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A. Gebietsanalyse

Abschnitt A der folgenden Studie, ist der Gebietsanalyse gewidmet und befasst sich mit den wesentlichen
Merkmalen der jeweiligen Programmgebiete. Die Gebietsanalyse ist in folgende 3 Unterabschnitte
gegliedert:

e Unterabschnitt A.1 — Beschreibung des Programmgebiets mit Fokus auf den wichtigsten Zentren
e Unterabschnitt A.2 — Multimodaler Giiterverkehr — Nachfrage und Angebot
e Unterabschnitt A.3 — Instrumente fir die Férderung des multimodalen Giiterverkehrs <

(Politik, Malinahmen und Projekte)

Fokus der Gebietsanalyse wird auf Kaérnten und dessen geographische, demographische, und
wirtschaftliche Aspekte, und in weiterer Folge im spezifischen dem Terminalstandort Villach — Furnitz liegen,
welcher als intermodaler Logistik- und Industriestandort Logistk Center Austria Sid (LCA-Sud) entwickelt
wird. Am Standort befinden sich die gleichnamige Betreibergesellschaft LCA Logistik Center Austria Sud
GmbH, 40 Unternehmen, ein Terminalstandort der OBB Infra sowie der GroRverschiebebahnhof Villach Sud.

Das Terminal Villach- Firnitz fungiert als grof3tes Wirtschafts- und Industriegebiet der Gemeinde.

Karnten im Uberblick — Geographie und Lage

Mit einer Flache von etwa 9.500 km2 und einer Einwohnerzahl von 560.898 ist Kérnten das am sidlichsten
gelegene Bundesland in Osterreich (Statistik Austria, 2018). Karnten wird von den drei dsterreichischen
Bundeslandern Tirol, Salzburg und der Steiermark umschlossen und grenzt im Suden an lItalien und
Slowenien an. Rundherum wird Karnten von Gebirgen umrahmt: von den Hohen Tauern und den Gurktaler
Alpen im Norden, den Karnischen Alpen und Karawanken im Stiden sowie von der Saualpe und der Koralpe
im Osten. Mit seiner Lage ist Karnten das einzige Osterreichische Bundesland, welches zur Ganze sudlich
des Alpenkammes liegt. Die Landeshauptstadt Klagenfurt und die Stadt Villach z&hlen zu den gréf3ten

Stadten Karntens.

Die Gesamtlange der Grenzen Karntens zu den nachsten Nachbarstaaten betragt 280 km. Die
Einschnirung des Landesgebietes ungefahr in der Mitte auf nur 44 km ergibt zusammen mit den
unterschiedlichen Gelandeformen die Unterteilung in Oberkarnten (vom Hochgebirge gepragt) und
Unterkéarnten (vom Klagenfurter Becken geprégt). Im sogenannten Klagenfurter Becken, das von den
Osterreichischen Zentralalpen im Norden und den Karawanken im Siuden begrenzt wird, liegt die

Landeshauptstadt Klagenfurt. Westlich davon liegt der Wérthersee (Statistik Austria).

Das Land wird von mehreren Télern durchzogen, von denen die grofiten neben dem Drautal das Moéll-, das
Gail-, das Rosen-, das Jaun- und das Lavanttal sind. Der bedeutendste Fluss Kérntens ist die Drau. Die

Wasserkraftwerke der ehemaligen ,Draukraft” liefern 12 % des Stroms fir ganz Osterreich.

57,6 % der Landesflache (5490 km2) sind von Wald bedeckt, rund die Hélfte davon sekundare Fichtenforste.
15,6 % (1500 km?) sind subalpine und alpine waldfreie Vegetation, 19,4 % bilden den agrarischen
Hauptarbeitsraum (9,1 % Acker-Griinlandkomplexe und 10,3 % Wirtschaftsgriinland). 0,31 % sind grofRere


https://de.wikipedia.org/wiki/Oberk%C3%A4rnten
https://de.wikipedia.org/wiki/Klagenfurter_Becken
https://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96sterreichische_Zentralalpen
https://de.wikipedia.org/wiki/Karawanken
https://de.wikipedia.org/wiki/W%C3%B6rthersee
https://de.wikipedia.org/wiki/Drautal
https://de.wikipedia.org/wiki/M%C3%B6lltal
https://de.wikipedia.org/wiki/Gailtal
https://de.wikipedia.org/wiki/Rosental_(K%C3%A4rnten)
https://de.wikipedia.org/wiki/Jauntal
https://de.wikipedia.org/wiki/Lavanttal
https://de.wikipedia.org/wiki/Drau
https://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96sterreichische_Draukraftwerke
https://de.wikipedia.org/wiki/Subalpine_Vegetationsstufe
https://de.wikipedia.org/wiki/Wirtschaftsgr%C3%BCnland
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Feuchtbiotope, 5,13 % (490 km?) Siedlungs- und Verkehrsflachen, 1,14 % Wasserflachen, 0,54 % Gletscher
und 0,28 % Pistenflachen (Statistik Austria).

Einwohner und demographische Trends

Der grofite Teil der Bevolkerung Kéarntens siedelt im Klagenfurter Becken zwischen Villach und Klagenfurt.
Die Mehrheit der Bevoélkerung Kéarntens ist deutschsprachig. Im Suden des Bundeslandes (vor allem in den
Bezirken Villach-Land, Klagenfurt-Land und Vélkermarkt) leben Angehérige der slowenischsprachigen
Volksgruppe als anerkannte Minderheit. Die Diskussion Uber die Volksgruppenrechte (z. B. zweisprachige
Ortsschilder) wurde jahreland sehr emotional gefiihrt. Die Anzahl der in Karnten lebenden Slowenen ist
umstritten. Als Resultat einer im Jahr 1991 durchgefiihrten Erhebung in zweisprachigen Pfarren, bei der
nach der Umgangssprache der Pfarrangehodrigen gefragt wurde, ergab sich eine Zahl von 50.000
slowenischen Volksgruppenangehdrigen. Laut Volkszéahlung von 2001 gaben hingegen 13.225 in Osterreich
Geborene Slowenisch als Umgangssprache an, davon 11.119 in Karnten mit der Angabe Slowenisch und
535 mit der Angabe Windisch. (Statistik Austria, Ranking der Bundeslander Osterreichs nach ausgewéhiten
Merkmalen, 2017)

Von den etwa 268.200 Erwerbstatigen sind ungefahr 7,0 % in der Land- und Forstwirtschaft tatig, 26,6 % in
Industrie und Gewerbe, sowie 66,4 % im Dienstleistungssektor tatig. Im Jahresdurchschnitt 2008 gab es in
Kéarnten 209.291 unselbstandig Beschéaftigte, davon rund 47 % Frauen. Die wichtigsten Bereiche waren
dabei Sachgiitererzeugung (37.062), Offentliche Verwaltung/Sozialversicherung (33.650) und
Handel/Reparatur von Kraftfahrzeugen (32.414), die zusammen 49 % der Arbeithehmer beschéftigten. Im
Bauwesen gab es 17.059, im Gesundheits- und Sozialwesen 16.168, im Beherbergungs- und
Gaststattenwesen 13.659 Beschaftigte. Die Arbeitslosenquote lag 2015 bei 6,1 % und damit nach Wien am
zweithdchsten im Vergleich zu den anderen 6sterreichischen Bundeslandern. (Statistik Austria, Ranking der

Bundeslander Osterreichs nach ausgewahlten Merkmalen, 2017)

Lokale Wirtschaft und 6konomische Trends

Im Jahr 2014 erreichte Karnten im Vergleich zum Bruttoinlandsprodukt der Europaischen Union zu
Kaufkraftstandards einen Indexwert von 108 (EU-28: 100 Osterreich: 129). Zu Marktpreisen entsprach
Kérntens Bruttoinlandsprodukt pro Kopf im Jahr 2014 sogar einem Indexwert von 117 vom EU-Durchschnitt
(Karnten: 32.200 Euro, EU-28: 27.500 Euro) (Eurostat, 2018).

Ein Vergleich der Beschéfigtenanteile der einzelnen Wirtschaftsbereiche zwischen Karnten und dem Rest
von Osterreich zeigt, dass in Karnten die Land-und Forstwirtschaft, die Energieversorgung, die
Bauwirtschaft, der Handel, das Gastgewerbe sowie die 6ffentliche Verwaltung eine gréf3ere Bedeutung als
im &sterreichweiten Bundesdurchschnitt haben. Hingegen weisen der Bereich Verkehr, Lagerei, Information
und Kommunikation, die Wirtschaftsdienste geringere Beschaftigtenanteile als im Bundesudrchschnitt
auf. Laut letzjahrigen Erhebungen exportierten Karntner Unternehmen im Jahr 2015 insgesamt Waren
im Wert von 7,036 Mrd. Euro und importierten Waren im Wert von 5,958 Mrd. Euro. Daraus resultierte
im Jahr 2015 ein Handelsbilanziiberschuss von 2,078 Mrd. Euro. Trotz der Konjunkturschwéache in

einem der wichtigsten Abnehmerlander, welches fir Karnten Italien ist, konnte das Bundesland die


https://de.wikipedia.org/wiki/Deutsche_Sprache
https://de.wikipedia.org/wiki/K%C3%A4rntner_Slowenen
https://de.wikipedia.org/wiki/K%C3%A4rntner_Slowenen
https://de.wikipedia.org/wiki/Ortsschild
https://de.wikipedia.org/wiki/Volksz%C3%A4hlung
https://de.wikipedia.org/wiki/Wien
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Warenexporte im Vergleich zu den Vorjahren beachtlich (rd. 4,7%) steigern. Die positive
Exportentwicklung in den vergangenen Jahren ist insbesondere auf die steigenden Volumen an
Ausfuhren nach Deutschland, die Schweiz, und die USA zuriickzufihren. Die USA haben in den
vergangenen Jahren ltalien als Karntens zweitwichtigsten Absatzmarkt UGberholt. Deutlich zugelegt
haben auch die Exporte nach Slowenien, Ungarn, Tschechien und Polen. (Wirtschaftsbericht Karnten
2015_16)

Farnitz und der Industrie- und Logistikstandort LCA-Sud
Raumlich betrachtet liegt Firnitz am sudlichen Rande Villachs und ist Teil der Gemeinde Finkenstein.
Furnitz gewinnt an Relevanz fiir diese Gebietsanalyse, da sich dort das groRte Wirtschafts- und
Industriegebiet der Gemeinde befindet. Dort haben sich unter anderem das Logistik-Center LCA Sid sowie
ein Terminalstandort der OBB Infra angesiedelt.
Der zu betrachtende Raum, welcher durch den Fluss Gail getrennt wird, umfasst in etwa 160 Hektar
(Logistik Center Austria Std) und lasst sich in zwei verschiedene Areale untergliedern:
1. Zone Nord
2. Zone Sud (Gewerbegebiet Fiirnitz)

Das nordliche Untersuchungsgebiet soll als Zone Nord entwickelt werden, mit dem Potenzial weiterer
Logistik- und Lager-Infrastruktur, gemeinsam mit einer potentiellen Logistik-Akademie. Ein
Entwicklungskonzept liegt vor, jedoch unterliegt die Projektplanung der Zone Nord der Verantwortung der
Gemeinde Villach.

Der sudliche Untersuchungsraum hingegen wird, wie zuvor erwahnt, bereits seit den fiinfziger Jahren als
Wirtschafts- und Industriegebiet genutzt und durch ein Gleisoval umgrenzt, welches dadurch den
Gewerberaum von der Gemeinde Flrnitz trennt. Neben einem Rangierbahnhof befindet sich dort ebenfalls
ein Containerterminal, welcher im Westen des Gebietes liegt. Im Abschnitt A.2 wird im Rahmen des
Angebots and Infrastruktur flr den Intermodalen Verkehr genauer auf den Terminal der Terminal Service
Austria, als Subunternehmen der OBB, eingegangen.

Neben der OBB und dessen Terminal haben sich rund 40 Unternehmen am Areal angesiedelt die folgend

aufgeteilt werden kénnen:

¢ Logistik- und Speditionsunternehmen (etwa 50%)
e Produktions- und Handelsbetriebe
e Servicebetriebe wie z.B.: Werkstétten oder eine Tankstelle

e Zollamt.

Die Folgende Tabelle gibt Auskunft tUber die am Standort prasenten Unternehmen, gemeinsam mit deren

Branche/Tatigkeitsfeld:
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Unternehmen

Knauf Insualtion GmbH

Branche

Baustoffhandel, Produktion

Firma Robert Meschnig

Boden Sonnenschutz, Bautechnik

Draudach Dachdeckerei &
Spenglerei GmbH

Dachdecker und Spenglerei

Energie AG - Firnitz

Entsorgungsunternehmen

Kramer Nutzfahrzeug Service
Center GmbH

Fahrzeughéndler

Orma Trucks Trading GmbH

Fahrzeughéandler

ETT Trans Trade Speditions
GmbH

Frachtspeditionsdienst

Montan Speditions GmbH

Frachtspeditionsdienst

Nothegger Transport Logistik
GmbH

Frachtspeditionsdienst

Q Logistics

Frachtspeditionsdienst

Katz & Klumpp GmbH

Hersteller

Wertholz Osterreich
Holzhandels GmbH

Holzbearbeitungsbhedarf

Villas Austria GmbH Industrie
Dallmayr Kaffeeautomaten
P.V.S. Fahrzeugtechnik GmbH Kfz-Reparatur und -Wartung
PH Point Logistik & Marketing

W3 Connect KG - Marketing &
Kommunikation

Marketing & Kommunikation

Nessmann Metall &
Aluminumbau

Metallbaubetrieb

Trans Oil Mineral6lhandels

GmbH

GmbH Olraffinerie
PAREX Schadlingsbekampfung
Kult 34 Schrott & Abfallwirtschaft
Bass-Otto GmbH Spedition
DB Schenker Spedition
Drautrans Speditions- und .
Transport GmbH Spedition
Ekol Logistic GmbH Spedition
IBT-Transport GmbH Spedition
Jobstl Gesellschaft m.b.H. Spedition
Josef Lex Int. Speditions- und Spedition
Lagerhausgesellschaft P
Jost Trans Spedition
KMR - Spedition GmbH Spedition
Lagermax Internationale "
Spedition GmbH Spedition
LHI Farnitz Spedition
Rail Cargo Logistics - Austria .
GmbH Spedition
Timesped Graz Spedition Spedition
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Zenit Spedition Spedition

OBB Infra Terminal Service

Textilflock Supanz Furnitz Textilbeflockung
Quehenberger Express GmbH Transportunternehmen
GLS Austria GmbH Versandtdienst
Zollamt Klagenfurt Villach - Zoll
Zollstelle BHF V-Sid

In etwa 120 Hektar der Gesamtflache entfallen auf die Zone Sud (Logistik Center Austria Siid). Am
Terminal Villach-Firnitz werden sowohl der Begleitete Kombinierte Verkehre als auch der Unbegleitete
Kombinierte Verkehr (UKV ,Villach Siid CCT*) abgefertigt.
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Abb. 1: Industrie- und Gewerbegebiet (Logistik Center Austria Siid)

Aber auch aufgrund der infrastrukturellen Bedingungen eignet sich das Gebiet rund um Firnitz als
optimaler intermodaler Knotenpunkt in Osterreich. Insgesamt zwei der vier Kernnetzkorridore, welche
Osterreich durchlaufen, kreuzen sich in Firnitz und machen das Gewerbegebiet Villach-Firnitz somit zu
einem idealen Drehkreuz.

Ende 2013 wurden zwei neue Verordnungen erlassen, welche der Errichtung von binnenmarktgerechten
Verkehrsinfrastrukturen in der EU (Europaische Union) dienen sollen:

1. Transeuropdische Verkehrsnetze (TEN-V)

2. Connecting Europe Facility (CEF)

In den TEN-V Leitlinien festgelegt sind unter anderem das Gesamt- und Kernnetz sowie die
Kernnetzknoten. Die Kernnetzkorridore werden in der CEF geregelt.

Das Gesamtnetz, bestehend aus den bereits vorhandenen und den neu geplanten Verkehrsinfrastrukturen
des transeuropdischen Verkehrsnetzes, sollen bis 2050 errichtet werden. Teile des Gesamtnetzes die von

besonderer strategischer Bedeutung zur Zielerreichung der TEN-V Leitlinien sind, werden als Kernnetz
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bezeichnet. Das Kernnetz soll bis 2030 fertiggestellt werden und Uber sogenannte Knoten eine Verbindung
zwischen den Mitgliedsstaaten und deren Verkehrsinfrastrukturnetzen herstellen (BMVIT 2014,URL).
Vier der neun Kernnetzkorridore des TEN-V fiihren durch Osterreich, zwei davon durch Fiirnitz (Baltisch-

Adriatische-Achse und die Tauernachse).

Aktuelle Zahlen zum Guterverkehr Gber die Alpen werden in dem AlplnnoCT-Projekt (Alpine Innovation for
Combined Transport) prasentiert. AlpInnoCT wird auch von Projektpartnern des Smartlogi-Projektes
durchgefuhrt, daher werden diese Daten nicht erneut in diesem Report aufgegriffen.

In Osterreich gibt es 14 Terminals, die Services im Bereich unbegleiteter kombinierter Verkehr (UKV)
anbieten. Diese Anlagen werden sowohl von privaten Unternehmen als auch von den OBB betrieben.
Aufgrund ihrer Lage und Ausstattung, bieten die Terminals unterschiedliche Services an (BMVIT, Online).

Die folgende Grafik stellt die 14 Terminals auf der Landkarte Osterreichs dar. Ersichtlich wird dadurch,
welche Terminals bimodal (StraRe, Schiene) und welche trimodal (Stral3e, Schiene, Schiff) ausgestattet sind.

Auch ersichtlich wird, dass der Terminal Villach-Furnitz der einzige ist, der sich in Karnten befindet.

Hafen Krems

Hafen

Terminal Wels

CTS Container
Terminal Salzburg

Containerterminal
Enns

Terminal
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Cargo'Center
\' Graz
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(d Wolfurt

Terminal
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Terminal
Bludenz

Terminal
Villach Stid

— Motorway —Rail == River Danube () Bimodal (Rail, Road) () Trimodal (Rail, Read, Ship)

Abb. 2: UKV-Terminals Osterreich (BMVIT, Online)
In einer Klassifizierung des BMVIT, die auf der nachfolgenden Seite abgebildet ist, werden die Terminals

hinsichtlich ihrer Leistungen analysiert.
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Abb. 3: Terminalbeschreibung BMVIT (BMVIT, Online), letztes Update Janner 2015
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Laut der ,Suivi de Zurich — Working Group®, stellen folgende Eisenbahnunternehmen Services fur den

Kombinierten Transport in, nach, von und durch Osterreich bereit:

. Cargo Service GmbH

. Ecco Rail GmbH

. LTE Logistik und Transport

. MEV Independent Railway Services GmbH

. Raaberbahn Cargo GmbH

o Rail Cargo Austria AG

. Rail Professionals Stiitz GmbH (Wien)

. RTS Rail Transport Service GmbH

. SLB Salzburg AG fir Energie, Verkehr und Telekommunikation —Salzburger Lokalbahn
. Safety4you Baustellenlogistik GmbH

. STB-Steiermarkbahn Transport und Logistik GmbH
o TX Logistik Austria GmbH

. Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH

Mit Leistungen wie Umschlag, Leercontainerdepot, und Containerreparatur, bildet der Terminal in Flrnitz
das Herzstiick des Logistikstandortes Logistik Center Austria Siid im Siiden Villachs. Die OBB-Infrastruktur
AG bemuht sich als neutraler Terminalbetreiber um eine optimale Disposition intermodaler
Transporteinheiten (ITE) und gewahrleistet die Koordination zwischen Verladern, Spediteuren, Operatoren
und Eisenbahnverkehrsunternehmen. Seit den Jahren der Wirtschaftskrise ist die Auslastung am Terminal
stark abgesunken. Momentan befindet sich die gesamte Kapazitatsauslastung auf einem Niveau von etwa
40%. Die Auslastung soll einhergehend mit der Weiterentwicklung des Standortes durch mehrere potentiell
geplante MalRnahmen in den Bereichen Infrstrukturinvestition, Kooperation, und Betriebsansiedlung, deutlich

erhéht werden.

Die folgende Auflistung stellt das Serviceangebot des Terminals in Firnitz dar:
e Umschlag von Intermodalen Transporteinheiten mittels Portalkran oder mobilen Umschlaggeréaten
o Uberstellservice der Ziige zum und vom Terminal
e Lager/Zwischenabstellung von ITE
e Kirzere Durchlaufzeiten durch modernste IT-Software inkl. D-GPS

¢ Innovativer Sattelauflieger Umschlag (ISU) fiir nicht kranbare Sattelauflieger(TSA, OEBB Infra, 2018)

Auf Anfrage bietet die Terminal Service Austria (TSA) auch diverse Zusatzleistungen an. Das sind:
e Leercontainerdepot
o Containerreparatur
¢ Augenscheinliche Priifung eingehender ITE auf Beschadigungen (Eingangscheck)
¢ Kihlen und Warmen von Containern
e Zulaufsteuerung bei Anschlussbahnen
¢ Agenturleistungen fiir Operateure und EVU

e SOLAS-Verwiegung
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e CSC-Uberprifung (TSA, OEBB Infra, 2018)

Verkehrsanbindung Stral3e & Schiene

Regional ist das Firnitz durch die B83 und B85 an das Stralenverkehrsnetz angebunden. Anbindung an
das Uberregionale und internationale StralBenverkehrsnetz findet das Gebiet Villach-Furnitz durch die
Tauernautobahn A10, mit direkter Anbindung an die Karawankenautobahn Al1l, und zweitens durch die
Siuidautobahn A2. Uber die Siidautobahn A2 ist somit die Verbindung Klagenfurt — Graz — Wien, wie sowohl
auch die Verbindung tiber Udine nach Triest bzw. Mailand, gegeben.

=== Ayobohn == Bundesstrafie TEN-Koridor Adrictic-Baltic-Achse Tiviflughafes

Abb. 4: Eisenbahnverkehrsnetz (LOB iC GesmbH, 2009)

Eine direkte Verbindung nach Minchen bietet die Tauernautobahn A10 Uber Salzburg und schlief3t in
weiterer Folge an das slowenische Verkehrsnetz an. Somit ist ebenfalls eine Verbindung ach Ljubljana und
Zagreb gegeben. Insgesamt bestehen dadurch Verbindungen in die 4 Hauptrichtungen:

e Klagenfurt — Graz — Wien (Osterreich)
e Salzburg — Miinchen (Osterreich — Deutschland)
e Udine — Triest / Mestre — Mailand (Italien)

e Ljubljana — Zagreb (Slowenien)
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D
Salzburg

m CZ/H/SK

m Vienna/Wien

Villach-Warmbad

e Amoldstein /| e Rosenbach / SLO

Abb. 5: Villach als Verkehrsknotenpunkt

Schienenseitig stellt der Standort Villach-Furnitz ebenfalls einen wichtigen Knotenpunkt sowohl aus
nationaler als auch aus internationaler Sicht dar. Im Osterreichischen Verkehrsnetz ist der Standort als
Drehkreuz der Tauernachse und der Stiidbahnachse — beziehungsweise Pontebbanaachse — bedeutsam.
Die rund 81 km lange Tauernachse ist neben der Brennerachse die wichtigste Osterreichische
alpentberquerende Verbindung6 und reicht von Salzburg beziehungsweise Woérgl Gber Schwarzach, Spittal
an der Drau, Villach nach Rosenbach. Durch den zweigleisigen Karawankentunnel ist diese Achse an die
slowenische Infrastruktur angebunden.

Die Sudbahnachse (Nord-Sud-Achse) verlauft von der Nordbahn (Tschechische Republik) Giber Wien nach
Italien. Wichtige Knotenpunkte sind Bruck an der Mur, der Neumarkter Sattel, Villach-Furnitz, sowie der
Grenziubergang Thorl beziehungsweise Arnoldstein. Wesentliche Bauprojekte welche auf dieser Achse sind

der Semmering-Basistunnel und die Koralmbahn.

Im transnationalen Zusammenhang stellt Villach-Firnitz einen wichtigen Knotenpunkt dar, da dort
ebenfalls der Schnittpunkt zweier transnationaler Verkehrsachsen liegt. Die zwei Korridore die sich dort
treffen, werden ,Korridor X“ (Tauernachse) und ,Baltisch-Adriatischer Korridor PP23“ (Studbahnachse)
genannt. Durch den Korridor X wird eine Verbindung zwischen Osterreich (Salzburg) und Griechenland

(Thessaloniki) hergestellt und verlauft Giber folgende Stadte, welche als Knotenpunkte fungieren:

e Salzburg (Osterreich)
e Villach (Osterreich)

¢ Ljubljana (Slowenien)
e Zagreb (Kroatien)

¢ Belgrad (Serbien)

¢ Nis (Serbien)

e Skopje (Mazedonien)

¢ Veles (Mazedonien)
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¢ Thessaloniki (Griechenland)

Der Baltisch Adriatische Korridor wiederum stellt eine Verbindung zwischen Polen und ltalien her, verlauft

durch die jeweiligen Stadte und macht sie somit zu wichtigen Knotenpunkten:

e Gdansk (Polen)

e Warschau (Polen)
e Katovice (Polen)

e Briinn (Tschechien)
e Wien (Osterreich)

e Graz (Osterreich)

e Villach (Osterreich)
¢ Venedig (Italien)

¢ Bologna (Italien)

Verkehrsanbindung des Terminals

Im Zuge der Verbindung von Italien und Polen durch die zuvor genannte Baltisch — Adriatische Achse, wird
das Terminal Villach — Furnitz auch mit den Seehéfen des Mittelmeers verbunden (Regelméafige Shuttle-
Verbindungen zu den NAPA Héfen, jeweils 4-6 Mal pro Woche). Dabei fungieren die Hafen Triest und Koper
als wichtige Punkte fur den Uberseeverkehr.

Der Hafen Koper zahlt zu den wichtigsten Hafen fiir Osterreichs AuRenwirtschaft und gehort zu den am
schnellsten wachsenden, an der Adria gelegenen, Hafen. Als ndrdlichster adriatischer Hafen, verbindet der
Hafen Koper ,...Mittel- und Osteuropa mit dem Mittelmeer und Uber die StraBen von Gibraltar und den
Suezkanal mit Amerika und dem Fernen Osten.“ (Rail Cargo Group, 2017). 2016 wurden rund 22 Mio.
Tonnen am Hafen Koper umgeschlagen und im Vergleich dazu etwa 19 Mio. Tonnen in 2014 (Luka Koper,
2015).

Gemessen am Guterumschlag zéhlt der Freihafen Triest, neben dem Hafen Koper, ebenfalls zu den
wichtigsten Handelshafen fiir Osterreich (WKO, 2018). 2016 wurden etwa 59 Mio. Tonnen Waren
umgeschlagen. Dies entspricht einem Plus von 3,6% im Vergleich zu 2015 (Industrie Magazin, 2017).

Durch ihre vorteilhafte Lage im Norden der Adria, werden durch die beiden Hafen zwei wichtige
Verbindungen geschaffen: Mittel- und Osteuropa mit den Mittelmeerlandern sowie lber den Suezkanal mit
dem Nahen und Fernen Osten. Ausbauarbeiten sind in beiden Hafenanlagen standig geplant und flhren

somit zu erhéhten Umschlagskapazitaten.

Im Regierungsprogramm 2018-2023 des Landes Karnten, wird Logistik, erstmals, als eigener

Themenbereich vorgestellt. Darin heif3t es:
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,Karnten hat durch seine geographische Lage die besten Voraussetzungen, um sich im gesamten Alpe-
Adria Raum nicht nur als logistische Drehscheibe zu etablieren, sondern auch, um sich im Bereich
Ausbildung, Forschung und Entwicklung als echtes Kompetenzzentrum der Logistik zu entwickeln. Dies gilt
auch hinsichtlich der Handelsstréme mit Ost- und Sidostasien. Durch Engagement bei Projekten wie ,One
Belt, One Road® bzw. Kooperationen mit Mittelmeerhafen auf dem Gebiet der ,neuen Seidenstralie”, auch
“21st Century Maritim Silk Road“ genannt, soll eine Anbindung zum maritimen Teil der Seidenstralle
gelingen und sich Karnten damit als Teil der neuen Seidenstralle positionieren.

(...)

Unter anderem werden die Logistikzentren LCA Sid, IGP Jauntal und Klagenfurt/Maria Saal zur Sicherung

des optimalen Anschlusses Karntens an die Baltisch-Adriatische Achse weiter gestarkt. ,,

Als wesentliche Vorhaben der Regierung werden u.a. folgende Dinge im Themenkomplex Logistik
erwahnt:

¢ Erhaltung und Ausbau der Infrastruktur bei Schiene, Stral3en und Flughafen

e Anbindung Karntens an die Neue Seidenstralle sowie VorbereitungsmalRhnahmen zum Alpine-
Western-Balkan Korridor

e Ausbau der Logistik Standorte zu einem Logistics competence center (LCC) als Kompetenzzentrum
und Impulsgeber fiir Logistik und Strategieentwicklung

e Aufwertung der Region durch Erweiterung von Guterverkehrszentren wie des
Verschiebebahnhofes Firnitz zu einem intermodalen Guterverkehrszentrum als internationale
Logistikdrehscheibe sowie des Verladebahnhofs Kiihnsdorf und Bahnverladestellen flir Rundholz

e Vernetzung der logistisch tatigen KMUs & Institutionen und Entwicklung Karntens zum

internationalen Hinterland-Hub mit logistischen Mehrwertdiensten

Um diese Vorhaben realisieren zu kdnnen, wurden im ,Mobilitats Masterplan Kéarnten 2035“ Ziele und
Maflnahmen formuliert. Als nennenswerte Ziele in Bezug auf das Projekt sind zu nennen:
¢ Erhohung des Schienenguiterverkehrs auf der Tauernachse auf 40 %
e Erhdhung des Schienenguterverkehrs auf der Baltisch-Adriatischen Achse auf mindestens 33%
Zusétzlich dazu:

¢ Laufende Senkung der absoluten Emissionen im Verkehr (PM10, NOx, Treibhausgase)

Als nennenswerte MalRRnahmen, welche die genannten Ziele erflllen sollen, ist folgendes aus dem

,Mobilitdts Masterplan Karnten 2035 zu entnehmen:

,In Summe geht es um die Verringerung bzw. Optimierung des stralBengebundenen Wirtschaftsverkehrs
durch Koordinierung, Effizienzsteigerung und Verlagerung auf die Bahn. Dies ist sowohl auf Uberregionalen
Verkehrsrouten anzuwenden und bedeutet auch, besondere Lésungen fur Stadte, Regionen/Talschaften und
den Tourismus zu finden. Dabei ist auf moderne Technologien und auf die Digitalisierung Rucksicht zu

nehmen bzw. sind deren Vorteile zu nutzen.
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Folgende konkrete MaRnahmen sind geplant:
* Bindelung/Optimierung des stadtischen Guterverkehrs — Citylogistik.
* Festlegen von Zonen, die mit Fahrzeugen mit alternativen Antriebssystemen zu beliefern sind
» Kaufférderung fir Elektrofahrzeuge im stadtischen Giterverkehr (z. B.: Lastenfahrrader)
e Zeitliche und raumliche Beschrankung der Anlieferung in Zentren in gemeinsamer Entwicklung mit
Gemeinden und Wirtschaftstreibenden
* Regionale Glterverteilszentren etablieren
* Zentrale Packstationen einfuhren

* Informationsplattform fur Liefer- und Logistikmanagement aufbauen

Verkehrspolitisches Ziel auf européischer Ebene ist die Verlagerung von Transporten von ber 300 km
StralRennetz auf die Schiene. Bis 2030 sollen 30 %, bis 2050 50 % des StralRengiterverkehrs auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel verlagert werden. Derzeit belasten rund eine Million Lkw pro Jahr
(Tendenz steigend) die Tauernroute. Aus diesem Grund soll tber ,Push-Mallnahmen® zur Verlagerung des
Guterschwerverkehrs in  Analogie zum Brenner nachgedacht werden. Beispielsweise generelle
Mautzuschlage fur die Alpenquerung oder eine hohere Nachtmaut, da die Schall- und
Schadstoffimmissionen in den Nachtstunden besonders schadlich sind. Dartiber hinaus ist auf eine strikte
Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten, der zulassigen Gesamtgewichte und der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit zu achten, die weitere Digitalisierung eréffnet hier neue Mdoglichkeiten. Es sind
technische und computerunterstitzte Kontrollen durchzufihren — auf diesem Wege wird die
Verkehrssicherheit erhdht und es werden eventuell Verlagerungseffekte erzielt. Die Zukunft gehort allerdings
dem unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV), weil damit die Starken unterschiedlicher Verkehrstrager
optimal genutzt werden und der Giterverkehr somit effizient und umweltschonend abgewickelt werden kann.
Aus diesen Grinden sollten der UKV massiv geftrdert und die entsprechenden Rahmenbedingungen

geschaffen werden.

Folgende konkrete Malinahmen sind geplant:
» Forderung intermodaler Transportketten durch Schaffung entsprechender Angebote
» Forderung von Kombiverkehrsangeboten bei Etablierung des Trockenhafens Villach-Firnitz
e Intensivierung der Kontrollen des Stral3enguterverkehrs (Geschwindigkeit, Gewicht, Breite, Lange,
technische Kontrollen, Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten)

* Verursachergerechte Kosten einfordern

Die internationale Erreichbarkeit Karntens wird sich durch den Bau der Koralmbahn deutlich verbessern. In
Kombination mit der bereits guten Anbindung Uber das hochrangige StralRennetz wird Karnten nun auch im
Schienenverkehr néher an den Ballungsraum Wien und dariber hinaus an die mittel- und osteuropaischen
Zentren ricken. Das bringt Vorteile fur die Bevdlkerung und die Wirtschaft in Kérnten. Um diese Vorteile
bestmdglich nutzen zu kénnen, missen weitere Malinahmen gesetzt werden. Dariiber hinaus ist der

nachhaltige Betrieb des Flughafens Klagenfurt sicherzustellen.

Folgende konkrete MaRnahmen sind geplant:

o Fertigstellung der Koralmbahn als Teil der Baltisch-Adriatischen Achse bis 2023
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e Ausbau Bahninfrastruktur Kéarntner Zentralraum, Wortherseekorridor und Ldsung der
Knotenproblematik Klagenfurt und Villach

e Anerkennung des Alpine-Western Balkan Korridors als TEN-V Kernnetzkorridor

e Entwicklung von Villach-Furnitz zum Logistikkompetenzzentrum der Region (friher ALPLOG, heute
LCA-Sud — Logistik Center Austria Siid)

e Nachhaltige Absicherung des Flughafens Klagenfurt

Die Weiterentwicklung und Aufwertung des Logistikstandorts Kérnten ist eine der zentralen
Herausforderungen des Landes. Leistungsfahige Logistikknoten sind Motoren der wirtschaftlichen
Entwicklung und stellen dartber hinaus eine der wesentlichen Voraussetzungen fir die erfolgreiche
Verlagerung eines Groldteils der Transportgiter auf die Schiene dar. Eine Logistikdrehscheibe Karnten
kénnte aus vier Standorten zusammengesetzt sein, die miteinander koordiniert sind und an denen
Infrastruktur und Dienstleistungen im Logistikbereich angeboten werden, aber auch Betriebsgebiete mit
Schwerpunkten entstehen, die sich nicht konkurrenzieren, sondern sinnvoll ergéanzen. Mit einigen wenigen
Standorten lasst sich die Nachfrage auch soweit bindeln, dass ein wirtschaftlicher Betrieb der
Logistikknoten moglich ist. Als Standorte wéren beispielsweise neben Villach/Furnitz der Raum

Lavanttal/Vélkermarkt (Kihnsdorf), der GroR3raum Klagenfurt und der Raum Spittal an der Drau vorstellbar.

Folgende konkrete MaRhahmen sind geplant:
* Villach-Furnitz als internationale Logistikdrehscheibe etablieren
*  Weitere Standorte fur Logistikknoten mit den Betriebsschwerpunkten Infrastruktur erarbeiten
» Kooperation mit nordadriatischen Hafen
* Nutzung strategischer Allianzen mit den Landern/Regionen entlang der Baltisch-Adriatischen Achse
+ Einsetzen eines Logistikkoordinators in enger Zusammenarbeit mit der Wirtschaft

Der Stral3engiterverkehr erzeugt erhebliche Umweltbelastungen und Verkehrssicherheitsprobleme in den
Ortsdurchfahrten des Landesstral3ennetzes. Deshalb wird eine Routenbindung des Uberregionalen Lkw-
Verkehrs auf dem hochrangigen Netz angestrebt. Angesichts der ,Mautflucht® aus diesem Netz sind
Restriktionen/Lkw-Fahrverbote in den Gemeinden und Stadten notwendig, sowohl flr den Schwerverkehr (>
7,5 Tonnen) als auch — etwa in Wohngebieten oder im Bereich sensibler Nutzungen — fiir den Ubrigen
Wirtschaftsverkehr (> 3,5 Tonnen). Lkw-Fahrverbote sind allerdings sehr behutsam anzuwenden. Oft sind
sie rechtlich schwer umsetzbar, die Ausnahmeregelungen sind nicht klar definierbar und deshalb die
Kontrollen schwierig. Ein Problem koénnen auch grole Umwege fur den Lkw-Verkehr sein, die das

Fahrverbot aus Sicht des Umweltschutzes zumindest fragwirdig erscheinen lassen.

Folgende konkrete MaRnahmen sind geplant:
e Ausarbeitung eines Kriterienkatalogs und Erstellung einer Richtlinie zur objektiven Bewertung der
Notwendigkeit von Lkw-Fahrverboten

o Uberpriifen der Ausnahmegebiete bestehender Lkw-Fahrverbote im Hinblick auf die oben

festgelegten Kriterien
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e Enge Abstimmung zwischen Raumplanung und Verkehrsplanung bei Flachenwidmungsverfahren
zur Vermeidung von Lkw-Fahrverboten
* Enge Abstimmung zwischen allen Beteiligten bei Erlass und Durchsetzung von Lkw-Fahrverboten®

(Zu entnehmen ist diese MalRnahmenplanung dem Mobilitdtsmasterplan)

Im Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich, auf den sich das Regierungsprogramm Kérntens und der
Mobilitats Masterplan Karnten 2035 stiitzen, sind Ziele und Strategien fiir die Verkehrspolitik in Osterreich
festgelegt. Zur Konkretisierung des Gesamtverkehrsplans im Bereich Guiterverkehr und Logistik, wurde ein
Arbeitsausschuss (,Logistik“) zusammengestellt. Dabei werden Schritt fir Schritt, in Zusammenarbeit mit
facheinschlagigen Stakeholdern aus Wirtschaft, Forschung und dem o&ffentlichen Sektor, Mal3nhahmen
umgesetzt, um die definierten Ziele, beziglich des Guterverkehrs in Osterreich, zu erreichen. Der
Tatigkeitsbericht 2017/2018 enthélt eine Liste mit samtlichen Malnahmen und deren Umsetzungsstatus
(siehe Tatigkeitsbericht S. 28-30 fur mehr Informationen).

Das Land Karnten bietet keine spezifischen Férderungen fir den Kombinierten Verkehr an. Férderungen
und Anreize werden lediglich vom Bund angeboten. Wesentliche MalRnahmen zur finanziellen Férderung
des Kombinierten Verkehrs in Osterreich enthalt das "Innovationsprogramm Kombinierter Gterverkehr.
Das Programm lauft bis 31.12.2020. Es dient der Forderung von Investitionen in Anlagen und Systeme
sowie mobile Einrichtungen und Ausristungen, die speziell fir die Beforderung oder den Umschlag von
Gutern im Kombinierten Verkehr Straf3e-Schiene-Schiff notwendig sind. Zusétzlich besteht die Mdglichkeit
zur Forderung von Anschlussbahnen und Terminals. Dazu schreibt das BMVIT:

,Im Zusammenhang mit der Neuauflage der Infrastrukturférderungen fur Anschlussbahnen und Terminals
in Osterreich hat sich das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit) dazu
entschlossen, die bisherigen Instrumentarien in nunmehr einer Richtlinie zusammenzufassen. Diese wurde
im September 2017 von der Kommission der Europaischen Union (EU) genehmigt und umfasst die Periode
vom 1. Janner 2018 bis 31. Dezember 2022.

Das bmvit gewéhrt nach Malgabe der gegenstandlichen Richtlinie bzw. der vorhandenen Mittel,
Forderungen fur die Errichtung und Erweiterung von Anschlussbahnanlagen sowie fir den Bau und den
Ausbau  von Umschlagseinrichtungen im intermodalen  Verkehr  (land-/wassergebundene
Modenkombinationen), um den Zugang zu den Systemen Bahn und Binnenschiff zu verbessern.

Die Unterstutzung fur Terminalanlagen erfolgt in Form eines Zuschusses bzw. durch Annuitatenzuschisse
zu den forderfahigen Investitionskosten. Der Zuschuss kann — im Rahmen der zur Verfligung stehenden
Budgetmittel — bei einer Mindestbetriebsdauer von 11 Jahren bis zu maximal 50% betragen, bei einer
Mindestbetriebsdauer von 7 Jahren bis zu maximal 30% und bei einer Mindestbetriebsdauer von 5 Jahren
bis zu maximal 20% Fdérderanteil.”

Weiters werden vom Bund steuerliche MaRRnahmen ergriffen (Beglnstigung bei der Kraftfahrzeugsteuer),
ordnungspolitische Rahmenbedingungen zur Forderung des Kombinierten Verkehrs geschaffen (z. Bsp.
Liberalisierungen, Ausnahmen von tempordren Fahrverboten fir Vor- und Nachlauf) und

InfrastrukturmafRnahmen umgesetzt.

Spezifische Projekte zum Kombinierten Verkehr gibt es bis dato keine in der Region Karnten.
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B. Zukunftsszenarien

Wie bereits anfanglich erwahnt, ist fur das Smartlogi-Projekt vor allem der intermodale Terminal Villach-
Firnitz von Bedeutung. In einer von der OBB Infra im Jahr 2016 in Auftrag gegeben Studie, wurde fur den
Standort eine Analyse des Bestandsaufkommens durchgefiihrt, und eine Nachfrageprognose, auf der Basis
dieser Daten, erstellt.

Die folgende Abbildung zeigt die wesentlichen Daten zum Bestandsaufkommen in ITE-Einheiten
(Intermodale Transporteinheit - Container, Wechselbehélter (Wechselaufbau) oder
Sattelauflieger/Kraftfahrzeug, welche fur den intermodalen Transport geeignet sind. Quelle: Glossar fur die
Verkehrsstatistik, Eurostat, ECMT, UN/ECE, Zweite Auflage).

Terminal Villach- ITE Aufkommen/ Szenarienprognose 2015 - 20305005
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Abb. 6: ITE-Aufkommen Villach 2015 (Herry- Verkehrsanalyse, Beratung, Forschung (2016))

Auf dieser Grundlage werden 3 Nachfrageszenarien fur Villach-Firnitz berechnet (Min, Mittel, Max). Diese

sind in der nachfolgenden Grafik ersichtlich.
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Abb. 7: Nachfrageprognose Firnitz Min, Mittel, Max bis 2030 (Herry- Verkehrsanalyse, Beratung, Forschung (2016))

Nachfolgende Abbildung zeigt die konkreten Zahlen und die Steigerungsraten gesamt bzw. pro Jahr

Terminal Villach ITE Aufkommen

IST 2015 und Bandbreite moglicher Entwicklungen bis 2030

ITE Aufkommen Steigerung 2015 - 2030 Steigerung durchschnittlich p.a.

2015 | 2030 min J2030mittelf 2030max | 2030 min |2030mittel] 2030max | 2030 min j2030mittel] 2030max

Schiene Gesamt 26.274 34.176]  45.752 57.328 30% 74% 118% 1,6% 3,86% 5,3%
Schiene Ausgang 13.630 17.384 23.529 29.674 28% 73% 118% 1,6% 3.7% 5.3%
Schiene Eingang 12.644 16.792 22.223 27.654 33% 76% 119% 1,9% 3,8% 5,4%
Schiene Ausgang AT 6.981 7.992 11.133 14.273 14% 59% 104% 0,9% 3,2% 4,9%
Schiene Eingang AT 6.739 7.768 10.806 13.844 15% 60% 105% 1,0% 3,2% 4,9%
Schiene Ausgang Koper+Triest 4.049 5.626 7.333 9.039 39% 81% 123% 2,2% 4,0% 5,5%
Schiene Eingang Koper + Triest 2.056 3.642 4.116 4.590 77% 100% 123% 3,9% 4.7% 5,5%
Schiene Ausgang DE kontinental 1.022 1.481 2.034 2.586) 45% 99% 153% 2,5% 4,7% 6,4%
Schiene Eingang DE kontinental 1.080 1.638 2.112 2.585) 52% 96% 139% 2,8% 4.6% 6,0%
Schiene Ausgang SK+CZ 1.578 2.285 3.030 3775 45% 92% 139% 2,9% 4,4% 6,0%
Schiene Eingang SK+CZ 2.769 3.744 5.190 6.636) 35% 87% 140% 2,0% 4,3% 6,0%

Abb. 8: Nachfrageprognose, konkrete Zahlen, Steigerungsrate gesamt / p.a

Nach Angaben der Terminal Service Austria wird am Standort in Firnitz kein begleiteter kombinierter

Verkehr (begleiteter KV = ACT = RolLa) angeboten. Der gesamte Umschlag ist unbegleiteter kombinierter

Verkehr ( UKV — UCT).

Die RCA bietet konventionellen Verkehr und UKV an. Der Grof3teil des konventionellen Verkehrs wird am

Standort in Firnitz von der RCA durchgefihrt.
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Aufgrund der vorteilhaften Lage des Standortes, bietet sich Furnitz als sogenannter Trockenhafen (Dry
Port) fur die Europaischen Siudhéfen, sprich den adriatischen Hafen wie bspw. Triest, Venedig, Koper, oder
auch Piraus zu positionieren. Dadurch kénnen Uber Firnitz zunehmend die Hinterlandverkehre abgewickelt
werden, fir deren Volumen ein mit den weltweit steigenden Verkehrsvolumen einhergehendes Wachstum
prognostiziert wird.

Insbesondere kann dabei auf das von China fortlaufende Projekt ,One Belt One Road“ hingewiesen
werden. Im Rahmen dieses Gigaprojektes entlang der ,Neuen Seidenstralle“ beteiligen sich diverse
chinesische Entwicklungsgesellschaften und andere Stakeholder. Dies bedeutet, dass derzeit und in den
nachsten Jahren, verstarkt in die Infrastruktur der maritimen Anbindung Chinas an das européische Festland
investiert wird. So auch beteiligte sich 2016 das chinesische Staatsunternehmen ,Cosco Shipping Group*
mit 67 Prozent an dem Hafen Pirdus in Athen.

Die Betreiber von Seehafen sind zunehmend daran interessiert, auch die Hinterlandverkehre
(Transportstrome von und zu den Héfen), speziell von im Hinterland gelegenen Verteilungszentren und
Logistikknotenpunkten, zu kontrollieren und zu steuern. Die Kapazitaten der Hafen reichen h&ufig nicht mehr
aus, um das steigende Gutertransportaufkommen direkt am Hafengelande abzuwickeln. Verzégerungen und
umweltspezifische Faktoren spielen dabei eine entscheidende Rolle. Trockenhafen, oder Hinterland-Hubs,
kénnen die Transportstrome regulieren und steuern, um die Kapazitatsengpasse der Hafen auszugleichen.
Dry Ports kdnnen als erweiterte Hafentore von Seehafen betrachtet werden, die Kapazitatsengpéasse in den
Hafen dadurch vermeiden, dass ein gewisser Teil des Guterhandlings in Hafenndhe im Hinterland
abgewickelt wird.

Des Weiteren stellen Dry-Ports nicht nur physische Schnittstellen zwischen diversen Transportmitteln und
Verkehrstragern in der Transportkette dar, sondern erfullen zusétzlich auch ein breites Spektrum an ,value-
added-services® innerhalb der gesamten Supply Chain. Damit eine dementsprechend hohe
Leistungsfahigkeit innerhalb eines logistischen Netzwerkes sichergestellt werden kann, sind zunéchst die
geographischen Gegebenheiten bedeutend, um den Hub bestmdglich in das Logistiknetzwerk integrieren zu
kénnen. Furnitz kann fir den Hafen Triest als sogenannter ,Mid-range Dry-Port* (Entfernung von 100-
500km) bezeichnet werden.

Fur die Leistungsfahigkeit von Dry-Ports ist die rdumliche N&he zur Gleis-und StraReninfrastruktur
mafRgebend, um die Effizienz der Giterversendung zu erhéhen. Fur die Strecke Firnitz-Pirdus wirde die
korrekte wissentschaftliche Bezeichung ,Distant Dry-Port“ lauten, die bei einer Distanz beider Standorte von
Uber 500km, durch die praktisch zu empfehlende Verlagerung der Transporte von der StraRe auf die
Schiene umso mehr Einfluss auf die 6kologischen Auswirkungen der Transportaktivitaten eines Hafens in
das Inland hatte.

Aus gesamtwirtschaftlicher Perspektive fihrt zudem der Modal Shift in Richtung Schiene zu bedeutenden
Kosteneinsparungen. Letztendlich ist zwischen Seehafen und dem Dry-Port eine direkte Verkehrsverbindung
durch einen regelméaRigen Shuttleverkehr optimal und erforderlich, um nach festen Zeitplanen den Hafen mit
zu versendenden Gitern zu versorgen, sowie kommende Sendungen aus dem Hafen in den Dry-Port zu
bringen (Winkler und Seebacher, 2010).
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Die ,Verkehrsprognose Osterreich 2025+ (VPO 2025+) ist ein Schriftstiick, welches im Jahr 2003 im
Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie, der ASFINAG, der SCHIG mbH
und der OBB-Infrastruktur Betrieb AG erstellt wurde. Die VPO 2025+ beinhaltet eine fundierte Einschatzung
der zuklnftigen Entwicklung der Verkehrsnachfrage. Im Modell zur Prognose, werden folgenden

EinflussgréRen und Basisannahmen getroffen:

EinflussgroBe ’ Annahmen
Bevdlkerung geringfﬂgiges Anwachsen der dsterreichischen Bevdlkerung,
Anderungen der Altersstruktur; z. T. Bevilkerungsriickgange im Ausland
Wirtschaft Wirtschaftswachstum in Osterreich:

+2 % p. a.; im Ausland: Differenzierung je Land

Infrastruktur Ausbauten im In- und Ausland bis 2025 gem3B Planungsstand 2007
(MaBnahmen des BundesstraBengesetztes bei der StraBe, im Bahnbereich
Rahmenplan 2009/2014 sowie dariiber hinausgehende MaBnahmen
gemaB Zielnetz)

Verkehrspolitische Szenario 1:

Rahmenbedingungen | keine wesentlichen Anderungen der verkehrspolitischen Rahmenbedin-
gungen (keine Anlastung externer Kosten, Pkw-Maut, etc.), Kfz-Benut-
zung wird real nicht teurer

Szenario 2:

Zunahme bei den Nutzerkosten auf der StraBe (Pkw +30 %, Lkw +70 %)
verdichtetes Angebot im OV, Anderungen in der Flichennutzung

Abb. 9: Basisannahmen VPO 2025+(VPO 2025+)

Aufgrund der Finanz- und Wirtschaftskrise, die 2008 erkennbar und spirbar wurde, mussten die Zahlen im
Modell angeglichen werden. Folgende Szenarien fur den Guterverkehr ergeben sich dadurch:

Ergebnisse fiir den StralRenguterverkehr:

Verkehrsleistung StraBengiterverkehr [Mrd. tkm/Jahr]

Binnenverkehrl Queliverkehr | Zielverkehr Transitverkehr Summe

2005 15.6 5.2 5.4 9.8 36

2009 | 15.0 | 03 | 12.1| 36.4
SZENARIO 1

2015 red 17 5 5 17 44

2025 red 18 6 6 21 51

Prognosewert 20.0 1.2 74 213 56.0

wird erreicht 2035 2044 2040 2025 2031

D 3.2.5: Studien zu den gebietsspezifischen Bedlirfnissen des Landes Kérnten 21
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SZENARIO 2
2015 red 16 48 5 15 41
2025 red 18 49 5 17 45
Prognosewert 19.3 5.8 59 17.0 479
wird erreicht 2036 2117 2057 2025 2033
Erkldrungen:

2015 red, 2025 red: Aufgrund der Wirtschaftskrise reduzierte Werte aus der VPO 2025+
Prognosewert: urspriinglicher Wert der VPO 2025 filr 2025.

wird erreicht: Zeitpunkt, wann der urspriingliche Prognasewert emreicht wird,

(1) einschlieBlich Schatzungen fiir innerhalb der Verkehrszellen erbrochte Verkehrsleistungen

Dadurch ergibt sich laut VPO 2025+ folgende Grafik, die beide Szenarienverlaufe fir die
Guterverkehrsleistung der StralRe abbildet:

Entwicklung Guterverkehrsleistung StraBe e
unter Beriicksichtigung der Wirtschaftskrise

50 | ~Szenario 1

Mrd, tkm

10

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025

Abb. 10: Giiterverkehrsleistung Strake (VPO 2025+)

Die Entwicklungen auf der Stral3e werden durch eine unveranderte Lage (Szenario 1) begunstigt. Erhoht
man die Kosten fur den StralRenverkehr (Szenario 2) ergibt dies eine deutlich flachere Kurve, d.h. ein
geringeres Verkehrsaufkommen als in Szenario 1.
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2006 4 ¢ 53 4 18.1
2009 45 3.1 4.1 | 43 | 159
SZENARIO 1
2015 red 5 3 5 6 19
2025 red 5 4 5 8 23
Prognosewert 5.5 LB 7.5 9.3 279
wird erreicht 2027 2043 2043 2032 2036
SZENARIO 2
2015 red 5 4 5 7 21
2025 red 6 5 7 12 30
Prognosewert 6.4 1.7 98 159 39.8
wird erreicht 2028 2039 2039 2031 2033

Dadurch ergibt sich laut VPO 2025+ folgende Grafik, die beide Szenarienverlaufe fir die

Guterverkehrsleistung der Schiene abbildet:

Entwicklung Giiterverkehrsleistung Schiene verkehr
unter Beriicksichtigung der Wirtschaftskrise 008~
40
35
30 =

Szenario 2

-
25 -

] =
) /’,_/"/ W
- Szenario
15 N/_\/'/’

10 o

Mrd. tkm
\
\
\
\
\

1880 1985 1880 1885 2000 2005 2010 2015 2020 2025

Abb. 11: Giiterverkehrsleistung Schiene (VPO 2025+)
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Hier wird klar, dass durch die Erhdéhung der Stralennutzungskosten (Szenario 2) die Schiene an

Attraktivitat gewinnt.
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C. Chancen der grenzubergreifenden Zusammenarbeit

Nach Berlcksichtigung des analysierten regionalen Kontextes ist es besonders deutlich, dass die
Initiativen der internationalen Zusammenarbeit bedeutende funktionale Elemente fir die territoriale
grenziberschreitende Integration darstellen und einen mal3geblichen Anreiz fur die wirtschaftliche
Entwicklung der Region, von denen der Verkehrssektor mit Sicherheit treibendes Element ist, bilden. In
diesem Sinn ist die Mdoglichkeit eines Instruments wie der Europaische Verbund fiir territoriale
Zusammenarbeit (EVTZ), definiert auf Grundlage der Verordnung 1302/2013 EG, besonders relevant. In der
Tat wurde im Bezugsbereich dieses Instrument mit einer internationalen Kalibrierungsinitiative angewandt,
die arbeitet, um zur Einfuhrung bewahrter Praktiken beizutragen und Gemeinschaftsprojekte zu beginnen:
der EVTZ “Euregio Senza Confini r.l.- Ohne Grenzen mbH”. Die nachfolgenden Absatze geben einen
zusammenfassenden Uberblick iiber den EVTZ “Euregio Senza Confini r.l.- Ohne Grenzen mbH” und die

grenziberschreitende Tatigkeit.

Die Urspriinge des EVTZs “Euregio Senza Confini r.l.- Euregio Ohne Grenzen mbH” gehen auf das Jahr
2001 zurick, als eine erste bilaterale Vereinbarung zwischen der Region Karnten und dem Friaul
unterzeichnet wurde. Dieser folgte im Jahr 2004 ein zweites bilaterales Abkommen zwischen letzterer und
der Region Venetien. Daraus entstanden die ersten Wechselfélle in Zusammenhang mit der Formalisierung
des EVTZs, der im Jahr 2012 formalisiert und im Jahr 2014 in Kraft trat.

Der EVTZ mit Sitz in Triest besteht derzeit aus drei Mitgliedern: die Region Venetien, die Autonome
Region Friaul-Julisch Venetien und das Land Karnten (Abb. 1). Zudem finden derzeit Verhandlungen fir die

Einbeziehung der istrischen Region Kroatiens statt.

- " Al AT~ w“
o : . '-4-."‘4‘"
s <
WAL wE ] - -k~
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A
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_— 2 - —..'-l’Q.
. . -
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Abb. 12: Territoriale Abdeckung des EVTZs “Euregio Senza Confini r.l.- Euregio Ohne Grenzen mbH”

Insgesamt erstreckt sich das Gebiet der 3 beteiligten Regionen ber 36.000 km2 Land und mehr als 6,5

Millionen Einwohner, wie detailliert in der nachfolgenden Tabelle wiedergegeben ist.

GECT “Euregio Senza Confini r.l.- Euregio Ohne Grenzen mbH

Region Gebiet (km?) Einwohner (x1000) PIL/Person (€)
Kéarnten 9.538 559 33.000
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Friaul-Julisch 7.875 1.221 29.000
Venetien

Venetien 18.407 4.915 31.000
Summe 35.820 6.695

Der EVTZ ist mit dem Hauptziel, die grenziiberschreitende und interregionale Zusammenarbeit zwischen
den Regionen Venetien, Friaul-Julisch Venetien und Kéarnten in Bezug auf die Starkung der sozialen und
wirtschaftlichen Zusammengehdrigkeit des gesamten Gebiets zu férdern, entstanden.

Die Struktur des EVTZs besteht aus drei grundlegenden Organismen:

e die Versammlung, bestehend aus drei Vorsitzenden der Regionen Venetien, Friaul-Julisch
Venetien und Karnten, von denen einer als Prasident des EVTZs mit dreijahriger Amtszeit
ernannt wird;

e der Direktor des EVTZs, der von der Versammlung aus den Vorschlagen aus den drei Regionen
ernannt und alle drei Jahr erneuert wird. Der Direktor seinerseits wird von einer Arbeitsgruppe,
die aus einem dauerhaften Vertreter eines jeden Mitglieds ernannt wird, gebildet;

e das Rechnungspriferkollegium, das von der Versammlung ernannt wird und aus drei effektiven

und aus zwei Ersatzmitgliedern besteht. Dieses wird alle drei Jahre erneuert.

Unter den im Statut des EVTZs "Euregio Senza Confini r.l.- Ohne Grenzen mbH" beschriebenen
Tatigkeitsbereichen werden einige Schwerpunkte und langfristige Themen hervorgehoben, mit besonderem

Bezug auf:

e Umwelt- und natirliche Ressourcen, Abfallwirtschaft;

e Transporte, Infrastrukturen und Logistik;

e  Kultur, Sport, Bildung und Ausbildung;

e soziale und 6ffentliche Gesundheit;

e Zivilschutz,

e Forschung und Innovation und neue Technologien;

e Landwirtschaft;

e Tourismus;

e Fertigungsindustrie;

e Telekomunikationen;

e Arbeitsmarkt, Ausbildung und Handel

Die Rolle des EVTZs ist daher die Leitung und Vermittlung der auf regionaler Ebene hervorgehobenen

Schwerpunkte auf eine interregionale und internationale Ebene und daher die Kombination mit makro-
regionalen Strategien und Beitrag zum Anstof3 zur Entwicklung von Initiativen zur Zusammenarbeit zwischen

den Mitgliedern.

Ausgehend von einer der ersten Versammlungen des EVTZs im Jahr 2014 wurde der Verkehrssektor

zusammen mit den entsprechenden infrastrukturellen Themen als einer der strategischen Assets fur die der
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EVTZ besonderes Interesse hatte zeigen muissen, mit besonderen Bezug auf die interregionale und
transnationale Logik, die der EVTZ gut vertritt, betont.

In dieser Hinsicht wurde ein Arbeitstisch flr den Verkehr eingerichtet. Ziel dieses Arbeitstisches ist die
Identifizierung von potentiellen finanziellen Moglichkeiten auch im Programmplanungszeitraum 2014-2020
und die ldentifizierung weiterer Affinitditen mit anderen Themenschwerpunkten von Interesse wie zum
Beispiel dem Tourismus.

Detaillierter in Bezug auf den Verkehr wurde dem Thema der Entwicklung der Mobilitdét von Waren und
Personen die gleiche Aufmerksamkeit geschenkt. Insbesondere wird betont, das eines der Hauptziele des
EVTZs die territorialen Entwicklung entlang dem Baltisch-Adriatischen Korridor ist, da die Richtung von
grundlegender Bedeutung ist, die, unter Beriicksichtigung der von der Verbindung zu den Hafen der Adria
angebotenen Mdoglichkeiten, die wirtschaftliche Entwicklung und das Wohlergehen der gesamten Gegend
gewabhrleistet.

Zudem wurden im Laufe des Jahres 2016 weitere Schwerpunkte mit besonderen Bezug auf die
Eisenbahnzugéanglichkeit im Berggebiet des EVTZs, die vom EVTZ nachdrucklich unterstitzt werden, um die

allgemeine Zuganglichkeit des Gebiets zu implementieren, hervorgehoben.
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D. Stakeholder-Ubersicht und -Feedback

Abschnitt D ist den Stakeholdern gewidmet. Die Beteiligung der verschiedenen Stakeholder, die
unterschiedliche Standpunkte vertreten, hat das Ziel, die Kooperation des Guterverkehrs effizienter zu

gestalten, insbesondere entlang der Achse Triest-Furnitz und der Brennerachse.

Mit Stakeholder (auch Anspruchsgruppen) werden alle Personen, Gruppen, Organisationen oder
Institutionen bezeichnet und systematisch ermittelt, die von den Aktivitdten oder den Ausiwrkungen eines
Projektes oder den Tatigkeiten einer Organisation direkt oder indirekt betroffen sind, Interesse an einem zu
erstellenden System, einem Projekt, einer Losung oder einer Dienstleistung haben. Diese Personen sind
sogenannte Stakeholder, also Interessentréger. Die Stakeholderanalyse bildet die Basis fir die Interaktion
von Unternehmen oder Organisationen mit den fir die Entwicklung oder das Projekt wichtigen

Interessentragern.

Folgende Stakeholder konnten in Zusammenarbeit mit dem PP5 (LCA) identifiziert und nach dem

vorgegebenen Schema klassifiziert werden:

(Zu beachten ist hier, dass sich die Analyse auf das Projekt SMARTLOGI bezieht)

Einfluss Interesse

Stakeholder

(g=gering, h=hoch) (g=gering, h=hoch)

Gemeinde Arnoldstein, Finkenstein g h

Land Kérnten (Abteilung 7) h h

BMVIT* h h

Interessensvertreter Transport & Logistik h
(OVG, WKK, ZV) 9

Birger der umliegenden Gemeinde g g

) BMF h h

Osterreichischer Zoll (Karnten)

Speditionen und verladende Industrie (am h
Standort, in der umliegenden Region) 9

Italienischer Zoll h h

Hafen Triest h h

Rail Cargo Austria h h

OBB (incl. OBB Infra) h h

LCA Ssud h h

*BMVIT: Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
*OVG: Osterreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft
*BVL: Bundesvereinigung Logistik

Die erste Tabelle klassifiziert die Stakeholder nach ihrer aktiven Involvierung in die Projektentwicklung
(G=gering, M/H=mittel/hoch, H=hoch) unter Verwendung zweier Variablen: Macht/Einfluss und Interesse.
Die Einflussebene gibt wieder, wie sehr der Akteur die Organisation und das Erreichen der Ziele eines
Projektes beeinflussen kdnnte und welche Macht der Stakeholder bezuglich Organisation, Durchfihrung und
Ergebnisse des Projektes hat (sind die Handlungen, die ein Akteur vornehmen kann, in der Lage, die
Umsetzung des Verfahrens zu starken oder zu behindern?). Hierin inbegriffen sind sowohl jene, die einen

informellen Einfluss haben, als auch jene, die formelle Entscheidungsgewalt besitzen. Die Interessensebene
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definiert, wie stark das Projekt auf die Ziele und die Tatigkeit des Akteurs Einfluss nehmen kann (werden die
potentiellen Projektaktionen positive oder negative Auswirkungen auf den Akteur haben?). Aufgrund des

Wertes, der fir die zwei Variablen ,Einfluss® und ,Interesse“ angenommen bzw. diesen zugewiesen wird,

kann man die Stakeholder einem der 4 Felder der folgenden Matrix zuordnen.

gering hoch
erwunschter Stakeholder:
_E’ marginaler Stakeholder [(_ategonen, deren .
5 Relevanz = G Beteiligung angebracht ist
= Relevanz = M/H
(institutionell)
schwacher oder wichtiger Stakeholder oder
= operativer Stakeholder: Schlusselfigur:
8 Kategorien, die beteiligt Kategorien, deren
= werden miussen Beteiligung notwendig ist
Relevanz = M/H Relevanz = H

Daraus ergibt sich folgende Matrix fur die von PP4 und PP5 identifizierten Stakeholder:

Speditionen am Standort Furnitz (M)

gering hoch

> e Burger der umliegenden Gemeinden

=

)

()]
Land Kéarnten (Abt. 7)
BMVIT (M)
BMF
Osterreichischer Zoll (Karnten)

e Gemeinde Arnoldstein, Finkenstein (M)

Italienischer Zoll

= |+ OVG,BVL (G)

é Hafen Triest

Rail Cargo Austria
OBB
LCA sud

OBB Infra
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Stakeholder
Name Rolle Relevanz Vorteile, Beitrage, Konflikte Aktuelle Stufe Strategie zur
(hoch, die sie durch die Teilnahme am die sie durch ihre potentielle/ der Unter- Verbesserung
mittel, Prozess/Projekt erhalten Teilnahme am friihere/aktuelle stiitzung inrer Unter-
gering) Prozess/Projekt einbringen stlitzung?
. schwache g Steuereinnahmen, Arbeitsplatze, Unterstlitzung des LCA neutral gering Aufklarung,
Gemeinde ; . X N o9
. r steigende wirtschaftliche Sid Kommunikation
Arnoldstein, - : .
. . Stakehold Aktivitaten in den Gemeinden und
Finkenstein . .
er Gemeindegebieten
wichtiger h Engere Kooperation mit Unterstitzung des LCA neutral hoch -
Stakehold italienischen Behdrden, Sud
Land . .
N er Einnahmen, Beitrag de
Karnten . .
(Abteilung 7) sProjektes zum Mo_dal Split,
bessere Umweltbedingungen,
Effizientere Transportwirtschaft
Wichtiger m Daten zur Weiterverarbeitung, Commitment Fehlende neutral Starkere
Stakehold Entscheidung Uber Investitionen Finanzierung _ Einbindung,
er in Standort und Infrastruktur Uberzeugungsar
beit hinsichtlich
positiver
wirtschaftlicher
Auswirkungen
*
BMVIT (Steigende
Transportvolum
en, steigende
wirtschaftliche
Aktivitat
innerhalb der
Region
schwache m Starkung der Kéarntner Commitment Unterschiedlic neutral Starkere
AVG* r Dienstleister im Transport & he Einbindung ins
Stakehold Logistikbereich Interessenslag Projektgescheh
er en en
marginaler g Neue Arbeitsplatze, neue Keine Verkehrszuna Keine Kommunikations
Bii Stakehold Gastronomiebetriebe hme im maflnahmen
urger der .
umliegenden er Gebiet,
. Erhohte
Gemeinde .
Emissionen
(Luftschadstoff
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g, Larm)
Schlisself Engere Kooperation mit Expertise, setzen der - Hoch -
igur italienischen Behorden, rechtlichen
Informationen aus ,erster Hand“ | Rahmenbedingungen.
Die Umsetzung des
Zollkorridors zwischen
Italien und
BMF Osterreich wird den
Osterreich- beiden Zollbehdrden
ischer Zoll ermdglichen, eine neue
(Karnten) Form der
landertbergreifenden
behdrdlichen
Zusammenarbeit
schaffen, die in solch
einer Form innerhalb der
EU noch nicht existiert.
Speditionen | schwache hoéheren Umsatz durch steigende | Feedback und Expertise Gering Kommunikations
und r wirtschaftliche Aktivitaten am malinahmen
verladende | Stakehold Standort und in der Region Unterschiedlic
Industrie (am er he
Standort, in Interessenslag
der en
umliegenden
Region)
Schlisself Engere Kooperation mit Expertise, setzen der Ahnliche/Gleic Hoch -
igur Osterreichischen Behorden, rechtlichen he Projekte an
Information aus ,erster Hand Rahmenbedingungen. unterschiedlich
Die Umsetzung des en Standorten
Zollkorridors zwischen
Italien und
Osterreich wird
Italienischer den beiden
Zoll Zollbehorden

ermaoglichen, eine neue
Form der
landertbergreifenden
behordlichen
Zusammenarbeit
schaffen, die in solch
einer Form innerhalb der
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EU noch nicht existiert.

Schlusself Verringerung von Expertise und Ahnliche/Gleic Hoch -
igur Kapazitatsengpassen am Hafen, | Projektmanagement, he Projekte an
Hafen Triest _ Starkung der_Kooperation Bereitstellung der IT unterschiedlich
zwischen den beiden Standorten, | Infrastruktur, en Standorten
Prozessoptimierung im Informationsaustausch
operativen Bereich
wichtiger Potentieller Betreiber des Informationen, nétige Ahnliche/Gleic Mittel Starkere
Rail Cargo | Stakehold Zollfreilagers, Zusatzumsatz, Zertifizierungen, he Projekte an Einbindung
Austria er mehr Volumen Infrastruktur unterschiedlich
en Standorten
wichtiger Starkere Auslastung des Infrastruktur & Expertise Fehlende Hoch Uberzeugungsar
Stakehold Terminals Vision, beit hinsichtlich
er Vertrauen in positiver
das Potential wirtschaftlicher
des Auswirkungen
BB Standortes (Steigende
Transportvolum
en, steigende
wirtschaftliche
Aktivitat
innerhalb der
Region
Schlisself PR, Ausbau des Standortes, Projektmanagement, Wahrung der Hoch -
LCA Sud igur Investitionen in den Standort, Koordinierung Neutralitat

potentielle Betriebsansiedelung
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Seit Beginn des Projektes wurden einige Treffen mit verschiedensten Stakeholdern abgehalten. Darunter
befindet sich auch eine Informationsveranstaltung, an welcher der Grof3teil der oben genannten Stakeholder
und Interessensvertreter anwesend waren. Die wichtigsten Treffen werden im unten stehenden Text
kurz beschrieben. Dadurch kann D 3.2.6 - der Stakeholderbericht — in dieses Deliverable

miteinflieen.

Zollbehorden und rechtliche Interessensvertreter

Ein Treffen zwischen den dsterreichischen und italienischen Zollverantwortlichen wurde organisiert und am
19.03.2018 in Klagenfurt abgehalten. Der Italienische Zoll stimmt dabei dem Projekt zu und wird es
unterstitzen.

Ebenfalls am 19.03.2018 gab es ein internes Treffen mit den verantwortlichen Personen des
Finanzzentrums Klagenfurt und der LCA zum Thema Zollkorridor. Dabei wurde nochmals die volle
Unterstitzung zugesagt. Seitens des Zolls wurde mitgeteilt, dass man in Kéarnten mit der Unterstitzung aus

Wien rechnen kénne.

Am 5. Juni gab es ein Treffen der beiden nationalen Zollbehérden Italiens und Osterreichs, bei dem es, im
Anschluss an das Treffen am 4. Mai in Triest, zu einem Ubereinkommen zum Aufbau eines
Schienenzollkorridors gekommen ist. Um in eine operative Umsetzung zu ermdglichen, muss ein Betreiber
des Zollverwahrungslagers auf beiden Seiten gefunden werden. Seitens der LCA wurde dieses Thema zu
den anséassigen Spediteuren, der Fa. Ekol und der RCA kommuniziert. Interesse fur den Betrieb gab es
seitens der Fa. Ekol und der RCA, die dieses Thema auf Vorstandsebene diskutieren werden.

Offentlichkeit - PR & Informationsveranstaltung

Am 24.04.2018 wurde von der Universitat Klagenfurt, gemeinsam mit der OVG und der BVL, an der
Universitat Klagenfurt eine Informationsveranstaltung hinsichtlich des Smartlogi-Projektes abgehalten.
Anwesend waren Vorsitzende aus einigen regionalen Speditionsunternehmern, die Geschaftsfuhrung der
Terminal Services Austria und Vertreter des Osterreichischen Zolls. Die Stakeholder zeigten grof3es

Interesse am Projekt. Anschlieend an die Veranstaltung gab es eine anregende Diskussion.

Stakeholder - Betreibermodell Zollkorridor
Am 24.05.2018 fand ein Treffen im Hafen Triest statt, um Uber den Betreiber des Zollfreilagers zu

diskutieren.
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E. SWOT-Analyse
Auch die SWOT-Analyse bzw. die TOWS- Matrix wurde in Zusammenarbeit mit dem PP5 LCA

ausgearbeitet.

Die SWOT-Analyse (Strengths, Weaknesses, Opportunities und Threats) ist ein Verfahren, das die
Starken und Schwéachen, Chancen und Risiken der untersuchten Projekttatigkeit ermittelt. In der
vorliegenden Studie hat die SWOT-Analyse das Ziel, einen grundlegenden analytischen Rahmen zum
grenziibergreifenden intermodalen Giiterverkehr zu liefern. Die Analyse liefert einen klaren Uberblick uber
die anzustrebenden Ziele und die zu uUberwindenden oder zu minimierenden Hindernisse. Sie wird
normalerweise in Form einer Tabelle mit vier Feldern dargestellt, die jeder Partner fur sein
Zustéandigkeitsgebiet auszufullen hat, wobei man sich zwecks Effizienz der Analyse auf wenige, aber

eindeutige Punkte beschranken sollte.

Die TOWS-Matrix folgt der SWOT-Analyse. Weniger bekannt als die SWOT-Analyse, stellt die TOWS-
Matrix dennoch ein wertvolles ergédnzendes Instrument dar. Sie definiert die Aktionen, die infolge der
erhaltenen Ergebnisse durchzufiihren sind und liefert so Richtlinien fur das Vorgehen mit dem Ziel, Starken
besser zu nutzen, Schwachen zu umgehen, Chancen zu konkretisieren und auf ein bestimmtes Ziel
auszurichten bzw. Risiken abzumildern bzw. mit ihnen umzugehen. Auch fir diese Analyse wird eine Tabelle
verwendet, in deren vier Felder jeder Partner die jeweils im Sinne der gesteckten Ziele erforderlichen

Aktionen eintragt.
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O
Starken (STRENGHTS) Schwachen (WEAKNESSES)

Expertise von Projektpartnern und
direkt involvierten Stakeholdern
Strategische geografische Lage
Unterstitzung der
Regierungsbehorden
First-Mover-Vorteil fur das
Zollkorridorprojekt

Hohes Interesse von
Interessengruppen und solider Grad
an Beteiligung

Hoher Grad an Kommunikation und
Datenaustausch zwischen den
beteiligten Stakeholdern

Hohe Zusammenarbeit der
Justizbehoérden (Zollbehérden und
Finanzbehorde)

Solides Implementierungskonzept

e Vorteile aus operativer Perspektive
sind schwer abzubilden und
abzuschatzen

e Bedarf an mittelfristigen
Infrastrukturinvestitionen

¢ Hohe potentielle Kosten fur
Infrastruktur-Ausbau

e Viele Interessengruppen mit
unterschiedlichen Meinungen und
Interessen

¢ Keine Referenzprojekte oder
Sekundéardaten von ahnlichen,
bereits durchgefiihrten Projekten

e Mangel an zuverlassigen
Prognosedaten fir
Interessenvertreter und interessierte
Parteien

e Begrenzte Ressourcen

e Begrenzte Entscheidungsbefugnis
aufgrund der Beteiligung vieler
verschiedener Interessengruppen

Maglichkeiten (OPPORTUNITIES)

Gefahren (THREATS)

Steigerung der Logistikaktivitaten
von und zu den Schwellenlandern
(CEE)

Erstmalige Umsetzung eines
Zollkorridors innerhalb der EU
Bewusste Férderung von Innovation
und Nachhaltigkeit

Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit von
Bahntransporten und dem
intermodalen Verkehr

Signifikante Erhéhung des Modal
Split

Langfristig gefestigte Beziehung
zwischen Hafen Triest & LCA-Sud
Umsetzung des lang-diskutierten Dry
Port Konzepts fur Furnitz und LCA-
Sid

Ausbau und Harmonisierung der
Infrastruktur zur Erhéhung der
regionalen Wettbewerbsfahigkeit
Bewusstseisbildung im Hinblick auf

e Hoher Grad an Konkurrenz und
Interesse an gleichen oder dhnlichen
Projekte von Wettbewerbern und
konkurrierenden Standorten

e Potentielle politische und
regulatorische Problemstellungen

e Momentane fehlende Finanzierung
der langfristigen Asubaumaf3nahmen

e Unzureichend harmonisierte
Infrastruktur in Bezug auf maximale
Zuglangen und -gewichte

e Fehlendes Umdenken hinsichtlich
Modal Split

e Fehlendes Umdenken hinsichtlich
Umweltbewusssein
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Nachhaltigkeit fur die Gesellschaft

e Bewusstseinsbildung im Hinblick auf
die Wichtigkeit des Ausbaus von
Verkehrskontenpunkten

F. TOWS-Matrix
Die folgende Tabelle zeigt die TOWS Matrix, ausgearbeitet auf Basis der zuvor angeflihrten Starken-
Schwachen Analyse (SWAT) fur den Standort LCA-SUd Furnitz und die Region Karnten im Hinblick auf das

Zollkorridor Projekt und den multimodalen Giterverkehr:

O
S-O Strategien W-O Strategien
e Ubertragung der Ergebnisse auf e Grindliche Analyse der Bottlenecks
andere Standorte mdglich aus institutioneller, operativer, und
e Verstarkte infrastruktureller Perspektive
KommunikationsmalRnahmen mit e Erstellung eines potentiellen
Standortmarketing und Prasentation Kooperationsprogramms fur
des Zollkorridors Konkurrenten
e Testphase und Ausarbeitung eines e Frihzeitige Erfassung,
guantitativen Reports um die Region Strukturierung, und Kommunikation
und den Standort fir internationale der relevanten Daten Uber die
Akteure attraktiv zu machen. operative Seite des Zollkorridors

e Umsetzung und Durchfihrung eines
regionalen und
grenziberschreitenden
Kooperationskonzeptes mit
konkreten MalRnahmen zur
Zusammenarbeit in diversen
Themenbereichen.

S-T Strategien W-T Strategien
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e Entwicklung eines Marketingplans e Erstellung eines fortlaufenden
und Miteinbeziehung regionaler Informationskonzeptes aller
Institutionen und internationaler relevanten regionalen Stakeholder,
Logistik Interessensvertreter um Uber die gangigen Entwicklungen
(Informationsveranstaltungen, Road- und Chancen des
Shows, Prasenz auf Messen) Intermodalverkehrs zu informieren.

e Verstarkte PR um auf die e Erstellung einer Liste mit dem Ziel,
potentiellen wirtschaftlichen wichtige Entscheidungstrager schon
Auswirklungen des Projektes in Vorphasen von Projekten zu
verstarkt aufmerksam zu machen informieren und miteinzubinden.
und den Standort zu vermarkten e Erstellung innovativer

e Umsetzung des Projektes und Kommunikationskonzepte um die
kontinuierliche Kommunikation an Informationsverbreitung zu
die Offentlichkeit harmonisieren.

e Identifizierung neuer Kanale fur e Fokus bei zukunftigen Projekten um
Finanzierungen und Forderungen fur die Vermeidung von frihzeitigen
Logistik und Konflikten zwischen Partnern zu
Infrastrukturmaflinahmen ermdoglichen.
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G. Hauptergebnisse

Die Studie zu den Gebietsspezifischen Bedurfnissen hat im Rahmen des Projektes Smartlogi die

folgenden Inhalte fir die Projektumsetzung hervorgehoben:

e Die Region Kéarnten, und speziell Furnitz mit dem Standort LCA-Sud, befindet sich an einer
strategisch vorteilhaften geographischen Lage, am Schnittpunkt zweier Europaischer Haupt-
Verkehrsachsen. Der Standort in Firnitz kdnnte zum wichtigsten Verkehrsknotenpunkt und Dry-Port
fur die Europdischen Sudhéafen ausgebaut werden. Dazu bedarf es institutioneller Zusammenarbeit
und der richtigen politischen Entscheidungen, gemeinsam mit der Umsetzung technologischer

Kommunikationsmaf3nahmen und Austausch von Daten.

e Der Ausbau des Standortes LCA-Sid in Firnitz bei Villach wirde maRgebend zur Erhdhung der
Attraktivitdit des Logistikstandortes Karnten beitragen, und in weiterer Folge, auch erhohte
Wertschopfung, positive Entwicklungen aus umwelttechnischer Perspektive und das Hervorheben

des Verkehrsknotenpunktes und Logistikdrehscheibe mit sich bringen.

o Auf Grund des steigenden Gutertransportvolumens von den Européischen Sudhéfen in Richtung
Zentraleuropa, ist es maf3gebend und zweckdienlich zur Erh6hung des Modal Shifts beizutragen.

e Es ist notwendig die unterschiedlichen ,Bottlenecks® zu erkennen und zu steuern. Die
administrativen und infrastrukturellen Hurden verhindern momentan eine Effizienzsteigerung des

intermodalen Verkehrs.

e Es ist wichtig, sich auch im Bereich der Logistik, wie auch in allen anderen Industrien, mit dem
Thema Digitalisierung und Prozessoptimierung, am Beispiel des Pilotprojektes, zu beschaftigen und

innovativ zu handeln.

o Es ware zielfihrend, bereits existierende Forderungen im Bereich intermodaler Verkehr
auszuweiten, um im Interesse der Allgemeinheit, zu einer optimierten Anwendung nachhaltiger

Transportkonzepte beizutragen.

e Durch die Realisierung des Schienenzollkorridors, wird langfristig eine fortlaufende
grenzuberschreitende Kooperation aller relevanten Stakeholder von No6ten sein, um den

gemeinsamen Fortschritt nachhaltig zu unterstitzen.
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