlast- und Nachtzeiten verdrangt.

2.3 Die steirische StraReninfrastruktur
Die Hautverbindungen im steirischen StralRennetz sind:
» A2 Sudautobahn: Wien — Wechsel — Graz — (Klagenfurt — Villach — Arnoldstein (Grenze AT-
IT)
» A9 Pyhrn Autobahn: Sattledt (A1) — Selzthal — St. Michael — Graz — Spielfeld (Grenze AT-SI)

» S 6 Semmering SchnellstraRe: Seebenstein (A2) — Mrzzuschlag — Bruck/Mur — St. Mi-
chael

» S35 Brucker SchnellstraBe: Deutschfeistritz (A9) — Bruck/Mur (S6)

» S 36 Murtal Schnellstralle: St. Michael (A9) —Judenburg

» B317 Friesacher Stralle: Judenburg (S36) — Scheifling — Neumarkt — Friesach (S 37)
» B319 Firstenfelder Stralle: llz (A2) — Firstenfeld — Heiligenkreuz (Grenze AT-HU)
» B320 Ennstal StraRe: Selzthal (A9) — Schladming — Mandling — Eben (A 10)

Die S7 Furstenfelder Schnellstralle befindet sich derzeit in Bau und wird die Verbindungsfunktion
der B319 Gbernehmen. Die Fortfiihrung der S36 ist als Ausbau der B317 bereits z.T. umgesetzt und
bis Scheifling geplant.
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Des Weiteren sind die steirischen LandesstralRen entsprechend der jeweiligen gesamtverkehrli-
chen Bedeutung in den Kategorien B — flir eine zentralortliche Hauptverbindung — bis E — mit rein
lokaler Verbindungsfunktion — eingeteilt.

2.4 Schnittstellen im steirischen Guterverkehr

2.4.1 Anschlussbahnen und Verladestellen

Anschlussbahnen spielen eine zentrale Rolle fir die Verlagerung der Gutertransporte von der
Stralle auf die Schiene. Sie Gberbriicken den Verkehr vom Unternehmen hin zu den o6ffentlichen
Haupt- und Nebenbahnen und sichern vielen Unternehmen nicht nur den direkten Zugang an das
offentliche Schienennetz, sondern auch zu den wichtigsten europaischen Hafen, Terminals, Indust-
rie- und Wirtschaftszentren.

In Osterreich werden knapp zwei Drittel des gesamten Transportvolumens auf der Schiene iiber
Anschlussbahnen abgewickelt. Innerhalb der Bundeslander weist die Steiermark mit 183 die dritt-
hochste Anzahl an Anschlussbahnen auf mit einer Dichte von rund 21 Anschlussbahnen pro 100 km
Streckennetz. Der GroRteil der steirischen Anschlussbahnen zweigt vom Streckennetz der OBB-
Infrastruktur AG ab. Die restlichen Anschlussbahnen beginnen auf dem Streckennetz der Graz-Kof-
lacher Bahn (GKB) und der Steiermarkischen Landesbahnen (StLB). Anschlussbahnen befinden sich
meist im Eigentum privater Unternehmen. Je nachdem, ob der Inhaber selbst oder ein Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) den Betrieb abwickelt, wird von Anschlussbahnen mit oder ohne Ei-
genbetrieb gesprochen. Die Zahl der Anschlussbahnen ist in Osterreich und in der Steiermark je-
doch seit Jahren ricklaufig. Die Abnahme betrug zwischen den Jahren 2010 und 2020 rund 30 %.
(VCO, 2021)

Verladestellen in Bahnhofen des steirischen Eisenbahnnetzes dienen hauptsachlich dem Umschlag
von Holz und landwirtschaftlichen Produkten. Damit kdnnen bei einem dichten Netz an Verlade-
stellen kurze Wege im Strallenverkehr zwischen Produktion und Schienenversand sichergestellt
werden. Die Zahl der Verladestellen in Bahnhofen ist jedoch ebenfalls seit Jahren ricklaufig, da
aufgrund betriebswirtschaftlicher Uberlegungen der dafir erforderliche Einzelwagenladungsver-
kehr immer weniger angeboten wird.

2.4.2 Die Glterterminals

GUterterminals bieten die Moglichkeit, Giter und Rohstoffe in groRer Menge umzuschlagen. Des-
halb sind diese auch im Einzugsbereich von gréeren Produktions- und Verbrauchermarkten es-
sentiell.

In der Steiermark gibt es drei 6ffentlich zugdngliche Glterterminals (Abbildung 8):
» das Terminal ,Cargo Center Graz” 15 km sudlich von Graz
» das Montan-Terminal Kapfenberg,

» und das Terminal St. Michael.
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Alle drei Terminals sind fuir den bimodalen Umschlag Schiene-StraRe geeignet. Die nachsten trimo-
dalen Umschlaganlagen Schiene-StralRe-Binnenwasserstralle befinden sich an der Donau im Enns-
hafen, im Hafen Krems, im Linzer Stadthafen und im Hafen Wien. Die nachstgelegenen Seehafen
sind die Adriahafen in Triest, Koper und Rijeka.

Abbildung 8:  Terminals in Osterreich
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2.4.3 Unbegleiteter Kombinierter Verkehr (UKV) und begleiteter
kombinierter Verkehr (RolLa)

Als unbegleitete kombinierte Verkehre werden jene Verkehre bezeichnet, die nur die Ladeeinheit
(Container, Wechselbehélter, kranbare Sattelauflieger) ohne Motorfahrzeug auf dem Schiff / der
Schiene beférdern. Der Wechsel vom Lkw zu Bahn oder Schiff erfolgt zumeist mit Kranen oder
Greifstaplern in einem Terminal. Zudem gibt es zuséatzliche Infrastruktur, die es ermdglicht, nicht-
kranbare” Transportgerate — in erster Linie nicht-kranbare Sattelauflieger — in Terminals umzu-
schlagen. Alle Terminals in der Steiermark ermdglichen einen UKV-Umschlag.

Zudem bestehen innovative Ansdtze, die ohne Kran und Greifstapler auskommen und im Gegen-
satz zu den zuvor genannten ,vertikalen” Systemen ,horziontal” umschlagen. Dazu gehort bei-
spielsweise das MOBILER-System, welches durch eine hydraulische Vorrichtung am Lkw einen
kranlosen Umschlag ermdéglicht und damit fir die ErschlieBung von Standorten ohne direkten
Gleisanschluss geeignet ist.

Bei der Rollenden LandstraRe, kurz ,RolLa”, handelt es sich um begleitete kombinierte Verkehre,
bei welchem ein Lkw bzw. Sattelzug — begleitet vom Fahrpersonal — auf einem anderen Verkehrs-
trager (Fahrschiff oder Bahn) befordert wird. Bei Bahntransporten werden eigene Niederflurwagen
verwendet. Fir die Lkw-Lenkenden steht ein Liegewagen zur Verfligung, sie kdnnen sich die Fahr-
zeit als Ruhezeit anrechnen lassen. RolLa-Verkehre folgen einem fixen Fahrplan und verkehren zwi-
schen ausgewiesenen Rola-Terminals. Die Steiermark verflgt Uber kein RolLa-Terminal, profitiert

Endbericht Méarz 2022
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aber von der Verbindung Maribor-Wels (Abbildung 9), durch die es im Transit zur Verlagerung von
Lkw-Transporten auf die Schiene kommt.

Abbildung 9:  Rollende LandstraRe in Osterreich
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Quelle: BMK

2.4.4 Citylogistik

Unter,, Citylogistik” werden verschiedene Konzepte zusammengefasst, die die Blindelung des stad-
tischen Glterverkehrs und damit die Optimierung der Auslastung der Zustellfahrzeuge und die
Verringerung der Fahrtenanzahl in Ballungsraumen zum Ziel haben. Dazu ist meist die Etablierung
von innerstddtischen (Mikro-) Hubs als Frachtkonsolidierungsknotenpunkte wichtig sowie die Ein-
fihrung neuer logistischer Losungen.

Dartber hinaus kann Citylogistik auch durch planerische Malnahmen (von urbanen Logistikplanen
bis zur Planung und Widmungen von Logistik- und Verkehrsflachen) oder regulatorische Losungen
— wie Fahrverbote, Lieferzonen oder Fulligangerzonen — beeinflusst werden.

In der Steiermark laufen seit Jahren Projekte, die das Ziel haben die Citylogistik CO,-neutral durch-
zuflhren. Im Folgenden ist eine Auswahl aktueller Projekte und Erfolge beschrieben.

In Graz ist es im Jahr 2021 der Osterreichischen Post gelungen, ihre Flotte und Zustelllogistik voll-
standig auf E-Transporter und E-Lastenrdder umzustellen. Dadurch kann die gesamte Postzustel-
lung CO,-neutral durchgefihrt werden. Zentral beim Logistik-Konzept ,,GrazLog” sind dazu neben
der Flottenumstellung auch die Einrichtung eines Logistikzentrums in Kalsdorf, in dem die Pakete
geblndelt und fir die Zustellverkehre — auf der letzten Meile — vorbereitet werden. Auch die Rou-
tenplanung wurde optimiert, um Umwegfahrten zu vermeiden.
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Im Rahmen des Projektes ,SOWAS” werden in Graz zudem White Label PaketschlieRfachanlagen
errichtet, die von allen Zustellern fur die Zustellung von Kurier-Express und Paketdiensten an Pri-
vatpersonen zur Verfiigung stehen. Diese sind unabhingig von Offnungszeiten 24/7 fir die Nut-
zer:innen zuganglich.

Weitere Initiativen umfassen z.B. die Verbesserung des Erstzustellungsprozesses, indem Kund:in-
nen in Echtzeit Gber das geschéatzte Zustelldatum informiert werden und mit Lieferumleitung oder
Anwesenheit zuhause reagieren kbnnen.

Wichtig fur den Erfolg der neuen Systeme sind die Biindelung des Stlckgutverkehrs und die Ent-
lastung des ortlichen Wirtschaftsverkehrs, wobei die Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit der Lo-
sungen ausschlaggebend fir die Umsetzung sind. Wichtige Grundlagen sind flr die Stadt Graz be-
reits im Rahmen des EU-Projekts Novelog in Form eines nachhaltigen urbanen Logistikplans (SULP)
erarbeitet worden.
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3. Der Guterverkehr in der Steiermark und Marktpotenziale
fir den steirischen Guterschienenverkehr

3.1 Modal Split im Guterverkehr

Im Jahr 2018 betrug das Guterverkehrsaufkommen der Steiermark 110 Millionen Tonnen (exkl. Tran-
sit). Davon wurden von Osterreichischen und auslandischen Frachtern auf der StraRe 92,2 Millionen
Tonnen und auf der Schiene 17,7 Millionen Tonnen transportiert. Der Modal Split Anteil der StralRe
liegt damit bei 84 %, auf der Schiene wurden 16 % der transportierten Tonnen transportiert (exkl.
Transit, siehe Abbildung 11).

Betrachtet man die Giterverkehrsleistung mit insgesamt 11,3 Milliarden Tonnenkilometern, veran-
dert sich der Modal Split zugunsten der Schiene, auf der naturgemal Waren Uber langere Strecken
transportiert werden. Im Jahr 2018 wurden in der Steiermark 7,8 Milliarden tkm auf der StralRe und
3,5 Milliarden tkm auf der Schiene zuriickgelegt, was einen an die Transportentfernung geknipften
Modal Split-Anteil von 30 % auf der Schiene und 70 % auf der StralRe bedeutet. Im Import hat die
Steiermark bereits das Osterreichische Ziel von 40 % des transportleistungsgebundenen Modal Split
Ubertroffen, im Export liegt sie 2018 bei 36 % (Abbildung 10).

Abbildung 10: Modal Split der Transportleistung im Steirischen Guterverkehr (exkl. Transit) 2018
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Quelle: Statistik Austria: Giiterverkehr auf Osterreichs StraRen, Schienengiiterverkehr in Osterreich

Auch bezogen auf das Transportaufkommen halt die Schiene den héchsten Modal Split-Anteil im Im-
port von Waren aus dem Ausland in die Steiermark, im Jahr 2018 insgesamt 6,1 Millionen Tonnen
und 41 % Modal Split Anteil. Im Binnenverkehr dominiert der StraRenglterverkehr, da hier z. B. auch
alle Baustellenverkehre enthalten sind.
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Abbildung 11: Modal Split des Transportaufkommens im Steirischen Gliterverkehr (exkl. Transit) 2018
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Die Entwicklung in den Jahren 1999 bis 2018 zeigt, dass der Modal Split des StraRengiiterverkehrs —
gemessen am Transportaufkommen in Tonnen — an allen steirischen Alpenibergangen gestiegen ist:
von +10 %-Punkten am Schoberpass bis +5 %-Punkte am Semmering. Es wird erwartet, dass die bei-
den Bahnprojekte Semmering-Basistunnel und Koralmtunnel die Bedingungen fiir den Schienenver-
kehr verbessern werden und eine Veranderung des Modal Splits zugunsten der Schiene einleiten.

Um eine bessere Anbindung Stdosteuropas und der Mittelmeerhafen an die Wirtschaftszentren
im Norden und Westen Europas zu schaffen, sind Infrastrukturinvestitionen entlang der Pyhrn-
Schober-Achse notwendig. Dadurch kdnnen Gitertransporte von der StrafRe auf die Schiene verla-
gert werden. Die Pyhrn-Schober-Achse ist insbesondere auch deshalb wichtig, weil die Alternativ-
strecke entlang der Tauernachse mit einer Steigung von bis zu 30 %o flir den schweren Schienen-
glterverkehr zu steil ist.

Tabelle 3: Entwicklung des Modal Split im alpenquerenden StraRengliterverkehr

Modal Split StraRe 1999-2018
Alpeniibergang 1999 2009 2015 2018 %-Punkte
Reschen
Brenner 75% 67% 70% 73% -2%
Tauern 59% 68% 54% 65% +6%
Schoberpass 71% 77% 80% 81% +10%
Semmering 30% 34% 32% 35% +5%
Wechsel 99% 98% 98% 99% 0%
Schober, Semmering, Wechsel 63% 68% 70% 73% +10%
Insgesamt 68% 68% 67% 72% 4%

Quelle: DG MOVE: Observation and analysis of transalpine freight traffic flows, key figures 2018
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3.2 Generelles Marktpotenzial fir den Schienenverkehr in der
Steiermark

Um das Marktpotential des Schienenverkehrs in der Steiermark abschatzen zu kénnen, wird die
vorliegende Aulenhandelsstatistik mit der aktuellen Schienenglterverkehrsstatistik verglichen.
Wahrend die AulRenhandelsstatistiken Aufschluss Uber die Gesamtmenge der Waren —neben dem
Warenwert in Euro auch Gber die Warenmenge in Tonnen — geben, die in ein Land importiert bzw.
aus einem Land exportiert werden, ermoglichen die Verkehrsstatistiken die Identifizierung des Ver-
kehrstragers, der fur den Import/Export dieser Produkte verwendet wird.

Grundsatzlich eignet sich der Schienenverkehr am besten fiir die Beférderung von Massengttern
(insbesondere in Form von Ganzzligen) Uber lange Transportdistanzen (in der Regel mehr als
300 km, insbesondere mit vor- oder nachgelagertem Uberseeumschlag) und fiir Transporte, die
am ehesten periodisch sind bzw. mittel- oder langfristig geplant werden kénnen.

In den vergangenen Jahrzehnten hat der steigende Anteil intermodaler Transporteinheiten (Contai-
ner) sowie die wachsende Bedeutung der Hafenhinterlandverkehre das Transportvolumen auf der
Schiene erhéht. Der Wettbewerb auf dem Logistikmarkt ist jedoch herausfordernd, da Lkw-Trans-
porte in der Regel flexibler sind, insbesondere auf kurzen und zeitlich sensiblen Transportrelationen.

Die folgende Analyse des Marktpotenzials im Schienengiiterverkehr beginnt mit einem Uberblick tiber
die steirischen Import- und Exportmengen und -relationen von (Schwer-)Gitern sowie einer Analyse
des Schienengiterverkehrsaufkommens im Import und Export. Da grenziiberschreitende Transporte
grundsatzlich grolRere Distanzen Uberwinden als inlandische Transporte, sind sie als Marktpotenzial
flr den Schienenverkehr interessanter als inlandische Relationen. Transporte von der Oststeiermark,
z.B. Gleisdorf, nach Oberdsterreich, z.B. Linz oder Ennshafen, machen jedoch 250 km aus und kénnen
dennoch interessante Schienenglterverkehrsverbindungen sein, wenn sie regelmdfRig und berechen-
bar sind bzw. entsprechende Transportmengen aufweisen.

3.2.1 Steirische AuBenhandelsbeziehungen

Die nominellen Warenexporte und -importe der Steiermark hatten 2019 mit rund 26 Mrd. EUR im
Export und mit rund 20 Mrd. EUR im Import einen Hohepunkt erreicht, die 2020 aufgrund der
Coronapandemie wieder stark zurtickgegangen sind.

2019 gingen 65,8 % aller Steirischen Warenexporte in die EU, wobei Deutschland mit 25,4 % zwar
einen leicht rcklaufigen Trend verzeichnet, aber vor den USA (8,8 %), Italien (6,3 %) dem Vereinigten
Koénigreich (5,9%), China (4,7 %) und Belgien (3,3 %) immer noch der wichtigste AuRenhaupthandels-
partner der Steiermark bleibt. Auch im Import ist Deutschland mit 35,4 % aller steirischen Importwa-
ren fihrend vor Italien (5,8 %), China (5,4 %) Polen (5,1 %) der Tschechischen Republik (3,9 %) und
Slowenien (3,8 %). Die Importe aus Deutschland, Italien, China und Slowenien sind gegeniiber 2018
deutlich zuriickgegangen, jene aus der Tschechischen Republik und Polen stark, aus Ungarn leicht
gestiegen. (Wirtschaftsbericht Steiermark, 2020)

Die steirischen Importe beliefen sich im Jahr 2019 auf 12,1 Millionen Tonnen, wahrend die Exporte
10,4 Millionen Tonnen betrugen. Damit reprasentiert die Steiermark 13 % der &sterreichischen Im-
porte und 17 % der dsterreichischen Exporte in Tonnen. Zur Veranschaulichung des Potenzials der
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AuRenhandels- und Verkehrsbeziehungen wurde das Jahr 2019 gewahlt, da es ein Jahr mit guten
Rahmenbedingungen und einer positiven wirtschaftlichen Entwicklung in ganz Europa und noch nicht
von der Pandemie beeinflusst war (Statistik Austria, 2020, AuRenhandelsstatistik).

Abbildung 12: Warenexporte und -importe der Steiermark nominell
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Quelle: Wirtschaftsbericht Steiermark 2020, * Werte fur 2020 geschatzt

Die wichtigsten Exportprodukte der Steiermark sind:

» Deutschland: Papier und Pappe, Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlerzeugnisse usw.
» USA: Eisen- und Stahlerzeugnisse
» Italien: Holz und Holzwaren, Eisen und Stahl, Getreide, etc.

» Slowenien: Erden und Steine, Holz und Holzwaren, Papier und Pappe, usw.

Weitere wichtige Importprodukte sind:
» Deutschland: Kohle, Holz und Zellstoff, Steinen (inkl. Kreide und Zement) sowie Eisen und
Stahl
Italien: Bekleidung, Eisen und Stahl
China: elektronische Artikel, Maschinen, Bekleidung, Mo&bel, Spielwaren
Polen und Russland: mineralische Brennstoffe — Kohle und Mineraldl
Tschechische Republik: Holz, Kohle und Sekundéarrohstoffe
Slowenien: Chemikalien, Zellstoff und Holz
Ungarn: Steine und Erden, Holz, Eisen und Stahl
Afrika: Erze

v Vv Vv VvV VvV V9v v
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Im Export sind die Arten der Waren vielfaltiger als im Import. Neben den genannten Produkten
sind Fahrzeuge (auler Schienen- und Stralenbahnfahrzeuge) und chemische Erzeugnisse ge-

wichtsmélig wichtige Exportgliter. Mit den Nachbarregionen Sloweniens werden aufRerdem be-
deutende Mengen an Steinen und Erden gehandelt.

Die Bedeutung Sloweniens als Handelspartner sowohl flir Importe als auch flr Exporte ergibt sich

durch die geografische Nahe sowie durch den Hafen Koper, der ein wichtiger Umschlagplatz fir
die dsterreichischen Handelsbeziehungen ist.

Abbildung 13: Importe der Steiermark, alle Verkehrstrager, 2018 in Tonnen

Importe der Steiermark, 2018 (Tonnen)
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Abbildung 14: Exporte der Steiermark, alle Verkehrstrager, 2018 in Tonnen

Exporte der Steiermark , 2018 (Tonnen)
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Abbildung 15: Steirische Importe auf der Bahn, 2018 in Tonnen
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Quelle: Statistik Austria, Eisenbahnverkehrsstatistik, 2018

Endbericht Marz 2022 |

25



26

MASTERPLAN Guterverkehr Steiermark

Abbildung 16: Steirische Exporte auf der Bahn, 2018 in Tonnen

Steiermark, Schienengiterexporte nach Giitergruppe 2018 (NST2007, Tonnen)
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Quelle: Statistik Austria, Eisenbahnverkehrsstatistik, 2018

3.2.2 Bahntransporte

Auf der Schiene wurden im Jahr 2018 rund 6,1 Millionen Tonnen an Gutern per Bahn importiert
und 2,8 Millionen Tonnen an Gutern Uber die Schiene exportiert.

Erfasst die AuRenhandelsstatistik das Herkunfts- und Bestimmungsland des Warentransports, sind
in der Verkehrsstatistik die transportierten Giter ab dem letzten Umschlagplatz, z.B. einem Pro-
duktionsgebiet, einem Logistikzentrum oder einem Hafen erfasst. Dies erklart die Unterschiede
zwischen den 1,05 Millionen Tonnen der Importe aus Slowenien im AuRenhandel und den 1,9 Mil-
lionen Tonnen, die auf der Schiene in die Steiermark importiert wurden.

Wie in Abbildung 15 dargestellt, kommen die meisten Schienentransporte in die Steiermark aus
Slowenien, wobei insbesondere Eisenerz, Kohle und Koks sowie Containerglter Uber den Seeweg
und den Umschlag im Hafen Koper nach Osterreich gelangen, aus oder iiber Deutschland (bzw. via
Nordseehafen), aus Polen, Ungarn und der Tschechischen Republik.

Slowenien und sein Hafen Koper sind eine wichtige logistische Drehscheibe fiir Osterreich im Allge-
meinen und fur die Steiermark im Besonderen. Von den 906.000 Tonnen an Metallerzen, die per
Bahn Uber den Hafen Koper in die Steiermark importiert wurden, stammte im Jahr 2018 ein Grol3teil
aus Afrika, wie die AuRenhandelsstatistik zeigt. Zudem ist der Hafen Koper eine wichtige Dreh-
scheibe flr containerisierte Guter, deren steirische Importe auf der Schiene ein Volumen von
440.000 Tonnen erreichten.
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Im Export belaufen sich die Transportmengen auf der Schiene etwa auf die Halfte der Schienengi-
terimporte in die Steiermark. Die grofRten schienengebundenen Exportstrome gehen nach:

» Deutschland: 1,4 Mio. Tonnen, davon 740.000 Tonnen Holz, 380.000 Tonnen Metalle und
Metallerzeugnisse

» ltalien: 317.000 Tonnen, davon hauptsachlich Holz

» Slowenien: 308.000 Tonnen, davon hauptsachlich Holz

In den Jahren 2017 bis 2019 ist das grenziberschreitende Schienenverkehrsaufkommen der Stei-
ermark bei den Importen um 14 % und bei den Exporten um 20 % zurlickgegangen. Dies ist auf
geringere Importe von Metallerzen (-330.000 t) und containerisierten Produkten (-530.000 t) so-
wie auf geringere Exportmengen von containerisierten Produkten (-570.000 t) und Grundmetallen
(-110.000 t) zurtuckzufihren.

Aus dieser Analyse der AuRenhandelsbeziehungen und des grenziiberschreitenden Schienengiiter-
verkehrs |asst sich ein Potenzial fir mehr Schienentransporte ableiten. Dazu werden Transportre-
lationen und schienenaffine Guter identifiziert, die zwar groRe Werte im AuRenhandel, aber wenig
oder keine Gitertransporte auf der Schiene aufweisen. Folgende Warengruppen und Relationen

wurden identifiziert:

» Einfuhren von Koks und Kohle aus Polen

» Einfuhren von Holz und Zellstoff aus Deutschland und der Tschechischen Republik

v v v Vv

Ausfuhren von Holz nach Italien

Ausfuhren von Eisen und Stahl nach Deutschland, Italien und Slowenien

Importe von Zellstoff und anderen zellulosehaltigen Faserstoffen aus Schweden

Einfuhren von Chemikalien und chemischen Erzeugnissen aus Deutschland und Slowenien

Tabelle 4: Vergleich von AuBenhandelsvolumen und Schienengiiterverkehrsaufkommen fiir ausgewahlte

Relationen
Relation Handelspartner AuBenhandelsvolumen Schienenglterver- Generelles Schienen-
(2018) kehrsvolumen (2018) | gtiterverkehrspotenzial

Importe von Koks Polen 640.000 t 240.000t ~390.000 t
und Kohle
Importe von Holz Deutschland 450.000 t 348.000 t ~100.000 t
und Zellstoff Tschechische Republik 670.000 t 5.500 t ~670.000 t
Importe von Zell- Schweden 90.000 t 8.600t ~90.000t
stoff und zellulose-
haltigem Material
Importe von anorga- | Deutschland 157.000 t 37.000t ~120.000 t
nischen Chemikalien | slowenien 270.000 t 4200t ~260.000 t
Exporte von Holz Italien 538.000 t 173.000 t ~370.000 t
Exporte von Eisen Deutschland 467.000 t 380.000 t ~90.000 t
und Stahl Italien 294.000 t 62.000 t ~232.000t

Slowenien 87.000t 57.000 t ~30.000 t

(Basismetalle, Metall-
erzeugnisse)

Quelle: OIR auf Basis Statistik Austria, regionale AuBenhandelsstatistik fiir die Steiermark, Schienengiiterverkehrsstatistik Statis-

tik Austria
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DarUber hinaus kbnnten containerisierte Produkte aus weiteren Herkunfts- und Bestimmungslandern
auf der Schiene beférdert werden. Es gibt jedoch Einschrankungen, einschlielich der intermodalen
Be- und Entladeinfrastruktur, die in der Praxis die Verlagerung des Verkehrs von der StraRe auf die
Schiene behindern.

3.2.3 GV-Potenzial Neue Seidenstralle

China ist fir Osterreich drittwichtigster Handelspartner in Bezug auf die Importe und das vom Volu-
men her zehntwichtigste Exportland. Osterreichs AuRenhandel mit China hat sich zwischen 2009 und
2019 sowohl im Export als auch im Import mehr als verdoppelt und ist im Import mit rund 9,8 Mrd.
EUR (2019) mehr als doppelt so hoch wie im Export. Die Handelsbilanz zwischen der Steiermark und
China ist in etwa ausgeglichen und betragt sowohl im Export als auch im Import rund 1 Mrd. EUR
(WKO, Statistik Austria, 2020).

Unter der Bezeichnung ,Neue Seidenstralle”, ,Belt and Road Initiative (BRI)“ oder ,One Belt, One Road
(OBOR)” werden seit knapp einem Jahrzehnt Projekte zum Auf- und Ausbau interkontinentaler Han-
dels- und Infrastruktur-Netze zwischen China und etlichen Landern Afrikas, Asiens und Europas zu-
sammengefasst. Im Rahmen dieser Strategie mochte die chinesische Regierung die SeidenstraflRe neu
beleben und neue Handelsrouten nach Europa erschlieRen. Dabei spielt sowohl der Seeweg als auch
der Landweg per Eisenbahn eine wichtige Rolle. Die offizielle Strategie sieht einen (langerfristig durch-
gehend normalspurigen) ,,Silk Road Economic Belt” von China Uber Zentralasien, Iran und die Turkei
nach Europa vor und zunehmend Investitionen in die Eisenbahn-Infrastruktur entlang dieser Route.
Von Istanbul oder dem bereits in chinesischer Hand befindlichen Hafen Pirdus aus ist der Weg Uber
Ni$ und Belgrad und im Anschluss Uber die Tauern/Pyhrn-Schober-Achse der kiirzeste Weg vor allem
in den siddeutschen Wirtschaftsraum.

Der Hafen Pirdus wird seit 2009 vom chinesischen Logistikkonzern COSCO betrieben und Gbernimmt
mehr und mehr die Rolle eines Hubs fir Verkehre mit China. Der Container-Umschlag verfliinffachte
sich seit 2010 auf 5,2 Millionen TEU im Jahr 2019 und ist mittlerweile nach Rotterdam, Antwerpen und
Hamburg der viertgroRte Containerumschlagshafen Europas (de.statista.com, 2021).
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Abbildung 17: Korridorschema der ,,One Belt, One Road“-Initiative der chinesischen Regierung
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Aber auch die Adriahafen Rijeka, Koper, Triest und Venedig verfiigen Gber groRe Aufkommen im
Verkehr mit Stid- und Ostasien sowie dem Nahen Osten und sind wichtige Knoten fiir den Handel
mit Asien.

Diese neuen Infrastrukturen werden zukinftig nicht nur den Handel mit China verstarken, sondern
auch die Handelsbeziehungen in Richtung Iran, Pakistan und Indien intensivieren. Die GroRenordnun-
gen der zukinftigen Verkehre von, nach und durch die Steiermark sind dazu allerdings noch nicht ab-
schatzbar.
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3.3 Starken-Schwachen-Analyse des steirischen Schienenguiterverkehrs

Die Starken-Schwdchen-Analyse dient dazu, SchlUsselfaktoren im regionalen Schienenglterver-
kehr zu identifizieren. Diese Faktoren fassen den Status quo des Schienenglterverkehrs in der Stei-

ermark in einer kompakten Weise zusammen.

Tabelle 5: Starken-Schwachen-Analyse des steirischen Schienengliterverkehrs

Starken ‘ Schwachen

Alle Hauptverkehrsachsen sind Teil der TEN-V-Netze.
Der sudliche Eisenbahnkorridor mit Koralmbahn und
Semmering-Basistunnel sowie die Eisenbahnstrecke
Graz — Spielfeld — Maribor sind Teil des Baltisch-Adriati-
schen Korridors und damit Teil des TEN-V-Kernnetzes.

Der Steiermark fehlt eine leistungsfahige Schienenver-
bindung von den Wirtschaftszentren in Mittel- und
Nordwesteuropa nach Stidosteuropa, insbesondere zu
den Hafen Koper und Rijeka, sowie in die Ostliche Adria-
und in die Westbalkanregion. Grund dafiir ist der ein-
gleisige Engpass zwischen Selzthal und Linz und weiter
noérdlich sowie die steile Sidrampe zum Bosrucktunnel.
Dieser Kapazitatsengpass behindert auch die Binnenan-
bindung der Industriestandorte in der Steiermark und in
Oberosterreich. Ein weiteres Nadelohr entlang des
Pyhrn-Schober-Korridors ist der Gberwiegend eingleisige
Abschnitt zwischen Werndorf (sdlich von Graz) und
Spielfeld (Grenze zu Slowenien).

Das steirische Hauptschienennetz ist elektrifiziert, zwei-
gleisig, flr den Guterverkehr geeignet und entspricht
den Anforderungen des TEN-V.

Die eingleisigen Regionalbahnstrecken sind fir einen
wirtschaftlich erfolgreichen Guterverkehr nicht gut ge-
eignet.

Das steirische Schienennetz stellt eine wichtige Verbin-
dung zwischen Osterreich und Siidosteuropa dar. Die
Pyhrn/Schober-Achse wird —in Kombination mit der
Tauern-Achse — als wesentliche Alpenquerung die Liicke
im TEN-V-Kernnetz zwischen Mittel- und Stdosteuropa
schliellen.

Mit der Inbetriebnahme der Koralmbahn Ende 2025
wird der Abschnitt Bruck an der Mur — Graz seine Kapa-
zitdtsgrenzen erreichen, da mehrere Verkehrskorridore
(Ostsee-Adria, Pyhrn-Schober und der Regionalverkehr
zwischen Leoben und Kapfenberg) Gber diese Strecke
fGhren.

Drei offentlich zugangliche Giterterminals in der Steier-
mark — alle sind fur den bimodalen Umschlag Schiene-
StraRe geeignet. Der Terminal Cargo Center Graz (CCG)
ist der wichtigste logistische Knotenpunkt fiir den natio-
nalen und internationalen Guterverkehr und Teil des
TEN-V-Kernnetzes.

Mit der TEN-V-Revision 2022 ist die Pyhrn-Schober-
Achse und die Tauern-Achse Teil des Westbalkan-Korri-
dors und des erweiterten TEN-V-Kernnetzes und eine
Option fir den Anschluss der Neuen SeidenstraRRe an
Europa.

Gemal dem osterreichischen Regierungsprogramm
2020-2024 und dem steirischen Regierungsprogramm
(2019) soll der Guterverkehr energieeffizient, umwelt-
und klimafreundlich abgewickelt werden. Damit sollen
die Wettbewerbschancen des Schienenverkehrs in Zu-
kunft erhoht werden.

Verflgbarkeit von europaischen und nationalen Mitteln
flr den Ausbau der hochrangigen Eisenbahninfrastruk-
tur.

Zunahme des Giterverkehrsaufkommens in den nachs-
ten Jahren.

Aufgrund fehlender Verladestationen und Zubringer-
strecken der Unternehmen abseits der Terminals ist die
Zuganglichkeit fir den Schienengiterverkehr unzu-
reichend. Der Einzelwagenverkehr wird von den Eisen-
bahnunternehmen nicht unterstitzt.

Der Schienenguterverkehr hat gegeniber dem StraRen-
verkehr aufgrund der fehlenden Internalisierung exter-
ner Kosten, aber auch aus organisatorischen Griinden
einen Wettbewerbsnachteil.

Der politische Wille zu Kostenwahrheit und Beschran-
kungen im StralRenverkehr, um gleiche Bedingungen auf
dem Guterverkehrsmarkt zu erreichen, werden von Lob-
byisten untergraben.

Fehlende Mittel fur Investitionen in die regionale Eisen-
bahninfrastruktur, weitere Schliefung von Bahnstre-
cken, privaten Zubringerstrecken oder Verladestellen.

Der Ausbau des Schienennetzes kann mit der Entwick-
lung des Guterverkehrs nicht mithalten.
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3.4 Engpasse des steirischen Schienennetzes und prioritare Projekte

Die grofBten Engpéasse im steirischen Schienengiterverkehr sind fehlende Anschlisse ins und zu
geringe Kapazitaten im Hauptschienennetz. Durch das SchlieRen dieser Liicken und die Beseitigung
von Kapazitatsengpassen auf dem Hauptschienennetz profitiert in weiterer Folge auch der Giter-
verkehr auf dem untergeordneten Schienennetz.

Der Steiermark fehlt eine leistungsfahige Bahnverbindung zu den Wirtschaftszentren Oberdster-
reichs und weiter nach Mittel- und Nordwesteuropa (einschliefRlich der Nordseehafen) entlang der
Pyhrn-Schober-Achse. Wie die Analyse des Modal Splits zeigt, sind die Schienentransporte Uber
den Schoberpass stagnierend, wahrend der LKW-Anteil schrittweise zugenommen hat. Sdmtliche
andere Alpenpasse in Osterreich haben bessere Wachstumsraten in Bezug auf den Schienengiiter-
transport.

Eine Verlangerung dieser Verbindung in Richtung Stidosteuropa wurde die Steiermark, Oberoster-
reich und Bayern mit den Hafen von Koper und Rijeka sowie mit der 6stlichen Adria und dem West-
balkanraum verbinden. Damit wiirden die beiden stirksten Industrieregionen Osterreichs, die Stei-
ermark und Oberdsterreich, miteinander verbunden und die Steiermark erhielte einen leistungs-
fahigen Bahnanschluss fir ihre Exporte. AuRerdem wirde ein Westbalkan-Korridor entstehen, der
von Siddeutschland Gber Salzburg, Oberdsterreich, Karnten, die Steiermark, Slowenien, Kroatien,
Serbien, Bulgarien, Griechenland bis Zypern reicht.

Derzeit werden die Importe der Steiermark fast ausschlieRlich Gber die Adriahafen abgewickelt. Im
Falle einer starkeren Pyhrn-Schober-Achse ware der Import von Gltern Gber den Hamburger Ha-
fen zu vertretbaren Kosten moglich, gleichzeitig wiirden die Adriahafen fir mitteleuropaische ex-
portorientierte Regionen wie Oberdsterreich und Bayern attraktiver. Derzeit ist die Bahnverbin-
dung zwischen der Industrieregion Obersteiermark und dem oberdsterreichischen Zentralraum
Uber weite Strecken nur Uber eingleisige Strecken und die Bergstrecke zum Bosrucktunnel méglich.
Der Bosrucktunnel ist aufgrund seiner Steilheit von bis zu 21 %o nur fir Giterzige bis zu einem
Maximalgewicht von 1.000 Tonnen befahrbar. Dieses Nadeldhr schrankt die Kapazitdt des Schie-
nenglterverkehrs stark ein. Der Ausbau der Pyhrn-Schober-Achse und insbesondere der Bau des
neuen Bosrucktunnels mit flachen Rampen kann dieses Problem |8sen, das sich auf den gesamten
Korridor von Nord- und Mitteleuropa bis nach Stdosteuropa und zu den Héafen von Koper und
Rijeka auswirkt.

Mit der Inbetriebnahme der Koralmbahn (2025) wird der Abschnitt Bruck an der Mur — Graz seine
Kapazitatsgrenzen erreichen, da mehrere Verkehrskorridore (Baltikum — Adria, Pyhrn — Schober
und der Regionalverkehr zwischen Leoben und Kapfenberg) und Regionalverbindungen Gber diese
Strecke fUhren. Es werden mehr als 400 Zlge pro Tag auf diesem Abschnitt prognostiziert — ein
Wert, der weit Uber der Ublichen Auslastung einer zweigleisigen Bahnstrecke liegt. Fir die nachs-
ten 20 Jahre wird eine massive Zunahme des Guterverkehrs von den Adriahdfen Triest, Koper und
Rijeka in Richtung Norden erwartet. Im Zusammenhang mit dem regionalen und internationalen
Personenverkehr wird daher die geringe Kapazitat der fast durchgehend eingleisigen Strecke zwi-
schen Werndorf (im Siden von Graz) und Spielfeld bzw. weiter nach Maribor einen weiteren Eng-
pass im Schienennetz darstellen, der effiziente und schnelle Bahnverbindungen verhindert. Eine
effektive Verlagerung von der StraRe auf die Schiene wird unter diesen Umstdnden nicht moglich
sein. Um die erforderliche Kapazitat fur Pendlerzlige, Personenzlige und Glterzlge zu erreichen,
ist der Bau zusatzlicher Gleise auf der Strecke zwischen Bruck/Mur und Graz sowie fur den Bereich
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zwischen Werndorf (im Stiden von Graz) und Spielfeld bzw. Maribor unerlésslich. Der Ausbau der
Bahnstrecken Bruck an der Mur — Graz als hochleistungsfahige, viergleisige Bahnstrecke sowie der
zweigleisige Vollausbau zwischen Werndorf und Spielfeld bzw. weiter nach Maribor wird die An-
bindung der steirischen Wirtschaftsraume an die Adriahafen Triest, Koper und Rijeka verbessern.
Gleichzeitig wird damit auch die Anbindung der drei Hafen an die Steiermark und an Mitteleuropa
gestarkt.

Das Rail-road-Terminal Cargo Center Graz-Werndorf (CCG) ist der wichtigste logistische Knoten-
punkt der Steiermark fir den nationalen und internationalen Guterverkehr und das modernste
Guterverkehrszentrum siidlich der Alpen. Uber eine neutrale Logistikplattform bietet das CCG tig-
lich Zugang zu den Routen des kombinierten Verkehrs in Richtung Koper, Triest, Neuss und zu den
Nordhafen (Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam, Antwerpen). Derzeit ist die Kapazitatsgrenze von
230.000 TEU/Jahr, die das Terminal mit seinen vier Gleisen (je 700 m), den zwei Portalkrénen, mo-
bilen Umschlaggeraten und Lagerflachen bietet, erreicht. Mit der Inbetriebnahme der Koralmbahn
wird sich das Frachtaufkommen erhéhen. Aufgrund der bereits bestehenden Vollauslastung kann
kein zusatzlicher Guterumschlag aufgenommen werden. Es droht eine Verkehrsverlagerung auf
die StraRe. Die Erweiterung des Cargo Center Graz Terminals (CCG) auf ca. 500.000 TEU/Jahr ist
notwendig, um die Umschlagskapazitat fir Bahntransporte — im Zusammenhang mit dem erwar-
teten Anstieg des Frachtaufkommens durch den Betrieb der Koralmbahn —zu erhéhen. Geplant ist
eine neue Anlage mit vier Gleisen, neuen Portalkranen und Containerlagerflachen, die an die Ko-
ralmbahn und die Stidbahn angeschlossen ist.

Die Steirische Ostbahn ist eine eingleisige Bahnstrecke mit Dieselbetrieb von Graz bis zur Staats-
grenze bei Szentgotthard (HU) und setzt sich auf ungarischem Staatsgebiet fort. Sie verbindet eine
Reihe von wichtigen Industriestandorten des Grazer Zentralraums mit dem Hauptbahnnetz. Aller-
dings ist diese Anbindung derzeit nicht ausreichend. Der Abschnitt zwischen der Koralmbahn und
Gleisdorf ist fur eine leistungsfahige Bahnstrecke, die den Anforderungen eines dichten und
schnellen S-Bahn-Verkehrs und eines effektiven Guterverkehrs auf der Schiene gerecht wird, noch
unzureichend ausgebaut. Durchgehende GUterzlige missen derzeit durch das Grazer Stadtgebiet
fahren und in Graz gestlrzt werden. Die bestehende Strecke ist auch nach einer erfolgten Elektri-
fizierung sowohl aufgrund der zuldssigen Geschwindigkeiten als auch aufgrund der vorhandenen
Steigungen nicht fir den schweren GUterverkehr geeignet. Langerfristig ist auch mit Kapazitats-
engpassen durch den zu erwartenden Verkehr zu rechnen. Eine neue Bahnstrecke, die die zukinf-
tige Koralmbahn mit der Steirischen Ostbahn verbindet, 16st die Kapazitatsprobleme und schafft
eine leistungsfahige Bahnverbindung zwischen wichtigen kooperierenden Branchen des Automo-
bilclusters. Sie schafft eine direkte und qualitativ hochwertige Anbindung des gréfSten Industriebe-
triebs im Raum Graz (MAGNA) an das internationale Schienennetz und an die Zulieferbetriebe in
der Region. Der Ausbau der Steirischen Ostbahn verbessert die Anbindung der Steiermark an ei-
nige wichtige Eisenbahnknotenpunkte und Wirtschaftszentren Ungarns wie Kérmend, Szom-
bathely, Porpac, Celldomolk, Papa und Gyor. In Kombination mit der Koralmbahn stellt eine aus-
gebaute Steirische Ostbahn eine hochrangige Verkehrsverbindung zwischen Italien, Osterreich,
Ungarn und im weiteren Verlauf zu den EU-Mitgliedstaaten Rumanien und Bulgarien sowie der
Ukraine dar. Um dieses Infrastrukturprojekt kosteneffizienter zu gestalten, ist vorgesehen, die
Gleise in Richtung Stden fir Personenziige (Fernitzer Bahn) zu verlangern und die Siedlungsge-
biete im Stden von Graz fir einen leistungsfahigen Nahverkehr zu erschlieRen.
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Durch den Liickenschluss und die Beseitigung von Kapazitdtsengpassen auf dem Ubergeordneten

Schienennetz profitiert in der Folge auch der Guterverkehr auf dem untergeordneten Schienen-

netz. Die Verbesserung des hochrangigen Schienennetzes und die Bereitstellung damit verbunde-

ner Logistik-Dienstleistungen tragt somit direkt dazu bei, die weitere SchlieBung von Bahnstrecken
im nachrangigen Netz zu verhindern.

Abbildung 18: Engpasse und prioritdre Projekte des steirischen Schienennetzes
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Zu den groRten Herausforderungen bei der Umsetzung der genannten prioritaren Projekte zdhlen:

»

Die Inbetriebnahme der Koralmbahn Ende 2025 unterstreicht die zeitliche Brisanz, die
dann noch vorhandenen Engpasse der steirischen Schieneninfrastruktur in naher Zukunft
zu beseitigen.

Die groRte Herausforderung ist die Finanzierung von Investitionen in die Bahninfrastruk-
tur. Es ist zu erwarten, dass die meisten BahninfrastrukturmaRnahmen wegen fehlender
Finanzierung aufgeschoben werden. Die steirische Landesregierung und die Stakeholder
in der Steiermark sind sich einig Uber die Prioritdten der steirischen Schienenprojekte.
Die Verhandlungen mit dem Ministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, In-
novation und Technologie (BMK) und der OBB Infrastruktur AG zeigen einen grundsatzli-
chen Konsens Uber die Projektprioritdten. Die von der Steiermark geforderten Umset-
zungszeitraume werden jedoch aus Sicht des Ministeriums und der OBB als wesentlich
langfristiger gesehen. Daher besteht nur beim Terminalprojekt CCG eine 100-prozentige
Ubereinstimmung zwischen Bund, Land Steiermark und OBB, da die Verantwortung fir
die Umsetzung allein bei der Steiermark liegt.

Die Umsetzung der anderen prioritaren Projekte kann nur durch das Bundesministerium
fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) sicher-
gestellt werden — es ist der Hauptentscheidungstrager bei der Reihung der Eisenbahn-
projekte in Osterreich. Die steirische Landesregierung und die Stakeholder in der Steier-
mark — WKO Steiermark, Industriellenvereinigung Steiermark, Arbeiterkammer Steier-
mark, OGB — setzen sich dafir ein, das Ministerium und die OBB davon zu Uberzeugen,
die Umsetzung der prioritdren Projekte zu beschleunigen.
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3.5 Regionales Marktpotenzial fiir den Schienengiterverkehr —
Schlussfolgerungen

Flr die Steiermark besteht das Potenzial in einer mehr als 30-prozentigen Transportsteigerung
durch den Ausbau der Pyhrn-Schober-Achse. Dieses Potenzial ergibt sich aus jenen Transportmen-
gen, die derzeit gemal der Statistik des alpenquerenden Guterverkehrs (DG MOVE) auf der Stralle
transportiert werden, aufgrund ihrer Giterstruktur und Transportmengen aber auf der Schiene
transportiert werden kénnten. Dies sind vor allem Importe und Exporte der Steiermark in westeu-
ropaische Lander und Transporte von und nach Oberdsterreich.

Die Realisierung dieses Schienenverkehrspotenzials Uber die Pyhrn-Schober-Strecke erfordert je-
doch groRe (langfristige) Investitionen, namlich den Ausbau der Pyhrn-Schober-Achse mit dem
Bosruck-Basistunnel fir den Schienenglterverkehr. Ein Verlagerungspotenzial vom StraRengtter-
verkehr auf der Pyhrn-Schober-Achse wird bei den folgenden Produkten gesehen:

» Holz und Erzeugnisse aus Holz und Kork, insbesondere Papier und Zellstoff
» Metallerze und andere Bergbau- und Abbauprodukte

» Grundmetalle

» steigende Bedeutung von Sekundarrohstofftransporten

» Landwirtschaftliche Produkte

Eine in der Region Gleisdorf — Weiz durchgefliihrte Unternehmensbefragung hat gezeigt, dass bei
Schienenglterverkehren in drei Hauptbereiche investiert werden mdisste, um gegenlber der
StralRe konkurrenzfahiger zu werden:

» Weiterentwicklung europaweiter multimodalen Dienste mit starker Kundenorientierung,
mit leicht zugdnglichen Buchungs- und Monitoring-Plattformen fir bestehende Kunden
sowie flir Neukunden ohne Gleisanschluss.

» Anreize flr europaweite Investitionen in innovatives, modernes Wagen- und Traktions-
material (Digitale Automatische Kupplung, etc.).

» Weiterentwicklung eines effizienten und interoperablen Schienen-Infrastrukturnetzes in
ganz Europa, einschlieRlich des entsprechenden Rechtsrahmens (technische Normen,
Europaisches Zugbeeinflussungssystem ETCS usw.) Dabei ist zu beachten, dass der Schie-
nengiterverkehr in Konkurrenz zum Personenverkehr steht und insbesondere fur Fahr-
ten in und durch Ballungsraume mit haufigen Personenverkehren fixe Trassen bzw. Zeit-
fenster bendétigt.

» Die Schaffung gleicher Wettbewerbsbedingungen, d. h. die Anlastung der externen Kos-
ten des StralRenverkehrs (Unfallkosten, Klimakosten, Kosten der StraRenerhaltung usw.).
Dies ist duferst wichtig, da Unternehmen auf Basis der Transportkosten ihre Verkehrs-
tragerentscheidung aus wirtschaftlichen Grinden treffen.

Fir den Fall der Region Gleisdorf — Weiz wird — stellvertretend auch fiir andere steirische Regionen
— empfohlen, attraktive multimodale Angebote weiterzuentwickeln, Gutertransportkapazitaten
insbesondere bei Fahrten in/durch den Ballungsraum Graz sicherzustellen sowie die bestehenden
Kapazitatsengpasse der Schieneninfrastruktur zu beseitigen, um eine Verlagerung von Gitertrans-
porten zu ermoglichen.
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Damit die aufgezeigten theoretischen Verlagerungspotenziale von der StralRe auf die Schiene auch
realisiert werden kénnen, sind auch eine Reihe logistischer MalRnahmen erforderlich, die vor allem
die ,erste und letzte Meile” der Gltertransporte betreffen.

Anschlussbahnen spielen bei der Uberwindung der ersten und letzten Meile eine wichtige Rolle,
da sie vielen Unternehmen den direkten Zugang an das 6ffentliche Schienennetz sichern und in
weiterer Folge zu den wichtigsten europdischen Hafen, Terminals, Industrie- und Wirtschaftszen-
tren. Der Einzelwagenladungsverkehr wird in Osterreich (iberwiegend tiber Anschlussbahnanlagen
abgewickelt.

Auf regionaler und urbaner Ebene sind auf der letzten Meile neue Transportorganisationsformen
mit kleinrdumigen Umschlagsmadglichkeiten und TransportgefalRen erforderlich.

Um die Konkurrenzfahigkeit der Schiene gegenliber dem StraRentransport zu erhéhen, sind neben
der Transportzeit auch bessere Rahmenbedingungen in den Bereichen Kosteneffizienz, Logistik-
ketten und Flexibilitdt der Transportleistungen hinsichtlich Mengen, Plnktlichkeit, Termintreue,
Zuverlassigkeit und Planbarkeit notwendig — vor allem auch im internationalen Schienenglterver-
kehr. (BMK, 2021b)

Das folgende Kapitel zeigt die konkreten Handlungsfelder fir den Giterverkehr in der Steiermark

auf — prioritare Schieneninfrastrukturprojekte, Losungen fir die ,erste und letzte Meile” sowie die
Verbesserung der Rahmenbedingungen fir die Schiene.
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4. Handlungsfelder Glterverkehr Steiermark

4.1 Ausbau der prioritaren Schieneninfrastrukturprojekte

Die folgenden Tabellen geben einen kompakten Uberblick zu den vier fiir den steirischen Giiter-
verkehr prioritdren Schienenprojekten.

Tabelle 6: Prioritares Projekt — Bau des neuen Bosrucktunnels

Beschreibung der MaRnahme

Die Pyhrn-Schober-Bahnstrecke wird Teil des erweiterten TEN-V-Kernnetzes. Derzeit ist die Bahnverbin-
dung zwischen der obersteirischen Industrieregion und dem oberdsterreichischen Zentralraum groRtenteils
nur Uber eingleisige Strecken und die fur Bahnen relativ steile Bergstrecke zum Bosrucktunnel verfigbar.

Die bestehende Bahnstrecke im Bereich der Grenze zwischen der Steiermark und Oberdsterreich — die Stid-
rampe zum Bosrucktunnel —ist aufgrund der Steilheit von bis zu 21%o nur fir Guterzlge bis zu einem Maxi-
malgewicht von 1.000 Tonnen befahrbar. Dieses Nadelohr schrankt die Kapazitat der transportierbaren G-
ter im Schienenverkehr stark ein.

Erwartete Ergebnisse

Der Ausbau der Pyhrn-Schober-Achse und insbesondere der Bau des neuen Bosrucktunnels mit flachen
Rampen (bis maximal 12,5%o) kann ein Problem I6sen, das sich auf den gesamten Korridor auswirkt. Die
Abflachung der Rampe mit dem Bau des neuen Bosrucktunnels erhoht die Ladekapazitat von Guterztgen
um 50 % und die Betriebsgeschwindigkeit auf bis zu 100 km/h.

Wichtigste Schritte fiir die Implementierung

Die Bundeslander Karnten, Oberdsterreich, Salzburg und Steiermark sowie die steirische Wirtschafts- und
Sozialpartnerschaft haben zahlreiche Studien durchgefihrt, die die Einbindung der Tauern-Pyhrn-Schober-
Achse in das TEN-V-Kernnetz sowie die Notwendigkeit einer moglichst raschen Realisierung des neuen Bos-
rucktunnels unterstiitzen und den europaischen Mehrwert des Projekts betonen.

Mit der TEN-V-Revision 2022 ist die Pyhrn-Schober-Achse und die Tauern-Achse Teil des Westbalkan-Korri-
dors und des erweiterten TEN-V-Kernnetzes.

Der OBB-Rahmenplan 2022-2027 sieht derzeit die Erneuerung des bestehenden Tunnels und den Planungs-
beginn des neuen Bosrucktunnels erst mit 2024 vor und wird derzeit im Rahmen des Prozesses zum OBB-
Zielnetz 2040 gepruft.

Fir die Planung, das Verfahren und die Umsetzung dieses UVP-pflichtigen Projekts ist ein Zeitraum von
mindestens 15 bis 20 Jahren zu veranschlagen. Damit ist nicht zu erwarten, dass aufgrund der derzeitigen
Terminplanung der neue Tunnel bis 2040 in Betrieb gehen kann. Die Fertigstellung ist jedoch bis spatestens
2040, dem Zielhorizont fur das erweiterte TEN-T Kernnetz, zu realisieren.

Zeitraum

Ein realistischer Zeitraum, ihn durch den Bau des neuen Bosrucktunnels zu beseitigen, betragt rund 20
Jahre. Es besteht also die dringende Notwendigkeit, sofort mit der Planung zu beginnen.

Finanzierungsquellen

= 100 % OBB-Infrastruktur AG, basierend auf &ffentlichen Férderungen

= Fordermittel aus der Connecting Europe Facility (CEF): Die Bahnstrecke Pyhrn-Schober ist Teil des
Westbalkan-Korridors im erweiterten TEN-V Kernnetz und Teil des Guterverkehrskorridors RFC 10
»Alpine-Western Balkan”
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Wirkungen der MaRnahme

Der Bau des neuen Bosrucktunnels mit flachen Rampen hat eine wesentliche Auswirkung auf den gesamten
Korridor. Die Verkirzung der Transportzeiten und die Erhéhung der Schienengiterverkehrskapazitat fihren
zu einem attraktiveren Bahnangebot und niedrigeren Transportkosten. Somit kann eine Verlagerung des
Guterverkehrs von der Strafe auf die Schiene erreicht und die bestehenden Schienengiiterverkehrsrelatio-
nen gesichert und verfligbare Potenziale ausgebaut werden. Dies impliziert positive Umweltauswirkungen
im Vergleich zu einer zukinftigen Zunahme des StraRenverkehrs.

Der Ausbau der Pyhrn-Schober-Achse stellt fur die Steiermark eine leistungsfahige Bahnverbindung an die
Wirtschaftszentren und Umschlagsknoten in Mittel- und Nordwesteuropa sicher. Zudem verbessert er die
Verbindung von Mittel- und Nordwesteuropa mit den siidosteuropdischen Landern, insbesondere zu den

Hafen Koper und Rijeka sowie zur &stlichen Adria- und Westbalkanregion. Innerhalb Osterreichs wére eine
bessere Verbindung zwischen den steirischen und oberosterreichischen Wirtschaftsraumen gewahrleistet.

Diese Ausbaumalnahme tragt dazu bei, Engpéasse und Kapazitdtsmangel in der steirischen Eisenbahninfra-
struktur zu beseitigen. Durch die SchlieRung dieser Licken und die Beseitigung von Kapazitatsengpassen
auf dem Hauptschienennetz profitiert in weiterer Folge auch der Guterverkehr auf dem untergeordneten
Schienennetz.

Nachste Umsetzungsschritte

= Sofortiger Start der Detailplanungen mit dem Ziel des Abschlusses aller Planungsschritte mit 2026, Bau-
beginn 2027 und Fertigstellung inkl. weitgehend zweigleisigem Ausbau zwischen Selzthal und Linz bis
spatestens 2040

Tabelle 7: Prioritdres Projekt — Ausbau der Bahnstrecke Bruck/Mur-Graz-Spielfeld-Maribor

Beschreibung der MaBnahme

Die Bahnstrecke Graz — Spielfeld — Maribor ist Teil des Baltisch-Adriatischen-Korridors und damit Teil des
TEN-V-Kernnetzes. Mit der Betriebsaufnahme der Koralmbahn werden auf dem Abschnitt zwischen
Bruck/Mur und Graz mehr als 400 Zuge pro Tag prognostiziert. Diese Auslastung Ubersteigt die tbliche Ka-
pazitat einer zweigleisigen Bahnstrecke bei weitem. Um diese Zugfrequenz zu ermoglichen, missen die
Fernziige ihre Geschwindigkeit drosseln und die S-Bahnen ihre Wartezeiten in den Bahnh&fen zum Uberho-
len ausweiten, wahrend die Guterzige in die Nachtzeit verlegt werden.

Weiters wird innerhalb der ndchsten 20 Jahre eine massive Zunahme des GUterverkehrs von den Adriahéfen
Triest, Koper und Rijeka nach Norden erwartet. Im Zusammenhang mit dem regionalen und internationalen
Personenverkehr wird die Kapazitat der fast durchgehend eingleisigen Strecke zwischen Werndorf (im Stiden
von Graz) und Spielfeld bzw. weiter nach Maribor zusatzlich zu einem Engpass im Schienennetz werden.

Um die erforderliche Kapazitat fir S-Bahnen, Personenziige und Giterzlige zu erreichen, ist der Bau zusatz-
licher Gleise notwendig. Auf dem Abschnitt zwischen Bruck/Mur und Graz ergibt sich daraus streckenweise
der Bau von komplett neuen Gleisen, die von der bestehenden zweigleisigen Strecke getrennt sind. Flr den
Bereich zwischen Werndorf und Spielfeld bzw. Maribor ist der Zubau eines zweiten Gleises erforderlich,
teilweise verbunden mit einem Streckenausbau.

Erwartete Ergebnisse

Mit dem Ausbau der Bahnstrecken Bruck an der Mur — Graz sowie zwischen Werndorf und Spielfeld bzw.
weiter nach Maribor wird die Anbindung der steirischen Wirtschaftsraume an die Adriahafen Triest, Koper
und Rijeka verbessert. Gleichzeitig wird damit auch die Anbindung der drei Hafen an die Steiermark und an
Mitteleuropa gestarkt.

Wichtigste Schritte fiir die Implementierung

Aufgrund der absehbaren Zeitrdume bis zur Inbetriebnahme der jeweiligen Streckenabschnitte besteht die
Notwendigkeit, unverziglich mit der Planung zu beginnen. Die Kriterien des TEN-V-Kernnetzes fir den Gu-
ter- und Personenverkehr missen bei der Planung berucksichtigt werden.
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= Aufnahme des Ausbaus der Bahnstrecken Bruck/Mur — Graz und Werndorf — Spielfeld in das OBB-
Zielnetz 2040.

= Konkreter Planungsauftrag des Bundesministeriums fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (BMK) an die OBB-Infrastruktur AG zur schrittweisen Umsetzung der
MaRnahmen.

= Ausbau der Bahnstrecke Bruck/Mur-Graz mit den gleichen technischen Parametern wie bei der
Koralmbahn, der Strecke Linz — Wels in Oberdsterreich oder der Bahnstrecke im Unterinntal in
Tirol. (d.h. neue Trassierung zur Fahrzeitverkirzung, viergleisiger Ausbau).

Zeitraum

Die Notwendigkeit, diesen Engpass zu beseitigen, ist durch den Betriebsbeginn der Koralmbahn (Ende
2025) gegeben. Ein realistischer Zeitraum, ihn durch den Bau zusatzlicher Gleise — teilweise mit neuen Tras-
sen und Tunneln — zu beseitigen, betragt etwa 20 Jahre (2040). Folglich besteht die Notwendigkeit, sofort
mit den Planungen zu beginnen.

Finanzierungsquellen

= 100 % OBB-Infrastruktur AG, basierend auf 6ffentlichen Férderungen

= Forderungen durch die Connecting Europe Facility (CEF): Die Bahnstrecke Bruck an der Mur — Graz
— Spielfeld — Maribor ist Teil des Baltisch-Adriatischen-Korridors im TEN-V-Kernnetz und Teil des
RFC 10 ,Alpine-Western Balkan”

= Forderungen durch die Steiermarkische Landesregierung, basierend auf der Forderung des regio-
nalen Schienenverkehrs

Wirkungen der MaBnahme

Mit dem Ausbau der Bahnstrecken Bruck an der Mur — Graz sowie zwischen Werndorf und Spielfeld bzw.
weiter nach Maribor wird die Anbindung der steirischen Wirtschaftsraume an die Adriahéfen Triest, Koper
und Rijeka verbessert. Gleichzeitig wird damit auch die Anbindung der drei Hafen an die Steiermark und an
Mitteleuropa gestarkt.

Dies fuhrt zu einer Verlagerung des GUtertransports von der StralRe auf die Schiene mit den damit verbun-
denen positiven Auswirkungen — Reduzierung von Emissionen, Larm und Unfallkosten im Vergleich zu an-
dernfalls steigenden Transporten auf der StralRe.

Nachste Umsetzungsschritte

= Sofortiger Start der UVP-Planungen fir den Abschnitt Werndorf-Spielfeld mit dem Ziel der Fertigstellung
2030

= Sofortiger Start der Infrastrukturentwicklung fur einen viergleisigen Ausbau Graz-Bruck/Mur mit dem Ziel
der Inbetriebnahme zwischen Graz und Frohnleiten bis 2040 und zwischen Frohnleiten und Bruck bis spa-
testens 2050

Tabelle 8: Prioritdres Projekt — Erweiterung des Cargo Center Graz-Werndorf (CCG) Terminals

Beschreibung der MaRnahme

Eine Erweiterung des Terminals ist notwendig, um die Frachtladekapazitat fur den Bahnverkehr zu erhéhen.
Die erste Phase beinhaltet den Betrieb eines dritten Portalkrans und den Ausbau der Werkstatten.

Die zweite Phase soll mit dem Bau der Koralmbahn einhergehen. Sie umfasst den Bau eines neuen Termi-
nalgelandes mit vier zusdtzlichen Gleisen, zwei Portalkrdnen, zusatzlichen Lagerflachen und neuen An-
schlissen an das hochrangige Schienen- und StrafRennetz. Diese Mallinahmen erhdhen die Kapazitat des
Terminals auf bis zu ca. 500.000 TEU/Jahr.

Erwartete Ergebnisse

Mit der Betriebsaufnahme der Koralmbahn wird das Frachtaufkommen steigen. Aufgrund der bereits bestehen-
den Vollauslastung kdnnen keine zusatzlichen Kapazitaten aufgenommen werden. Es besteht das immanente
Risiko einer Verkehrsverlagerung auf die StralRe. Die Erweiterung des Cargo Center Graz Terminals (CCG) auf ca.
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500.000 TEU/Jahr ist notwendig, um die Umschlagskapazitat fir Bahntransporte —im Zusammenhang mit dem
erwarteten Anstieg des Frachtaufkommens durch den Betrieb der Koralmbahn — zu erhéhen.

Wichtigste Schritte fiir die Implementierung

= Die Machbarkeitsstudie ist abgeschlossen.
= Die neue Unternehmensstruktur ist etabliert.

=  Erweiterungen und Anpassungen am Ubergabebahnhof Wundschuh werden im Rahmen des Aus-
baus der Koralmbahn realisiert.

= Detaillierte Planung der Terminal-Infrastruktur.
= Antrag auf 50-prozentige Forderung durch das Bundesministerium (BMK) im Rahmen der , An-
schlussbahn- und Terminalférderung”.

Zeitraum

2030

Finanzierungsquellen

= Die Verhandlungen Uber die Finanzierung sind im Gange.
= Offentliches und privates Kapital (erwartet):

e 50 % privates Kapital

e 50 % durch die Steiermarkische Landesregierung

= Forderungen des Bundesministeriums fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation
und Technologie (BMK) im Rahmen der ,,Anschlussbahn- und Terminalférderung”

= Zuschisse durch die Connecting Europe Facility (CEF): der Terminal ist Teil des TEN-V-Kernnetzes

auf der Trasse des Baltisch-Adriatischen-Korridors und des Westbalkan-Korridors sowie der Giter-
verkehrskorridore RFC 5 ,,Baltic-Adriatic” und RFC 10, Alpine-Western Balkan®

Wirkungen der MaRnahme

Die Erweiterung des Cargo Center Graz Terminals (CCG) auf ca. 500.000 TEU pro Jahr ist notwendig, um die
Umschlagskapazitat fir Bahntransporte —im Zusammenhang mit dem erwarteten Anstieg des Frachtauf-
kommens durch den Betrieb der Koralmbahn — zu erhéhen. Die Erweiterung ermoglicht es, Transporte von
der StraRe auf die Schiene zu verlagern bzw. die zu erwartenden zusatzlichen Transportstrome Uber die
Schiene abzuwickeln. Dies impliziert positive Umweltauswirkungen im Vergleich zu einer zukinftigen Zu-
nahme des Strallentransports.

Nachste Umsetzungsschritte

= Sofortiger Start der Detailplanungen mit dem Ziel der Fertigstellung bis 2025

Tabelle 9: Prioritares Projekt — Neue Bahnstrecke zwischen der zukiinftigen Koralmbahn und der Steirischen
Ostbahn

Beschreibung der MaRnahme

Die Steirische Ostbahn ist Teil des TEN-V-Grundnetzes. Sie verlduft als eingleisige Bahnstrecke mit Dieselbe-
trieb von Graz bis zur Staatsgrenze bei Szentgotthard und setzt sich auf ungarischem Staatsgebiet fort. Eine
neue Bahnstrecke ist geplant, um die zuklnftige Koralmbahn direkt mit der Steirischen Ostbahn zu verbinden.

Erwartete Ergebnisse

Eine neue Bahnstrecke, die die kiinftige Koralmbahn mit der Steirischen Ostbahn verbindet, |16st Kapazitats-
probleme und schafft eine ausreichende Bahnverbindung zwischen wichtigen kooperierenden Branchen
des Automobilclusters. Transporte aus der Region Gleisdorf-Weiz werden erleichtert, da mit der neuen Ver-
bindung die Zlge nicht mehr Uber grofRe Teile der Stadt Graz fahren missen und kein Rangieren erforder-
lich ist.
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Damit schafft sie eine direkte und qualitativ hochwertige Anbindung des gréiten Industrieunternehmens
im Raum Graz (MAGNA) an das internationale Schienennetz und an eine Reihe von Zulieferbetrieben in der
Region. Der Ausbau der Steirischen Ostbahn verbessert die Anbindung der Steiermark an einige wichtige
Eisenbahnknotenpunkte und Wirtschaftszentren Ungarns wie Kérmend, Szombathely, Porpac, Celldomaolk,
Pdpa und Gyor. In Kombination mit der Koralmbahn stellt eine ausgebaute Steirische Ostbahn eine hoch-
rangige Verkehrsverbindung zwischen lItalien, Osterreich, Ungarn und im weiteren Verlauf auch zu den EU-
Mitgliedstaaten Ruméanien und Bulgarien sowie der Ukraine dar.

Wichtigste Schritte fiir die Implementierung

Aufgrund der absehbaren Zeitrdume bis zur Inbetriebnahme der jeweiligen Streckenabschnitte ist es unab-
dingbar, unverziglich mit der Planung zu beginnen und zumindest eine UVP einzureichen, damit eine Tras-
sengenehmigung eingeholt werden kann, um Flachen von anderen Nutzungen, wie Wohn- und Gewerbe-
bebauung, freizuhalten.

= Elektrifizierung der Bestandsstrecke bis 2027 gemaR OBB-Rahmenplan 2021-2026.

= Aufnahme der Bahnstrecke zwischen der Koralmbahn und der Steirischen Ostbahn in das OBB-
Zielnetz 2040.

= Rascher Beginn des Genehmigungsverfahrens und der UVP-Planung zur Erlangung einer Trassen-
genehmigung fur die Bahnlinie, um Flachen von anderen Nutzungen, wie Wohn- und Gewerbebe-
bauung, freizuhalten.

Zeitraum

Im Jahr 2012 wurde die Planung der Neubaustrecke zwischen der zukinftigen Koralmbahn und der Steiri-
schen Ostbahn vom Verkehrsministerium gestoppt. Derzeit wird die Elektrifizierung der bestehenden Stre-
cke geplant und der Baubeginn ist fiir 2023 vorgesehen. Auf ungarischer Seite wurde die Elektrifizierung
bereits mit dem ungarischen Stromsystem umgesetzt.

Die Notwendigkeit zur Beseitigung dieses Engpasses ist nach der Inbetriebnahme der Koralmbahn (Ende
2025) gegeben. Ein realistischer Zeitraum, ihn durch den Bau dieser neuen Bahnstrecke zu beseitigen, be-
tréagt mehr als 20 Jahre (Uber 2040 hinaus). Folglich besteht die Notwendigkeit, sofort mit der Planung zu
beginnen, um die Grundstlcke fur die Trasse freizuhalten.

Finanzierungsquellen

= 100 % OBB-Infrastruktur AG, basierend auf éffentlichen Férderungen

= Forderungen durch die Connecting Europe Facility (CEF): die Steirische Ostbahn ist Teil des TEN-V-
Grundnetzes

= Forderungen durch die Steiermdrkische Landesregierung, basierend auf der Férderung des regio-
nalen Schienenverkehrs

Wirkungen der MaRnahme

Durch die MaRnahme werden die Transportkosten gesenkt und die Fahrzeiten des Schienenverkehrs zwi-
schen der Koralmbahn und der Steirischen Ostbahn verkirzt. Dies ermoglicht effizientere Schienengiter-
transporte fur die wichtige Automobilindustrie in der Region sowie fir den Export von Holz aus der Region
Uber die Stdhafen. Weiters verbessert sie die Anbindung der Steiermark an einige wichtige Eisenbahnkno-
tenpunkte und Wirtschaftszentren Ungarns wie Kérmend, Szombathely, Porpac, Celldémaélk, Papa und
Gyor. In Kombination mit der Koralmbahn stellt eine ausgebaute Steirische Ostbahn eine hochrangige Ver-
kehrsverbindung zwischen Italien, Osterreich, Ungarn und im weiteren Verlauf zu den EU-Mitgliedstaaten
Rumanien und Bulgarien sowie der Ukraine dar. Dies flhrt zu einer Verlagerung des Gitertransports von
der StraRRe auf die Schiene mit den damit verbundenen positiven Auswirkungen — Reduzierung von Emissio-
nen, Larm und Unfallkosten im Vergleich zu andernfalls steigenden Transporten auf der StraRe.

Nachste Umsetzungsschritte

= Unmittelbare Fortsetzung der UVP-Planung mit dem Ziel der Trassenverordnung bis 2025 und der Fertig-
stellung bis spatestens 2040
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4.2 Losungen auf der ,ersten und letzten Meile” im Glterverkehr

Der im europaischen Vergleich hohe Anteil an Einzelwagenverkehren ist ein wesentlicher Erfolgs-
faktor fiir den hohen Modal-Split-Anteil des Schienengiterverkehrs in Osterreich (Rail Cargo Aus-
tria, 2021). Wichtig fur die zukinftige Nutzung dieses Geschaftsmodells sind aber die Weiterent-
wicklung des Angebots, die Sicherung der Schieneninfrastruktur in der Flache und nicht zuletzt die
Forderung von Einzelwagenverkehren sowie von Anschlussbahnen. Denn je kirzer der Weg vom
Umschlagsterminal zum Kunden, umso groRer ist die Wahrscheinlichkeit, dass Verkehre von der
StralRe auf die Schiene verlagert werden.

Finanzielle Chancengleichheit fir Anschlussbahnen

In Osterreich werden derzeit der Neubau, die Erweiterung, die Reaktivierung, aber auch Bestands-
investitionen von Anschlussbahnen gefordert. Der Uberwiegende Teil der Kosten ist dabei von den
Unternehmen zu tragen. Wéahrend die Anbindung von Betrieben an das 6ffentliche StraRennetz
sowie die Erhaltung der StralReninfrastruktur von der offentlichen Hand zur Verfiigung gestellt wird
und nur fir die Nutzung von Autobahnen und SchnellstralRen Maut eingehoben wird, ist im Schie-
nenglterverkehr fir alle Strecken ein Infrastrukturbenitzungsentgelt zu entrichten.

FUr Anschlussbahnen sollten die Erhaltungs- und Betriebskosten forderbar sein, insbesondere
wenn fur alle EVU ein wettbewerbsneutraler Zugang besteht oder wenn die Anschlussbahn auch
anderen Verladern zur Verfligung steht.

Ausrichtung von Flachenwidmungsplanung auf Anschlussgleiszugang

Die Errichtung von Anschlussgleisen erfordert naturgemal die Ausweisung von Betriebsgebieten
im Nahbereich von Bahnstrecken. Daher sollte die Flachenwidmungsplanung darauf abzielen, ins-
besondere Logistikflachen, aber auch Betriebsgebiete an Bahnstrecken anzusiedeln. Dabei ist zu
bedenken, dass insbesondere durch eine Bindelung von Verkehren mehrerer Unternehmen an
einem Betriebsstandort (z.B. Anbindung an wichtige Umschlagsterminals) die entsprechenden
Kostenvorteile fir die Verlagerung der Verkehre wirksam werden.

Anreize zur Verbesserung der Attraktivitat von Einzelwagenverkehren und kombinierten Ver-
kehren durch Automatisierung und Digitalisierung

Im Guterverkehr gewinnen Logistikoptimierung, Informationsverflgbarkeit und Steuerung (z. B.
Sendungsverfolgung, zuverldssig planbare Abfahrts- und Ankunftszeiten) zunehmend an Bedeu-
tung. Hohe Zeit- und Personalkosten fallen im Einzelwagenverkehr vor allem beim Verschub im
Rahmen der Wagenzusammenstellung an. Die europaweite Umsetzung der Digitalen Automati-
schen Kupplung (DAK) sowie eine automatisierte Durchfihrung von Bremsproben sollten daher
sowohl politisch, als auch durch Investitionsforderprogramme unterstitzt werden. Dadurch sollen
Anreize zur Entwicklung von bzw. Investitionen in ein modernes, innovatives Wagen- und Trakti-
onsmaterial geschaffen werden. Diese Anreizsysteme miissten europaweit ausgebaut werden, um
grenziberschreitende Verkehre zu optimieren und eine Verlagerung auf die Schiene auszulosen.

Infrastrukturausbau fur den Giterverkehr in Ballungszentren

Insbesondere in und um die Ballungszentren mit dichtem Personenverkehr ist es erforderlich, die
Schieneninfrastruktur auszubauen, um Kapazitaten fur den Glterverkehr bereitzuhalten.
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Um eine Verlagerung von der StralRe auf die Schiene zu schaffen, sind europaweit Anreize fiir den
Ausbau von Verlademoglichkeiten, d.h. Anschlussbahnen, Terminals und Schieneninfrastruktur in
der Flache sowie in innovatives Wagenmaterial und Logistikdienstleistungen erforderlich, die Ein-
zelwagenverkehre und kombinierte Verkehre erst erméglichen.

4.3 Verbesserung der Rahmenbedingungen fir die Schiene

Einer der Griinde fur die Dominanz des Lkws im europdischen GUtertransport liegt in den unglei-
chen Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstragern Schiene und StraRe. Lkw zahlen
beispielsweise nur auf einem Prozent des europdischen StralRennetzes — i.d.R. Autobahnen und
SchnellstralBen —Maut, wahrend fir jeden Kilometer Bahnfahrt ein Infrastrukturbenitzungsentgelt
— auf Basis von Zugkilometern und Bruttotonnenkilometern — fallig ist. Ebenso werden dem Stra-
Renglterverkehr die externen Kosten durch Schadstoffe, Larm, Flachenverbrauch, Unfalle oder
Gesundheitsfolgekosten, die ein Vielfaches der Bahn ausmachen, nicht entsprechend angerech-
net. Gemessen an der Transportleistung entstehen beim Lkw-Verkehr in der EU mit rund 42 EUR
pro 1.000 Tonnenkilometer mehr als drei Mal so hohe externe Kosten wie bei der Bahn mit 13 EUR
pro 1.000 Tonnenkilometer. In Osterreich verursacht der Giterverkehr auf der Schiene um den
Faktor 3,6 weniger externe Kosten als der StraRengiiterverkehr. Insgesamt verursacht der StralRen-
glterverkehrin der EU pro Jahr 195 Milliarden EUR an externen Kosten, der Schienengiterverkehr
5,4 Milliarden EUR. (VCO, 2020)

Diese fehlende Kostenwahrheit, aber auch die hohe Flexibilitat im StraBenverkehr, der geringere
Organisationsaufwand und die daraus resultierenden niedrigen Transportkosten machen derzeit
den Lkw gegenlber der Schiene wesentlich konkurrenzfahiger. Auch die Personalkosten im euro-
paischen StralRengltertransport sind ein entscheidender Wettbewerbsvorteil gegeniber der
Schiene. Die im Vergleich zur Bahn wird die Kostenschere z.T. durch Lohndumping, niedrigere So-
zialstandards und mangelhafte Kontrollen bei Sozial- und Verkehrsvorschriften noch weiter ge-
spreizt.

Um diese Wettbewerbsverzerrungen zwischen Schiene und StralRe kiinftig zu vermeiden, gibt es
eine Reihe von Vorschlagen und Ideen:

» Eine stirkere Internalisierung der externen Kosten des Lkw-Verkehrs durch eine Okologi-
sierung der StralRenbenutzungsgebihren — beispielweise durch die volle Ausnutzung der
Moglichkeiten zur Einrechnung externer Kosten wie Luftverschmutzung und Larm in die
Maut-Tarife.

» Eine Ausdehnung der Lkw-Maut auf Landes- und GemeindestraRen, die in Osterreich der-
zeit nur auf Autobahnen und SchnellstralRen eingehoben wird, im Einklang mit den ande-
ren Bundeslandern und den EU-Vorschriften flir StraRenbenutzungsgebihren.

» Im Bereich der Sozialstandards:
o Abbau von Sozialdumping der Lkw-Lenkenden
o strengere Kontrollen zur Einhaltung von Sozialstandards

» Die Abschaffung des Dieselprivilegs durch das Anheben der Mineraldlsteuer auf das Ni-
veau von Superbenzin
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» Ausbau derSchieneninfrastruktur: Kapazitatsengpasse im européischen Schienennetz re-
duzieren und langfristige Finanzierung von Bahninfrastruktur-Projekten sicherstellen

» Leichtere Zugéanglichkeit zum System Schiene fir verladende Unternehmen durch die
Ausweitung regionaler Anschllsse

» Effizienzsteigerungen im Bahnsektor:

o Abschaffung von technischen und birokratischen Hiirden fir Bahntransporte in-

nerhalb der EU und internationale Standardisierung: ,Single European Railway
Area”

o Forderung und Nutzung technologischer Fortschritte fir den Bahnglterverkehr
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Zusammenfassung

Die steirischen Hauptschienenstrecken und internationalen Korridorstrecken sind fir die erwar-
tete Zunahme des Guterverkehrs noch nicht ausreichend ausgebaut. Die groRten Engpésse im stei-
rischen Schienenglterverkehr sind fehlende leistungsfahige Bahnverbindungen und die unzu-
reichende Kapazitat im Hauptschienennetz.

Neben den mangelnden Kapazitdten der Hauptschienenstrecken liegen die Schwachen des Schie-
nengiterverkehrs aber auch in der unzureichenden Ausstattung regionaler Anbindungen an die
Haupteisenbahnstrecken, sowie den ausgelasteten Umschlagterminals. Fehlende Verlademaoglich-
keiten und Anschlussgleise zu den Betrieben sowie die fehlende Unterstiitzung des Einzelwagen-
verkehrs durch die Eisenbahnverkehrsunternehmen fihren dazu, dass der Glterverkehr weiter auf
die StralRe gedrangt wird.

Durch die Beseitigung von Kapazitdtsengpdssen im Hauptschienennetz sowie die Verbesserung der
Verbindungen zwischen Regional- und Hauptstrecken wird in weiterer Folge auch der Guterver-
kehr im nachgeordneten Netz, d.h. von/zu den steirischen Industriestandorten profitieren.

Die in oberster Prioritat angefihrten Schieneninfrastrukturmafnahmen zielen auf die Beseitigung
dieser Engpdsse ab. Die Prioritatenliste basiert auf den Ergebnissen einer Grundlagenstudie, den
ermittelten Marktpotenzialen und auf der Analyse der Engpasse in der steirischen Schieneninfra-
struktur. Sie adressiert die dringlichsten Probleme, um das Giterverkehrsaufkommen auf der
Schiene statt auf der StralRe zu erhohen.

Folgende Prioritdten zur Verbesserung der steirischen Verkehrsinfrastruktur werden als wesent-
lich erachtet:

» Bau des neuen Bosrucktunnels

» Ausbau der Bahnstrecke Bruck an der Mur — Graz — Spielfeld — Maribor

» Erweiterung des Terminals Cargo Center Graz-Werndorf (CCG)

» Neue Bahnstrecke zwischen der zukinftigen Koralmbahn und der Steirischen Ostbahn

Mit der Umsetzung dieser Infrastrukturmafnahmen sollen die folgenden Ziele erreicht werden:

» Die Anbindung der steirischen Industriestandorte an ihre Exportmarkte in Mittel- und
Nordeuropa

» Die Verbesserung der Anbindung der Steiermark an die Adriahadfen Triest, Koper und
Rijeka

» Die Anpassung der Kapazitat des Umschlagterminals Cargo Center Graz an die zu erwar-
tende Steigerung des Schienenglterverkehrsaufkommens im Zusammenhang mit dem
Betrieb der Koralmbahn

» Die Sicherstellung einer hochrangigen Anbindung der Steirischen Ostbahn und der ent-
lang der Strecke gelegenen Industriestandorte an die Koralmbahnstrecke

» Die konsequente Verlagerung des StralRengiterverkehrs auf die Schiene und damit die
Verbesserung des 6kologischen FuBabdrucks des Glterverkehrs

Der Ausbau der Pyhrn-Schober-Achse und insbesondere der Bau des neuen Bosrucktunnels sichert
die Anbindung der Steiermark an die Wirtschaftszentren in Mitteleuropa und im Nordwesten Euro-
pas. Da Deutschland der wichtigste Handelspartner der Steiermark ist, handelt es sich um eine be-
sonders bedeutende Verkehrsverbindung. Weiters gewahrleistet der Tunnel eine leistungsfahige
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Schienengiterverkehrsverbindung zwischen den Wirtschaftsraumen der Steiermark und Oberos-
terreichs. Auf europdischer Ebene stellt er die Verbindung von Nordwesteuropa mit den siidosteu-
ropaischen Landern sicher und schafft damit ein Alpen-Sidost-Kernnetz bzw. einen erweiterten
Westbalkan-Korridor, von dem in weiterer Folge die Hafen Rijeka, Koper und Triest profitieren. In
der Steiermark besteht durch den Ausbau der Pyhrn-Schoberpass-Eisenbahn ein Potenzial zur Stei-
gerung des Schienenguterverkehrs um mehr als 30 Prozent.

Der Ausbau der Bahnstrecken Bruck an der Mur — Graz sowie zwischen Werndorf und Spielfeld
bzw. weiter nach Maribor verbessert die Anbindung der steirischen Wirtschaftsraume an die Ad-
riahafen Triest, Koper und Rijeka. Gleichzeitig wird damit auch die Anbindung der drei Hafen an
die Steiermark und Mitteleuropa gestarkt.

Der Ausbau des Cargo Center Graz Terminals (CCG) erhoht die Umschlagskapazitat fur Bahntrans-
porte im Zusammenhang mit dem erwarteten Anstieg des Frachtaufkommens durch den Betrieb
der Koralmbahnstrecke.

Der Ausbau der Steirischen Ostbahn verbessert die Anbindung der Steiermark an wichtige Eisen-
bahnknotenpunkte und Wirtschaftszentren Ungarns wie Kérmend, Szombathely, Porpac, Cell-
domalk, Papa und Gyor. In Kombination mit der Koralmbahn kann eine ausgebaute Steirische Ost-
bahn eine hochrangige Verkehrsverbindung zwischen Italien, Osterreich, Ungarn und in weiterer
Folge den EU-Mitgliedstaaten Rumanien und Bulgarien sowie der Ukraine darstellen.

Um die Ziele der verkehrs- und klimapolitischen Programme auf nationaler und regionaler Ebene
zu erreichen, missen die Ausbaupléane flr das nationale und regionale Schienennetz noch starker
verfolgt und zeitgerecht umgesetzt werden. Das steirische Schienennetz muss ausgebaut werden,
um die Kapazitat und die Attraktivitat der Trassen fir Giuterzliige zu erhdhen. Neben dem Zentral-
raum und der Industrieregion in der Obersteiermark sind regionale Logistikknoten mit Zugang zu
regionalen Bahnlinien zu entwickeln, um den regionalen Giiterverkehr starker zu unterstitzen.

In Bezug auf die erste und letzte — oft fur die Verkehrsmittelwahl entscheidende — Meile sind MaR-
nahmen erforderlich, die die finanzielle Chancengleichheit fir Anschlussbahnen gewaéhrleisten,
durch Flachenwidmungsplanung schienennahe Logistik- und Betriebsflachen bereitstellen, euro-
paweit Anreize fUr Investitionen in innovatives Wagen- und Traktionsmaterial schaffen und auch
in und um Ballungszentren Kapazitaten fur Schienengiterverkehre vorsehen.

Um die bestehenden Wettbewerbsverzerrungen zwischen Schiene und StralRe — wie beispielsweise
die fehlende Kostenwahrheit bei der Bepreisung des Lkw-Verkehrs — kinftig zu vermeiden, sind
auf unterschiedlichen Ebenen die Rahmenbedingungen fir den Glterverkehr auf der Schiene zu
verbessern. Neben dem Ausbau der Schieneninfrastruktur zur Beseitigung von Kapazitatsengpas-
sen auf den Hauptstrecken sind auch regionale Schienenanschliisse auszuweiten, um die Zugang-
lichkeit zum System Schiene fir die verladende Wirtschaft zu verbessern.

Eine starkere Internalisierung externer Kosten des Lkw-Verkehrs und strengere Kontrollen bei der
Einhaltung der Sozialstandards tragen ebenfalls dazu bei, die Konkurrenzfahigkeit des Schienengi-
terverkehrs zu verbessern. Dariber hinaus sind im Bahnsektor weitere Effizienzsteigerungen not-
wendig, wie die Abschaffung von technischen und birokratischen Hirden fir Bahntransporte in-
nerhalb der EU und internationale Standardisierung (,,Single European Railway Area“).
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