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1 Ausgangslage

Im Dezember 2025 wird der Koralmtunnel als Kernstiick der Koralmbahn die Bundesléander Karnten
und Steiermark bzw. die urbanen Zentralraume Klagenfurt-Villach und Graz direkt miteinander ver-
binden. Die Erreichbarkeitsverhaltnisse in Slidosterreich werden sich damit deutlich verbessern. Die
Stadte Graz und Klagenfurt werden in Tagespendeldistanz liegen und das Zentrum eines erweiterten
stidosterreichischen urbanen Agglomerationsraums bilden, der sich von Villach Gber St. Paul im Lava-
nttal und Wolfsberg bis hin nach Graz ziehen wird. Die Koralmbahn muss hier als Teilstiick der sich
noch im Bau befindlichen neuen Siidbahn gesehen werden. Mit der Fertigstellung des Semmering-
Basistunnels entsteht eine Flachbahn, mit der Glter rasch und effizient vom Baltikum bis an die Adria
transportiert werden kdnnen — dieser Baltisch-Adriatische Korridor wird neue Chancen und Moglich-
keiten fiir Regionen und Standorte mit sich bringen.

Das LCA Sud soll den Standort als moderne, internationale Drehscheibe sowie als Trockenhafen fir
Triest im Stiden Osterreichs etablieren, hierfiir sollen ,,umfassendes Know-how, Weitblick und Ser-
viceleistungen” bereitgestellt werden. Es soll sich erfolgreich an den Schnittpunkten zur Baltisch-Ad-
riatischen Achse, an der Tauernachse, ,mitten im Dreildndereck Osterreich, Italien und Slowenien”
positionieren. Vor allem die Ziele Italien, Slowenien, Siiddeutschland, Polen, Tschechien sowie die
Slowakei und weitere angrenzende osteuropdische Lander sollen bedient werden.

Ein zentraler Aspekt, den es hier zu bedenken gibt, ist die Bewirtschaftung der Flachen am Standort
selbst und um Villach. Mit dem LCA Siid soll ein Verkehrsknotenpunkt flir den Giiterverkehr tiber die
Tauernachse und den Baltisch-Adriatischen Korridor geschaffen werden und als landesweites Waren-
verteilerzentrum den Raum Villach wirtschaftlich starken. Die geplante Erweiterung des Logistik Cen-
ter Austria Stid um 20 Hektar Betriebsansiedelungsflachen in Federaun (Villach) hat bis dato jedoch
zu zahlreichen Diskussionen im Hinblick auf Umwelt- und Naturschutz gefiihrt.

Lokale negative Effekte bedingt durch die Bodenversiegelung sind nicht zu bestreiten — so zahlt die
fortschreitende Versiegelung von freien Flachen europaweit zu den groRten umweltpolitischen Her-
ausforderungen. Die verstarkte Verlagerung des Gliterverkehrs auf die Schiene, wie sie durch die Er-
weiterung des LCA Sud erfolgen soll, ist jedoch ebenfalls eine Notwendigkeit, die in Anbetracht des
fortschreitenden Klimawandels, auf welchen der CO,-Ausstol3 im StraRenverkehr einen direkten Ein-
fluss nimmt, unumganglich erscheint. PKW und LKW sind in den vergangenen 30 Jahren zwar effizi-
enter geworden und die kilometerbezogenen Emissionen des Treibhausgases CO, sind gesunken, die
direkten CO,-Emissionen im StralRengliterverkehr sind aufgrund des erhéhten LKW-Aufkommens je-
doch deutlich gestiegen.

Der Europaische Rat hat fiir die Europaische Union das Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2050 keine Treib-
hausgasemissionen mehr freizusetzen bzw. verbleibende durch natirliche und technische Verfahren
zu kompensieren. In Osterreich sollen die Sektoren auRerhalb des EU-Emissionshandelssystems im
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Vergleich zum Basisjahr 2005 bis 2030 um 48 % weniger emittieren. Der groRte Emittent von Treib-
hausgasen (auRerhalb des Emissionshandels) in Osterreich ist der Personen- und Warenverkehr. Der
Mobilitatsmasterplan 2030 des BMK sieht zur Erreichung der Klimaziele fiir den Giterverkehr dabei
unter anderem eine Erhéhung des Modal Splits des Schienenverkehrs vor (von 31 % 2018 auf bis zu
40 % 2040), welcher in der jiingeren Vergangenheit in Osterreich riicklaufig war.

Gegenstand der vorliegenden Analysen waren die (1) gesamtheitliche Betrachtung der geplanten Er-
weiterung des LCA Sid um 20 Hektar Betriebsansiedelungsflachen in Federaun vor dem Hintergrund
der umwelt- bzw. gesellschaftspolitischen sowie 6kologischen Rahmenbedingungen auf internationa-
ler, nationaler und regionaler Ebene sowie (2) Implikationen fiir den Standort Karnten selbst — hier
wurden u.a. die volkswirtschaftlichen und regionalékonomischen Effekte, die sich aus dem Ausbau,
aus der Weiterentwicklung des gesamten LCA fiir Karnten ergeben, betrachtet. Es erfolgte eine um-
fassende umweltpolitische Diskussion der Rahmenbedingungen sowie eine Diskussion des geplanten
Vorhabens aus unterschiedlichen Perspektiven. Das ,Big Picture”, welches im Zuge der vorliegenden
Forschungsarbeit gezeichnet wurde, vereint die (1) umweltpolitische, (2) verkehrspolitische, (3)
standortpolitische sowie (4) gesellschaftliche Dimension.

In einem ersten Schritt erfolgt eine umfassende Diskussion der umwelt- und gesellschaftspolitischen
Dimension. Konkret liegt der Fokus auf Treibhausgasemissionen, dem Energieverbrauch und der Rolle

Ill

von Emissionen im Komplex ,Klimawandel”. Zudem wird der Trade-off zwischen unterschiedlichen
Umweltzielen (z.B. Senkung von Emissionen zur Bekdmpfung des Klimawandels vs. Bodenversiege-
lung stoppen zur Erhaltung von Biodiversitat) diskutiert. Nachfolgend wird der Verkehr und dabei ins-
besondere der Giterverkehr vor dem Hintergrund der europdischen und nationalen Klimaziele in den
Fokus geriickt. Die Mdoglichkeiten des Schienengtiterverkehrs sowie potenzielle Alternativen sind Ge-
genstand der Diskussion. In einem dritten Schritt findet eine detaillierte Analyse der Umwelteffekte
der LCA Siid Erweiterung statt. Die Analyse orientiert sich dabei an den Bewertungsdimensionen der
Strategischen Umweltprifung (SUP) und soll die Umwelteffekte des LCA Siid eruieren und bewerten,
gegebenenfalls werden Alternativvorschlage zur Umweltschonung entwickelt. Es folgt eine Diskussion

beziglich der volkswirtschaftlichen Implikationen und Wirkungen.

Die Arbeit schliet mit einer umfassenden Bewertung von (weiteren) 6ffentlichen Investitionen bzw.
von MaRnahmen, die rund um das LCA getatigt werden. Im Fokus stehen hierbei die unterschiedli-
chen Betrachtungsdimensionen sowie die wirtschafts-, gesellschafts-, umwelt- und standortpolitische
Legitimation.
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2  Umwelt- und gesellschaftspolitische Dimension
,»,Sind Emissionen das gréRte Problem im Komplex Klimawandel?“

In einem ersten Schritt wird die Frage behandelt, ob Emissionen das grofSte Problem im Komplex ,Kli-
mawandel” sind. MaRnahmen zur Einddmmung des Klimawandels kdnnen andere umweltpolitische
Ziele (u.a. Biodiversitadt) konterkarieren, wie am Beispiel der LCA Sid Norderweiterung ersichtlich
wird.

2.1 Umweltziele: Trade-off zwischen Klimawandel und Biodiversitat

Im Folgenden werden internationale, nationale und regionale Klima- und Umweltziele sowie umwelt-
und gesellschaftspolitische Rahmenbedingungen dargestellt und in weiterer Folge am Beispiel der Er-
weiterung des LCA Suid behandelt. Der Fokus liegt dabei insbesondere auf klimarelevanten Zielen so-
wie Rahmenbedingungen in der Mobilitat bzw. konkret im Giiterverkehr. Ziel des Kapitels ist es, einen
groben Uberblick tiber die vorhandenen politischen Rahmenbedingungen zu geben und zeitgleich den
Zielkonflikt eines Vorhabens wie der Erweiterung des LCA Siid anhand der sich teilweise konterkarie-
renden Ziele darzulegen. Es besteht kein Anspruch auf Vollstandigkeit und die Miteinbeziehung aller
umwelt- und gesellschaftspolitischen Rahmendokumente. Die wichtigsten Dokumente auf internati-
onaler, europdischer, nationaler und regionaler Ebene werden diskutiert.

2.1.1 Internationale politische Rahmenbedingungen und Ziele

Im Jahr 2015 wurde die Agenda 2030 der Vereinten Nationen, welche 17 Ziele firr eine nachhaltige
Entwicklung (Sustainable Development Goals, SDGs) beinhaltet, verabschiedet. Die Agenda 2030
stellt einen globalen Plan zur Férderung nachhaltigen Friedens und Wohlstands sowie zum Schutz
unseres Planeten dar. Seit 2016 arbeiten die UN-Mitgliedstaaten daran, die gemeinsame Vision zur
Bekampfung der Armut, zum Schutz unseres Planeten, zur Erhaltung und Steigerung von Wohlstand
und zur Forderung von friedlichen, gerechten und inklusiven Gesellschaften zu verwirklichen (Ver-
einte Nationen 2015). Die 17 Ziele und 169 Zielvorgaben bauen dabei auf den Millenniums-Entwick-
lungszielen der Vereinten Nationen auf und sollen als integrierte und unteilbare Ziele in ausgewoge-
ner Weise den drei Dimensionen der nachhaltigen Entwicklung Rechnung tragen: der wirtschaftli-
chen, der sozialen und der 6kologischen Dimension (Vereinte Nationen 2015).

Die Erweiterung des LCA Siid und die damit verbundenen erwarteten Effekte betreffen dabei mehrere
der 17 Ziele direkt oder indirekt. Folgende SDGs sind jedoch als besonders relevant hervorzuheben:

e SDG 8. Dauerhaftes, inklusives und nachhaltiges Wirtschaftswachstum, produktive Vollbe-
schaftigung und menschenwiirdige Arbeit fiir alle férdern

e SDG 9. Eine widerstandsfahige Infrastruktur aufbauen, inklusive und nachhaltige Industria-
lisierung férdern und Innovationen unterstiitzen
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e SDG 13. Umgehend MaRnahmen zur Bekdmpfung des Klimawandels und seiner Auswirkun-
gen ergreifen

e SDG 15. Landdkosysteme schiitzen, wiederherstellen und ihre nachhaltige Nutzung for-
dern, Walder nachhaltig bewirtschaften, Wistenbildung bekdampfen, Bodendegradation
beenden und umkehren und dem Verlust der biologischen Vielfalt ein Ende setzen

Die erwarteten Effekte des Planvorhabens wirken dabei nicht auf jedes der genannten SDGs positiv
ein. Positive Beitrage werden fiir SDG 8 — Menschenwirdige Arbeit und Wirtschaftswachstum (durch
Schaffung von Arbeitsplatzen, regionales Wirtschaftswachstum), SDG 9 — Industrie, Innovation und
Infrastruktur (durch Schaffung von hochwertiger, verlasslicher, nachhaltiger und widerstandsfahiger
Infrastruktur) und SDG 13 — Malnahmen zum Klimaschutz (KlimaschutzmaBnahmen durch erwartete
Senkung des THG-AusstolRRes im Giiterverkehr) erwartet. Das SDG 15 — Leben an Land wird durch die
Bebauung der bisher landwirtschaftlich genutzten Flachen in Federaun konterkariert. So fiihrt die Ver-
siegelung der Flichen zu einer Beeintrichtigung des lokalen Okosystems am Standort. Eine detail-
lierte Analyse des Projektes anhand der SDGs ist an dieser Stelle nicht mdglich und auch gar nicht
Gegenstand dieser Arbeit. Der Zielkonflikt, mit dem sich die Erweiterung des LCA Sid konfrontiert
sieht, kann anhand der SDGs jedoch gut abgebildet werden.

Das Erreichen der SDGs ist natiirlich nicht auf kleinregionaler Ebene, sondern auf nationaler und in-
ternationaler Ebene von groRter Prioritat. Die Betrachtung des Planvorhabens vor dem Hintergrund
der internationalen SDGs zeigt jedoch den Konflikt zwischen den unterschiedlichen Zielen und dabei
insbesondere der Erhaltung der Biodiversitat auf kleinregionaler sowie der Einsparung von Emissio-
nen auf (iberregionaler Ebene auf. Die EU, und damit Osterreich, ist (iberdies Vertragspartei des Pari-
ser Ubereinkommens der internationalen Staatengemeinschaft, welches am 4. November 2016 in
Kraft getreten ist. Innerhalb des Ubereinkommens ist eine Begrenzung der globalen Erderwidrmung
auf unter 2 °C vorgesehen. Dieses Ziel kann, wenn Gberhaupt, nur mit einem weitgehenden Verzicht
auf den Einsatz fossiler Energietrager erreicht werden. Die derzeitigen Treibhausgas-Reduktionsplane
der Staatengemeinschaft wiirden zu einem Temperaturanstieg von rd. 3 °C flihren — um das 2-Grad-
Ziel erreichen zu kdnnen, bedarf es deutlich héherer Klimaschutzanstrengungen.

2.1.2  Europadische politische Rahmenbedingungen und Ziele

Auf EU-Ebene wurde zur Erreichung des globalen Klimaziels im Rahmen des Green Deal der EU mit
dem EU-Klimagesetz eine Emissionsreduktion um mindestens 55 % bis 2030 im Vergleich zu 1990 ver-
einbart. Zudem hat die Europdische Gemeinschaft im EU-Klimagesetz verankert, bis 2050 klimaneut-
ral zu sein. Damit die Klimaneutralitat bis 2050 erreicht werden kann, hat die Europaische Kommission
im Juli 2021 das Gesetzgebungspaket , Fit for 55“ vorgelegt. Das Gesetzgebungspaket sieht eine Reihe
von Vorschligen zur Uberarbeitung und Aktualisierung der EU-Rechtsvorschriften vor (u.a. die Effort-
Sharing-Verordnung, die Emissionshandels-Richtlinie und die Energieeffizienz-Richtlinie).

Das wichtigste Instrument zur Verringerung der Emissionen in der EU ist das Emissionshandelssystem
(EU-EHS) — seit seiner Einflihrung im Jahr 2005 sind die Emissionen im EHS-Bereich EU-weit um 41 %
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zuriickgegangen. Das ,Fit for 55“-Paket sieht eine Reformierung des bestehenden EU-EHS sowie die
Schaffung eines neuen, eigenstandigen EHS fiir Gebdude, den Strallenverkehr sowie fiir Brenn- und
Kraftstoffe vor. Fir die Sektoren auBBerhalb des EHS gibt es mit der Lastenteilungsverordnung eben-
falls Zielvorgaben zur Emissionsreduktion. Fir die Nicht-Emissionshandelssektoren wurden nationale
Ziele je Mitgliedstaat im Rahmen der Europaischen Entscheidung zur Verteilung von Anstrengungen
zwischen den Mitgliedstaaten (ESD, Effort-Sharing Decision) festgelegt. Bis 2020 war fiir Osterreich
eine Emissionsminderung von 16 % gegeniiber 2005 vorgesehen. Die Effort-Sharing-Verordnung
wurde 2023 zuletzt gedndert und sieht fiir Osterreich in der aktualisierten Version eine Reduktion der
Treibhausgasemissionen von 48 % bis 2030 — bezogen auf das Jahr 2005 — vor.

Mit der Bekennung zur ,Rotterdam Declaration” im Jahr 2016 sowie der ,Verlautbarung des Bahn-
sektors fiir die Starkung des internationalen Schienengtiterverkehrs” haben sich die EU-Staaten im
Jahr 2016 zudem zur Forcierung des internationalen Schienengiiterverkehrs und einer Intensivierung
der Kooperation aller Beteiligten bekannt (BMK 2023). Osterreich weist als geografisch giinstig gele-
genes Land im Herzen Europas bereits derzeit einen hohen Anteil an grenziiberschreitendem Giiter-
verkehr auf. Im Hinblick auf die Notwendigkeit der Verlagerung des Giiterverkehrs von der Stral3e auf
die Schiene — nicht nur in Osterreich, sondern in ganz Europa — ist ein Ausbau und eine Stirkung der
Bahn- sowie Logistikinfrastruktur auch in Osterreich unumgénglich.

Bezogen auf Investitionen rund um die Erweiterung des LCA Siid um den Nordbereich, welche die
Verlagerung des StraRengiiterverkehrs auf die Schiene und damit eine Senkung der Treibhaus-
gasemissionen zum Ziel haben, steht den EU-Klimazielen das langfristige Ziel aus der EU-
Bodenstrategie, das ,,Erreichen von Netto-Null-Flachenverbrauch®, gegentiber (Europaische Kommis-
sion 2023).

2.1.3 Nationale und regionale politische Rahmenbedingungen und Ziele

Auf nationaler Ebene legen die nationale Langfriststrategie (LTS) und der Nationale Energie- und Kli-
maplan (NEKP) als MaRnahmenplan die Rahmenbedingungen fiir die Erreichung der internationalen
Klimaziele fest. Die rezenteste Fassung der LTS wurde im Jahr 2019 veréffentlicht — an die aktuellen
Entwicklungen auf EU-Ebene wird das Dokument noch angepasst. Selbiges gilt flir den NEKP. Dieser
Plan muss bis Juni 2024 fertiggestellt und an die EU-Kommission Gbermittelt werden®. Als Grundlage
fiir den NEKP dient das WAM-Szenario des Umweltbundesamtes. Dieses beriicksichtigt alle beschlos-
senen sowie bereits erarbeiteten Gesetzesinitiativen, Vorhaben und Programme und stellt dar, wie
hoch die Emissionsreduktion sein wird. GemaR aktuellen Berechnungen des Umweltbundesamtes
wird das -48 %-Ziel bis 2030 um 13 Prozentpunkte verfehlt werden. Der NEKP wird dementsprechend
an die neuen Zielvorgaben angepasst.

1 Nationaler Energie- und Klimaplan: Konsultation gestartet, Umweltbundesamt (2023). Abgerufen von https://www.um-
weltbundesamt.at/news230704.
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Im aktuellen Entwurf des NEKP wird der Schienengtiterverkehr aufgrund seiner systembedingten Vor-
teile (Massenleistungsfahigkeit, Umweltvertraglichkeit, Verkehrssicherheit, Energieeffizienz, Resili-
enz) als Kernelement flir ein nachhaltiges Osterreichisches und europaisches Giiterverkehrssystem
angefihrt (BMK 2023b). Der Masterplan Giterverkehr 2030 (2023a) sowie der Mobilitdtsmasterplan
2030 (BMK 2021) sehen ebenfalls eine verstarkte Verlagerung des Glterverkehrs auf die Schiene vor
— insbesondere der internationale Schienengiiterverkehr soll in den kommenden Jahren ausgebaut
werden (BMK 2023b). Demgegeniiber steht wiederum die Osterreichische Biodiversitdtsstrategie
2030+, zu deren Ubergeordneten Zielen u.a. die Verbesserung von Status und Trends der Arten und
Lebensraume, der effektive Schutz und Vernetzung aller 6kologisch wertvollen Lebensraume, die
Wiederherstellung fiir Biodiversitat und Klimaschutz besonders wichtiger Okosysteme sowie die ent-
scheidende Reduktion von Flacheninanspruchnahme und Fragmentierung — konkret die Reduzierung
der taglichen Flacheninanspruchnahme auf 2,5 Hektar — zdhlen (BMK 2022). An einer Bodenstrategie
fiir Osterreich wird derzeit gearbeitet.

Auf Bundeslandebene dienen der Karntner Energiemasterplan (eMap 2025) sowie der Karntner Mo-
bilitatsmasterplan (MoMak 2035) als Rahmen, eine Klimastrategie ist derzeit in Arbeit (Stand: Februar
2024). Der Karntner Energiemasterplan sieht dabei eine neutrale und atomfreie Energieversorgung
bei Strom und Warme bis 2025 sowie eine CO,-neutrale und atomfreie Mobilitat bis 2035 vor (Land
Karnten 2015). Im Mobilitatsmasterplan wird fiir den Glterverkehr eine Verlagerung auf die Schiene
angestrebt — konkret soll der Schienengiterverkehr bis 2035 auf der Tauernachse auf 40 % und jener
auf der Baltisch-Adriatischen Achse auf mindestens 33 % erhéht werden. Der Mobilitdtsmasterplan
orientiert sich dabei unter anderem an den verkehrspolitischen Zielen aus dem EU-WeilRbuch zum
Verkehr, in dem eine Reduktion der verkehrsbedingten Emissionen bis 2050 um 60 % gegenliber 1990
sowie eine Verlagerung von 30 % des StralRengiterverkehrs auf Strecken Giber 300 km bis 2030 auf
Bahn oder Schiff (bis 2050: -50 %) erreicht werden soll. Im Karntner Mobilitdtsmasterplan sind kon-
krete MalRnahmen wie die Férderung von Kombiverkehrsangeboten bei der Etablierung des Trocken-
hafens Villach-Fiirnitz, die Entwicklung von Villach-Filrnitz zum Logistikkompetenzzentrum ALPLOG,
die Etablierung von Villach-Firnitz als internationale Logistikdrehschreibe sowie die Schaffung und
Forderung von Angeboten fiir intermodale Transportketten in Villach-Fiirnitz enthalten (Land Karnten
2016).

Auf regionaler Ebene war der Ausbau des liberregionalen Giterterminals und damit die Schaffung
eines Logistikzentrums in Villach/Firnitz bereits im Regionalen Entwicklungsleitbild fiir Villach aus
dem Jahr 2007 enthalten.
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2.2 Emissionen und Emissionsentwicklung? im umweltpolitischen Kon-
text

Die Senkung der Treibhausgasemissionen (THG) hat international hochste Prioritdt, wenn es um den
Klimaschutz geht. Die Treibhausgase Kohlendioxid, Methan, Lachgas sowie Fluorierte Gase werden
als klimawirksame Gase bezeichnet, weil sie Warmestrahlung in der Erdatmosphare absorbieren und
damit das System erwarmen. Viele Treibhausgase kommen natirlich in der Atmosphare vor, der
Mensch emittiert jedoch ebenfalls Treibhausgase, welche den Treibhauseffekt in der Atmosphare ver-
starken und zur Veranderung des Klimas unseres Planeten beitragen. Die unterschiedlichen Treib-
hausgase haben ein unterschiedliches Erderwarmungspotenzial — um diese gegeniberstellen zu kon-
nen, werden die Auswirkungen zumeist in ein CO-Aquivalent (CO,e) umgerechnet. CO; ist in Oster-
reich und in Karnten fir den deutlich grofiten Anteil der gesamten Treibhausgasemissionen verant-
wortlich. In Karnten ist der Anteil mit 77 % jedoch geringer als im nationalen Durchschnitt. Ein ver-
gleichsweise grolRer Anteil der Karntner Treibhausgasemissionen im Jahr 2021 war auf Methan zu-
rickzufiihren, welches insbesondere in der Landwirtschaft (Viehhaltung) sowie bei der Abwasser- und
Klarschlammbehandlung anfallt.

Abbildung 1:  Anteil der unterschiedlichen Treibhausgase an den Gesamtemissionen 2021

N20; 4% _Osterreich ___Fluorierte Karnten
CHa; 8% Gase; 2% N20; 6% - Fluorierte Gase; 4%
CH4; 14%
C02; 77%
CO2; 85%

Quelle: Umweltbundesamt, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

CO,-Emissionen fallen insbesondere in der Industrie sowie im Verkehr an. In Karnten war 2021 fast
die Halfte der gesamten CO,-Emissionen auf den Verkehrssektor zurlickzufiihren. Der Anteil der In-
dustrie an den gesamten Emissionen war verglichen mit den nationalen CO,-Emissionen geringer. Fiir

2 Im Rahmen dieses Projektes handelt es sich bei Emissionen, wenn nicht anders angegeben, um Treibhausgasemissionen
(THG-Emissionen). Zu den THG-Gasen zahlen Kohlendioxid (CO,), Methan (CH,), Lachgas (N,0) sowie Fluorierte Gase (F-
Gase). Die Darstellung erfolgt in CO,-Aquivalent (Umrechnung in CO,-Aquivalent entsprechend ,IPCC Fourth Assessment
Report” (2007) (Methan THG-Potenzial (GWP) 25, Lachgas 298 sowie F-Gase THG-Potenzial 11 bis 22.800) bzw. ab der Luft-
schadstoff-Inventur 2022 — ,IPCC Fifth Assessment Report” (2014)).
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den national hohen Anteil der Industrie an den CO,-Emissionen waren insbesondere die produktions-
intensiven Bundeslander Oberdsterreich und Steiermark verantwortlich, welche (iber Spezialisierun-
gen in energie- und emissionsintensiven Wirtschaftsbereichen verfiigen.

Abbildung 2:  Anteil der Sektoren an den gesamten CO-Emissionen 2021
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Quelle: Umweltbundesamt, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Die CO,-Emissionen in Karnten lagen 2021 um -3,3 % unter dem Niveau von 1990. Im Vergleich mit
den anderen 6sterreichischen Bundeslandern gab es nur in Niederdsterreich einen hoheren Riickgang
(-5,7 %). Riickldufige CO,-Emissionen gab es zudem in der Steiermark und in Wien. Im Rest Osterreichs
stiegen die Emissionen teilweise deutlich an. Im Burgenland wurde 2021 um fast ein Drittel mehr
emittiert als noch 1990, in Oberdsterreich betrug das Plus mit +22,9 % mehr als ein Flinftel.

Abbildung 3:  Entwicklung der CO,-Emissionen in Osterreich und in Kérnten zwischen 1990 und 2021
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Das Jahr 2020 war, bedingt durch die COVID-19-Pandemie und die damit verbundenen MaRnahmen
zur Einddammung der Virusausbreitung, ein Ausnahmejahr. Aufgrund mehrerer Lockdowns und des
damit verbundenen teilweisen Stillstands der heimischen Wirtschaft gingen die CO,-Emissionen im
Krisenjahr 2020 6sterreichweit um -8,6 % im Vergleich zum Vorjahr zuriick. In Kdrnten war der Riick-
gang mit -10,7 % nach jenem in der Steiermark (-12,7 %) der zweitstarkste.

Die Abbildung zeigt, dass sich die CO,-Emissionen seit Mitte der 2000er-Jahre tendenziell negativ ent-
wickeln — sowohl in Osterreich als auch in Karnten. Im Vergleich zum Basisjahr 1990 jedoch stiegen
die nationalen CO,-Emissionen an —in Karnten lagen sie 2021 knapp unter dem Ausgangswert.

Im Hinblick auf den Klimaschutz ist es jedoch relevant, die Entwicklung aller THG-Emissionen zu be-
trachten, CO; beeinflusst die Erderwarmung nicht alleine. Karnten war 2021 insgesamt fir 5,3 % der
nationalen THG-Emissionen verantwortlich. Der groRte Beitrag war mit 30 % auf Oberdsterreich zu-
rickzufiihren, gefolgt von Niederdsterreich und der Steiermark. Die THG-Emissionen gingen in Karn-
ten zwischen 1990 und 2021 um -10,1 %, und somit starker als die CO,-Emissionen, zurtick. Nur in
Niederdsterreich war der Riickgang mit -10,6 % groRer. Osterreichweit nahmen die THG-Emissionen
um -1,9 % ab.

Abbildung 4:  Entwicklung der gesamten Treibhausgasemissionen (in CO.e) in Osterreich und den
Bundesléndern 1990-2021, und Treibhausgasemissionen der Bundeslédnder anteilig
an den dsterreichischen Gesamtemissionen 2021
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Quelle: Umweltbundesamt, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Im Jahr 2021 wurden 6sterreichweit je Einwohner*in 8,7 t CO,-Aquivalent emittiert. Karnten lag mit
7,3 t CO,-Aquivalent unter dem nationalen Durchschnittswert, im Bundeslinderranking zeigte sich
Karnten dennoch in der oberen Halfte. In Oberdsterreich waren die Pro-Kopf-THG-Emissionen um
+112,1 % hoher als in Karnten, in der Steiermark um +41,6 % und in Niederosterreich um +34,0 %.
Den niedrigsten Pro-Kopf-Ausstol} zeigte die Bundeshauptstadt Wien vor Vorarlberg, dem Burgen-

land, Tirol und Salzburg.
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Abbildung 5:  Pro-Kopf-Treibhausgasemissionen (t CO.e/Einwohner*in) in Osterreich und den Bun-
desldndern 2021
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Quelle: Umweltbundesamt, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

In Karnten wurden im Jahr 2021 4.120 Tsd. t CO,-Aquivalente emittiert. Der Verkehr war mit einem
Anteil von 38,0 % fiir mehr als ein Drittel verantwortlich. Im Vergleich zum Krisen- und Ausnahmejahr
2020 nahmen die THG-Emissionen um +3,5 % zu. Die deutlichsten Zuwachse waren im Gebaudesektor
zu erkennen (+13,4 %). Auch in der Industrie (+5,7 %), im Verkehrssektor (+3,7 %) und in der Abfall-
wirtschaft (+1,5 %) nahmen die THG-Emissionen im Vergleich zum Vorjahr zu. Weiter riicklaufig waren
die Emissionen im Energiesektor (-6,4 %) sowie im Bereich der Fluorierten Gase (-9,2 %) und in der
Landwirtschaft (-1,2 %).

Abbildung 6:  Treibhausgasemissionen (in 1.000 t CO.e) in Kdrnten nach verursachenden Sektoren

zwischen 1990 und 2021
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Quelle: Umweltbundesamt, eigene Darstellung: JR-POLICIES.
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Im Vergleich zum Jahr 1990 nahmen die THG-Emissionen insgesamt um knapp ein Zehntel (-10,1 %)
ab. Hauptverantwortlich fiir die Abnahme war der Gebaudesektor, welcher absolut den gréRten Emis-
sionsriickgang zeigte (-466 Tsd. t CO.e bzw. -47,8 %). Der Energiesektor war fiir den absolut zweit-
groBten Rickgang verantwortlich (-373 Tsd. t COe), relativ zu 1990 nahmen die THG-Emissionen bis
2021 um +78,5 % ab. Der absolut groSte Emissionszuwachs war vom Verkehrssektor zu verantworten
(+551 Tsd. t COze bzw. +54,3 %).

Die aktualisierte Effort-Sharing-Verordnung sieht fiir Osterreich bis 2030 eine Treibhausgasreduktion
auBerhalb des Emissionshandelsbereichs von -48 % gegeniiber 2005 vor. Bis 2020 war fiir Osterreich
bereits eine Emissionsminderung im Nicht-Emissionshandelsbereich von -16 % bezogen auf das Aus-
gangsjahr 2005 vorgesehen. GemaR einem Vorschlag der Osterreichischen Energieagentur sollen alle
Bundeslander die Treibhausgasemissionen der Sektoren, die nicht in den Emissionshandelsbereich
fallen, bis 2030 um -48 % reduzieren, um die Zielvorgabe auf nationalem Niveau erreichen zu kénnen
(Pauritsch & Rohrer 2023). Zwischen 2005 und 2020 konnte Osterreich die THG-Emissionen nach KSG
um -17,5 % reduzieren, das Ziel von -16 % konnte somit erreicht werden. An dieser Stelle ist jedoch
ein weiteres Mal darauf hinzuweisen, dass es sich beim Jahr 2020 um ein Ausnahmejahr handelt, in
dem aufgrund der COVID-19-Pandemie und der damit verbundenen Verwerfungen ein uniiblich deut-
licher Emissionsriickgang vermerkt wurde. Dass es sich bei der Reduktion von tber 16 % um kein
nachhaltiges Ergebnis handelt, zeigt die Tatsache, dass die THG-Emissionen nach KSG im Jahr 2021
um nur -14,1 % niedriger waren als im Basisjahr 2005 und das Ziel somit nicht erreicht werden konnte.

Abbildung 7:  Entwicklung der Treibhausgasemissionen (nach KSG, Nicht-Emissionshandelsbereich)
in Osterreich und den Bundesldndern 20052021, und Treibhausgasemissionen der
Bundesldnder anteilig an den ésterreichischen Gesamtemissionen (nach KSG, Nicht-

Emissionshandelsbereich) 2021
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Quelle: Umweltbundesamt, eigene Darstellung: JR-POLICIES.
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Karnten konnte die THG-Emissionen nach KSG seit 2005 von allen Bundeslandern am starksten redu-
zieren. Zwischen 2005 und 2020 zeigt sich ein Riickgang von -27,8 % — bis 2021 war der Riickgang mit
-25,6 % zwar niedriger, betrug jedoch immer noch mehr als ein Viertel. Trotz der vergleichsweise ,,gu-
ten” Entwicklung in Karnten erfordert das Erreichen des Reduktionsziels von -48 % bis 2030 sowie der
Klimaneutralitdtsziele bis 2040 zuséatzlich hohe THG-Einsparungen in allen Sektoren. Bis 2030 ist fir
die Klimaziele im Geb&dudesektor z.B. ein Austausch von ca. 21.000 fossilen Heizsystemen erforderlich.
Der Verkehrssektor ist in Karnten auBerhalb des Emissionshandelsbereichs der Hauptemittent und
stellt somit einen maRgeblichen Hebel fiir die Reduktion der gesamten THG-Emissionen dar. Gemaf}
der Osterreichischen Energieagentur miisste der Tanktourismus in Kdrnten komplett eingestellt wer-
den und 25 % bis 35 % der PKW und leichten Nutzfahrzeuge klimaneutral werden oder das Fahren
komplett einstellen (oder eine Kombination aus beidem), um das Klimaziel bis 2030 erreichen zu kén-
nen (Pauritsch & Rohrer 2023).

Zwischen 2005 und 2021 gingen die THG-Emissionen nach KSG in allen verursachenden Sektoren zu-
rick. Den starksten relativen Riickgang zeigt der Sektor Energie mit einem Minus von 62,3 % vor dem
Sektor Fluorierte Gase mit -62,0 %. Die THG-Emissionen nach KSG in der Industrie konnten um mehr
als ein Finftel (-21,3 %) und im Gebaudesektor um -44,6 % reduziert werden. In der Abfallwirtschaft,
welche ebenfalls fir einen vergleichsweise kleinen Anteil der THG-Emissionen nach KSG verantwort-
lich ist, nahmen die Emissionen um -45,6 % ab.

Abbildung 8:  Entwicklung der Treibhausgasemissionen (nach KSG, Nicht-Emissionshandelsbereich)
in Kdrnten nach verursachenden Sektoren zwischen 2005 und 2021
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Quelle: Umweltbundesamt, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Der Vergleich mit der Entwicklung der THG-Emissionen in der gesamten EU zeigt, dass sowohl Oster-
reich als auch Karnten seit 1990 vergleichsweise wenig THG-Emissionen einsparen konnten. EU-weit
nahmen Emissionen der gesamten Treibhausgase (inkl. Emissionshandelsbereich) um -28,7 % ab. Die
nachstehende Abbildung zeigt, dass sich die THG-Emissionen in der EU-27 bereits seit 1990 tendenzi-
ell negativ entwickelt haben, wihrend der EmissionsausstoR in Osterreich und in Karnten Mitte der
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2000er-Jahre seinen Hohepunkt erreichte, bevor die Emissionsentwicklung einen negativen Wachs-
tumspfad einschlug. Osterreich zeigt sich nicht nur vergleichsweise langsam bei der Emissionsreduk-
tion, auch die Pro-Kopf-THG-Emissionen in Osterreich (8,7 t CO,-Aquivalent je Einwohner*in) liegen
tiber dem Durchschnitt der EU-27 mit 7,8 t CO>-Aquivalent je Einwohner*in. Kdrnten wies 2021 einen
vergleichsweise niedrigeren Pro-Kopf-EmissionsausstoR auf (7,3 t CO,-Aquivalent je Einwohner*in).

Abbildung 9:  Entwicklung der gesamten Treibhausgasemissionen in Osterreich, Kérnten und der
EU-27 zwischen 1990 und 2021
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Quelle: Umweltbundesamt, EEA, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Die nachfolgende Abbildung stellt die Emissionsintensitdt 2021, gemessen an der Bruttowertschop-
fung zu Herstellungspreisen, der Entwicklung der Emissionsintensitat seit 2005 gegenliber.

Die osteuropaischen Lander zeigen allesamt tiberdurchschnittlich hohe Emissionsintensitaten im Jahr
2021, aber ausgehend von diesem hohen Level auch tiberdurchschnittlich hohe Riickgdange. Karnten
reiht sich mit dem Grol3teil der Vergleichsldander in die Kategorie jener Lander ein, welche eine unter-
durchschnittliche Emissionsintensitdt aufweisen, jedoch ebenfalls einen unterdurchschnittlichen
Rickgang. Die geringsten THG-Emissionen je Mio. € Bruttowertschopfung zeigen die skandinavischen
Linder Schweden und Danemark vor Frankreich, Kirnten und Osterreich.

Die deutlichen Riickgdnge der Emissionsintensitdten der osteuropaischen Lander sind dabei nicht auf
einen lberdurchschnittlichen Riickgang der THG-Emissionen zuriickzufiihren — Rumanien ist das ein-
zige der sechs osteuropadischen Lander, das liberdurchschnittliche Riickgange der THG-Emissionen
seit 2005 aufweist. Die Entwicklung spiegelt in erster Linie einen deutlichen wirtschaftlichen Aufhol-
prozess Osteuropas im Betrachtungszeitraum wider.
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Abbildung 10: Gegeniiberstellung Emissionsintensitdt 2021 (t in CO.e je Mio. € Bruttowertschépfung
zu Herstellungspreisen) und Entwicklung der Emissionsintensitdt zwischen 2005 und
2021 in Kérnten, Osterreich und in ausgewdhlten EU-Mitgliedstaaten
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Quelle: Umweltbundesamt, EEA, Eurostat, Statistik Austria, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Abbildung 11: Gegenliberstellung der Entwicklung der gesamten THG-Emissionen in CO.e und der
Entwicklung der BWS (zu Herstellungspreisen) zwischen 2005 und 2021
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Quelle: Umweltbundesamt, EEA, Eurostat, Statistik Austria, eigene Darstellung: JR-POLICIES.
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Die Bruttowertschopfung (zu Herstellungspreisen) in Rumanien hat sich zwischen 2005 und 2021
mebhr als verdreifacht, in der Slowakei, Polen und Tschechien hat sie sich zumindest verdoppelt und
auch Slowenien zeigt eine deutlich Gberdurchschnittliche Entwicklung der nationalen Bruttowert-
schopfung gegeniber 2005.

Die positivste Entwicklung im Hinblick auf die Reduktion der THG-Emissionen zeigen die Mitgliedstaa-
ten Danemark (-35,4 %), Finnland (-31,4 %), Italien (-29,7 %) und Schweden (-28,1 %). Nur Rumanien,
Schweden und Danemark weisen sowohl eine Uberdurchschnittliche Entwicklung der Bruttowert-
schopfung zu Herstellungspreisen als auch eine Uberdurchschnittlich hohe Reduktion der THG-
Emissionen im Vergleich zur EU-27 auf. Karnten zeigt einen leicht unterdurchschnittlichen AusstoR
der THG-Emissionen seit 2005 und ein Wachstum der Bruttowertschopfung (zu Herstellungspreisen)
auf dem Niveau der EU-27.

Die Projektion der THG-Emissionen fiir Osterreich bis 2050 zeigt, dass sich das Ziel der Klimaneutrali-
tat bis 2050, bei den aktuellen MalRnahmen, nicht ausgehen wird. Gegenliber dem Basisjahr 2021
dirfte die Reduktion der gesamten 6sterreichischen THG-Emissionen -28,9 % betragen, EU-weit wird
ein Riickgang von -37,4 % prognostiziert. Die THG-Emissionen nach Klimaschutzgesetz diirften das Ziel
der -48 % bis 2030 relativ zu 2005 bei den bereits existierenden MaRnahmen ebenfalls weit verfehlen.
Das Minus dirfte gemal aktuellen Prognosen des Umweltbundesamtes 26,6 % betragen — EU-weit
kann das Ziel mit den aktuellen MaRnahmen bis 2030 auch nicht erreicht werden (-24,6 %). In Oster-
reich wird derzeit an einem neuen Nationalen Energie- und Klimaplan (NEKP) gearbeitet — dieser muss
bis Juni 2024 fertiggestellt werden.

Abbildung 12: Projektion der Treibhausgasemissionen Osterreich und EU-27, WEM-Szenario 2021—
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Quelle: EEA, eigene Darstellung: JR-POLICIES.
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Eine wesentliche Grundlage des NEKP bildet dabei das WAM-Szenario des Umweltbundesamtes —
dieses sieht Treibhausgasprojektionen auf Basis aller beschlossenen sowie bereits erarbeiteten Ge-
setzesinitiativen, Vorhaben und Programme vor, um daraus weitere erforderliche Malinahmen abzu-
leiten. Gemal aktuellem Szenario — ohne weitere erforderliche MaRnahmen, die derzeit Gegenstand
der Erarbeitung eines NEKP sind — diirfte die Treibhausgasreduktion im WAM-Szenario bis 2030 35 %
betragen und damit ebenfalls deutlich unter dem Zielwert liegen3.

2.3 Energieverbrauch und Energieverbrauchsentwicklung im umweltpo-
litischen Kontext

Rund drei Viertel der Treibhausgase sind energiebedingt. Die Entwicklung der Treibhausgasemissio-
nen geht daher mit der Entwicklung des Energieverbrauchs einher. Wie die nachstehende Abbildung
zeigt, korreliert die Entwicklung der Treibhausgasemissionen in Karnten zwischen 1990 und 2021 ins-
besondere mit der Entwicklung des Bruttoinlandsenergieverbrauchs der fossilen Energietrager Kohle,
Ol und Gas.

Abbildung 13: Entwicklung der Kdrntner Treibhausgasemissionen im Vergleich zum Bruttoin-
landsenergieverbrauch, zu fossilen Energietréigern und dem energetischen Endver-

brauch 2000-2022*
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Quelle: Statistik Austria, Umweltbundesamt, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

3 Nationaler Energie- und Klimaplan: Konsultation gestartet, Umweltbundesamt 2023. Abgerufen von https://www.umwelt-
bundesamt.at/news230704.
4 Fur die Treibhausgase waren zum Zeitpunkt der Erstellung keine Daten fir 2022 verflgbar.
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Der Anteil der fossilen Energietrager am gesamten Bruttoinlandsverbrauch in Karnten ging zwischen
1990 und 2022 von 63,4 % auf 40,1 % zuriick. Der Bruttoinlandsverbrauch der fossilen Energietrager
stagnierte zeitgleich jedoch mehr oder weniger — das ist darauf zuriickzufiihren, dass der gesamte
Bruttoinlandsenergieverbrauch zwischen 1990 und 2022 um mebhr als ein Drittel (+38,5 %) zugenom-
men hat. Der energetische Endverbrauch, der als zentrales Bilanzaggregat der Energiebilanz die dem
Verbraucher zur Umsetzung in Nutzenergie zur Verfiigung stehende Energiemenge angibt®, stieg zwi-
schen 1990 und 2022 um +44,3 % an.

Wie die Abbildung zeigt, machte sich in Karnten seit Mitte der 2000er-Jahre zwar insbesondere der in
Osterreich vermehrte Einsatz von kohlenstoffirmeren und erneuerbaren Energietrigern in einem
rickldaufigen Emissionstrend bemerkbar und die THG-Emissionen gingen leicht zurlick, der gesamte
Energieverbrauch befand sich in den vergangenen 30 Jahren jedoch auf einem deutlichen Wachs-
tumspfad, was einen Riickgang von fossiler Energie — bei gleichbleibendem Energiemix — erschwert.
Die verstarkte Nutzung von erneuerbaren Energietragern ist fiir die Reduktion von THG-Emissionen
daher unerlasslich.

Abbildung 14: Entwicklung des energetischen Endverbrauchs in Osterreich und den Bundesléndern
zwischen 1990 und 2022
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Quelle: Statistik Austria, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

5 lm Gegensatz dazu gibt der Bruttoinlandsenergieverbrauch die im Inland verfiigbare Energiemenge an, inklusive Umwand-
lungseinsatzes, Verbrauchs des Energiesektors, Transportverlusten und nichtenergetischen Verbrauchs, abziglich des Um-
wandlungsausstoBes (Statistik Austria 2022).
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Im Bundeslandervergleich zeigt sich Karnten im Mittelfeld bezliglich des Anstiegs des energetischen
Endverbrauchs. Osterreichweit nahm der energetische Endverbrauch zwischen 1990 und 2022 um
+39,7 % zu. Niederosterreich zeigt mit +49,2 % vor Oberdsterreich (+48,9 %) und Tirol (+44,9 %) das
starkste Wachstum. In Wien entwickelte sich der energetische Enderbrauch vergleichsweise weniger
dynamisch — in der Bundeshauptstadt wurde 2022 um +19,6 % mehr Energie zum Endverbrauch be-
notigt. Wie die nachstehende Abbildung zeigt, stieg der Endverbrauch in allen Bundeslandern bis
Mitte der 2000er-Jahre deutlich an, seither zeigen sich die Wachstumspfade mehr oder weniger
stabil, mit einer Ausnahme im Jahr 2020, in dem die COVID-19-Pandemie einen Uiberproportional gro-
Ren Riickgang bedingte. Im Jahr 2021 stieg der energetische Endverbrauch in allen Bundeslandern
wieder deutlich an, bevor 2022 erneut ein deutlicher Riickgang ersichtlich wird. Dieser kann auf die
warmere Witterung sowie auf den Beginn des Ukrainekriegs im Februar 2022 und die damit verbun-
denen stark angestiegenen Energie- und Treibstoffpreise zurlickgefiihrt werden.

Waihrend der Verkehrssektor in Karnten fiir einen deutlich Gberdurchschnittlichen Anteil der THG-
Emissionen im Vergleich zu Osterreich verantwortlich ist, entfillt ein unterdurchschnittlicher Anteil
des energetischen Endverbrauchs in Karnten auf den Verkehr. Vergleichsweise groR ist der Anteil des
produzierenden Bereichs, mit mehr als einem Drittel des gesamten energetischen Endverbrauchs, re-
lativ zu Osterreich. Die privaten Haushalte waren 2022 in Kirnten fiir etwas mehr als ein Fiinftel des
gesamten energetischen Endverbrauchs verantwortlich, in Osterreich war es mehr als ein Viertel.

Abbildung 15: Energetischer Endverbrauch nach Sektoren anteilig am gesamten energetischen End-
verbrauch in Kirnten und in Osterreich 2022
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Quelle: Statistik Austria, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Angetrieben wurde der Anstieg des energetischen Endverbrauchs in Karnten seit 1990 insbesondere
vom produzierenden Bereich und vom Verkehr. Wahrend der gesamte energetische Endverbrauch
bis 2022 um +44,3 % anstieg, hat sich der Energieverbrauch in der Industrie mehr als verdoppelt
(+112,1 %). Im Verkehrssektor zeigt sich der energetische Endverbrauch seit 2020 riicklaufig. Nach-
dem der Energieverbrauch im COVID-Jahr 2020 um mebhr als ein Viertel einbrach (-25,8 %), stieg er
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2021 wieder an (+5,7 %) und ging 2022 ein weiteres Mal deutlich zuriick (-13,0 %). Private Haushalte
verbrauchten 2022 um -3,0 % weniger und auch in der Landwirtschaft ging der Energieverbrauch zu-
rick (-16,2 %). Seit 2005 zeigt sich eine mehr oder minder stabile Entwicklung des Energieverbrauchs
in Karnten (+0,2 % bis 2022). Der energetische Endverbrauch im Verkehrssektor nahm im Vergleich
zu 2005 um -23,6 % deutlich ab, der Bereich der 6ffentlichen und privaten Dienstleistungen ver-
brauchte um -25,1 % weniger. Der Verbrauch der privaten Haushalte und der Landwirtschaft war
ebenfalls leicht riicklaufig. Im produzierenden Bereich hingegen stieg der Energieverbrauch zwischen
2005 und 2022 um +40,2 % an.

Im Jahr 1990 waren die privaten Haushalte in Karnten fiir mehr als ein Drittel des energetischen End-
verbrauchs verantwortlich (35,0 %) — 2022 entfiel weniger als ein Viertel auf diese Kategorie (23,5 %).
Auch der Anteil der Landwirtschaft nahm von 2,6 % auf 2,1 % ab. Relativ leicht an Bedeutung gewan-
nen die 6ffentlichen und privaten Dienstleistungen, die im Vergleich zu 1990 +0,3 Prozentpunkte ge-
wannen (Anteil 1990: 9,0 %). Der Verkehrssektor war 1990 fiir etwas mehr als ein Viertel (27,5 %) des
energetischen Endverbrauchs verantwortlich. Gegeniiber 1990 war der Anteil 2022 um +0,9 Prozent-
punkte hoher. Die gréRte relative Zunahme in Karnten zeigt der produzierende Bereich (1990: 24,9 %
vs. 2022: 36,7 %).

Abbildung 16: Entwicklung des energetischen Endverbrauchs in Kdrnten nach Sektoren relativ und
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Quelle: Statistik Austria, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Die Gegeniiberstellung der Energieintensitat (Terajoule energetischer Endverbrauch je Mio. € Brutto-
wertschépfung zu Herstellungspreisen) und der Entwicklung der Energieintensitat zeigt fir Karnten
eine Uberdurchschnittliche Energieintensitat sowie einen tUberdurchschnittlichen Riickgang zwischen
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2005 und 2022. Karnten reiht sich damit gemeinsam mit Finnland und den flinf osteuropaischen Staa-
ten Slowenien, Ungarn, Polen, Tschechien und Slowakei in diese Kategorie ein. Osterreich liegt ge-
meinsam mit Schweden im EU-Durchschnitt, sowohl was die Entwicklung der Energieintensitat be-
trifft als auch beim Niveau des energetischen Endverbrauchs relativ zur Wertschopfung 2022. Eine
unterdurchschnittliche Energieintensitat und unterdurchschnittlich abnehmende Intensitat zeigen
Danemark, Frankreich und Deutschland.

Abbildung 17: Gegeniiberstellung Energieintensitdt 2022 (Terajoule energetischer Endverbrauch je
Mio. € Bruttowertschépfung zu Herstellungspreisen) und Entwicklung der Energiein-
tensitdt zwischen 2005 und 2022 in Kérnten, Osterreich und in ausgewdhlten EU-
Mitgliedstaaten
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Quelle: Statistik Austria, Eurostat, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Die nachstehende Grafik stellt die Entwicklung der Bruttowertschépfung (zu Herstellungspreisen) zwi-
schen 2005 und 2022 der Entwicklung des energetischen Endverbrauchs gegentiber. Einen Riickgang
des energetischen Endverbrauchs seit 2005 zeigen — bis auf Kdarnten, Rumanien und Polen — alle der
Vergleichslander. 2022 ging der energetische Endverbrauch aufgrund des Ukrainekriegs und der da-
mit verbundenen Energiepreissteigerungen in allen der Vergleichslander teilweise stark zurick. In den
Niederlanden war der Riickgang 2021-2022 mit -8,8 % am groRten. Die Entwicklungen im Jahr 2022
yverschonern” das Ergebnis, wiirde man die Entwicklung zwischen 2005 und 2021 betrachten, wiir-
den nur sechs der 15 Vergleichsstaaten einen sinkenden energetischen Endverbrauch aufweisen. In
Italien ging der energetische Endverbrauch mit-15,7 % nach den Niederlanden am zweitstarksten zu-
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rick. Italien zeigt unter allen Vergleichsstaaten jedoch das niedrigste Wachstum der Bruttowert-
schépfung zu Herstellungspreisen. Uberdurchschnittliche Riickginge des energetischen Endver-
brauchs sowie eine Uberdurchschnittlich positive Entwicklung der Bruttowertschépfung zeigten nur
Danemark und die Niederlande. In Karnten lag das Wertschépfungswachstum Uber dem europai-
schen Durchschnitt — demgegeniiber steht ein gleichbleibender energetischer Endverbrauch.

Abbildung 18: Gegenliberstellung der Entwicklung des energetischen Endverbrauchs in Terajoule
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Quelle: Statistik Austria, Eurostat, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

2.4 Emissionen und Energieverbrauch im Raum Villach

Wie die nachstehenden Grafiken zeigen, kommt der Mobilitdt sowohl im Hinblick auf die Treibhaus-
gasemissionen als auch auf den Energieverbrauch in den Bezirken Villach (Stadt) und Villach-Land eine
Uberproportional hohe Bedeutung zu. Die Treibhausgase und der Energieverbrauch in der Industrie
nehmen in den beiden Bezirken einen vergleichsweise unterdurchschnittlichen Stellenwert ein. In Vil-
lach-Land entfallen vergleichsweise groRe Anteile zudem auf die Kategorie Wohnen, wahrend in Vil-
lach (Stadt) Gberdurchschnittlich groBe Anteile im Dienstleistungsbereich verortet werden kénnen.
Dies ist insofern wenig Uiberraschend, als dass Villach (Stadt) als regionales Oberzentrum eine Vielzahl

an regionalen Versorgungsfunktionen, die groStenteils im Dienstleistungssektor angesiedelt sind, be-
reitstellt.
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Abbildung 19: Sektorale Treibhausgasemissionen und sektoraler Energieverbrauch in Villach, Vil-
lach-Land, Kérnten und Osterreich 2019°
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Karnten 26,9% 2,3% 37,9% 10,8% 22,1%

Villach (Stadt) 27,7% 0,3% 24,0% 19,6% 28,5%
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Quelle: Energiemosaik Austria, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

6 Zuletzt verfugbare Daten aus dem Jahr 2019.
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2.5 Fazit — Sind Emissionen das grofite Problem im Komplex , Klimawan-
del“?

Der Verkehr hat deutliche negative Umweltauswirkungen und zahlt zu den gréRten Herausforderun-
gen fir die 6sterreichische Klima- und Energiepolitik. Neben THG-Emissionen schadigen Luftschad-
stoffe, Larm, Bodenversiegelung und die Segmentierung der Landschaft und der Lebensraume die
Umwelt. Treibhausgase sind jedoch die treibende Kraft bei der Erwarmung der Erdatmosphdre und
treiben dadurch den Klimawandel, mit seinen negativen Auswirkungen fir Mensch und Umwelt, an.
Bereits heute verursachen wetter- und klimawandelbedingte Schaden jahrlich Kosten von zumindest
2 Mrd. €. Bis zur Mitte des aktuellen Jahrhunderts diirften sich diese Werte zumindest verdreifachen
und zwischen 6 Mrd. und 12 Mrd. € jahrlich liegen (Steininger et al. 2020).

Im Komplex Klimawandel kann der Emissionsaussto} somit als eines der groflten Probleme gesehen
werden, wobei insbesondere der starke Bodenverbrauch (insbesondere in Osterreich) auch als eine
derintegralen Herausforderungen genannt werden muss. Der Boden spielt in seiner natirlichen Funk-
tion als Lebensgrundlage fiir Menschen, Tiere, Pflanzen und Bodenorganismen sowie als Bestandteil
des Naturhaushalts, insbesondere mit seinen Wasser- und Nahrstoffkreislaufen und seiner Funktion
als Abbau-, Ausgleichs- und Aufbaumedium fiir stoffliche Einwirkungen aufgrund der Filter-, Puffer-
und Stoffumwandlungseigenschaften, vor allem auch zum Schutz des Grundwassers, auch eine rele-
vante Rolle im Hinblick auf die Temperaturregulation. So erhitzen versiegelte Flachen starker, begiins-
tigen Hochwasser und stéren die natirlichen Funktionen des Bodens. Es bedarf daher sowohl Mal3-
nahmen im Bereich der Senkung der Treibhausgasemissionen als auch zum Schutz und zur Wieder-
herstellung von natirlich beschaffenem Boden.
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3 Verkehr, Energie und Emissionen

Der Verkehr hat deutliche negative Umweltauswirkungen und zahlt zu den gréRten Herausforderun-
gen fir die 6sterreichische Klima- und Energiepolitik. Neben THG-Emissionen schadigen Luftschad-
stoffe, Larm, Bodenversiegelung und die Segmentierung der Landschaft und der Lebensraume die
Umwelt. Im nachstehenden Kapitel wird der Verkehr insbesondere mit Fokus auf THG-Emissionen
und Energieverbrauch untersucht.

3.1 Emissionen und Energieverbrauch im Verkehrssektor — Fokus Guter-
verkehr

Die THG-Emissionen im Karntner Verkehrssektor stiegen zwischen 1990 und 2021 um +54,3 % an. Im
Jahr 2005 wurde am meisten emittiert, seither waren die THG-Emissionen riicklaufig (2005 bis 2021:
-12,6 %). Im Vergleich mit der EU-27 zeigen Kirnten und Osterreich eine deutlich unterdurchschnitt-
liche Entwicklung. Wahrend die THG-Emissionen im Verkehr der gesamten EU-27 zwischen 1990 und
2021 um +16,3 % anstiegen, waren die Wachstumsraten in Osterreich und Karnten jenseits der +50 %.

Abbildung 20: Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor und Anteil der Treibhaus-
gasemissionen im Verkehrssektor an den Gesamtemissionen 1990 bis 2021 in Oster-
reich, Kirnten’” und der EU-27
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Quelle: Umweltbundesamt, EEA, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

7 Fur Karnten waren fur die Jahre 1991, 1992, 1993, 1994, 1996, 1997, 1998 und 1999 keine Daten verfligbar, weshalb die
Zeitreihe fiir Karnten erst mit 2000 beginnt. Die Entwicklung der THG-Emissionen im Verkehr bezieht sich jedoch auch in
Karnten auf das Basisjahr 1990.
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Zwischen 2005 und 2021 nahmen die THG-Emissionen im Verkehr EU-weit um -7,7 % ab. Karnten und
auch Osterreich konnten die THG-Emissionen im Verkehr in diesem Zeitraum jedoch {iberdurch-
schnittlich stark senken (Karnten: -12,6 %; Osterreich: -12,0 %).

Der deutliche Emissionsriickgang in Osterreich und Karnten ab 2005 ist dabei hauptsichlich auf die
Substitutionsverpflichtung fossiler Kraftstoffe durch Biokraftstoffe gemaR Kraftstoffverordnung zu-
rickzufiihren. 2008 und 2009 spielte zudem die schwache Wirtschaftskonjunktur eine tragende Rolle,
bevor die Emissionen im Jahr 2010 wieder anstiegen. Dies war hauptsachlich der verstarkten Giiter-
transportleistung aufgrund der wirtschaftlichen Erholung geschuldet. 2019 erreichten die Emissionen
im Osterreichischen Verkehrssektor den Peak der 2010er-Jahre. Der Anstieg in den Jahren 2015 bis
2019 lasst sich durch die niedrigen Kraftstoffpreise erklaren, bevor die Emissionen im Pandemiejahr
2020 wieder deutlich abnahmen. 2021 nahmen die Verkehrsemissionen europaweit wieder deutlich
zu (EU-27: +8,6 %). In Kérnten und Osterreich stiegen diese aufgrund der gestiegenen PKW- und LKW-
Fahrleistung nach dem Pandemiejahr ebenfalls an, der Anstieg war jedoch vergleichsweise gering (je-
weils +3,7 %) (Umweltbundesamt 2023).

Abbildung 21: Gegeniiberstellung des Verkehrsanteils an den gesamten Treibhausgasemissionen
und Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor zwischen 2005 und
2021 in Kérnten, Osterreich und in ausgewdhlten EU-Mitgliedstaaten
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Quelle: Umweltbundesamt, EEA, eigene Darstellung: JR-POLICIES.
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Karntens Verkehrssektor ist im europdischen Vergleich relativ emissionsintensiv, wie auch die nach-
stehende Abbildung zeigt. Der Verkehrsanteil an den gesamten Treibhausgasemissionen lag 2021 bei
38,0 % und war somit um +15,9 Prozentpunkte hoher als 1990 und um +4,3 Prozentpunkte héher als
2005. EU-weit entfielen 2021 nur 22,5 % der gesamten THG-Emissionen auf den Verkehrssektor. Seit
1990 stieg der Anteil um +8,7 Prozentpunkte und seit 2005 um +3,9 Prozentpunkte an. Uberdurch-
schnittlich hohe Verkehrsanteile wiesen 2021 neben Karnten auch Schweden, Slowenien, Frankreich,
Osterreich, Danemark und Italien auf. Eine Zunahme der THG-Emissionen im Verkehrsbereich wurde
nur in Polen, Rumanien, Slowenien und Ungarn verzeichnet — wobei sich die THG-Emissionen in Polen
mit einem Plus von 88,6 % seit 2005 fast verdoppelt haben. In allen anderen Vergleichsstaaten waren
die THG-Emissionen verursacht durch den Verkehr seit 2005 riicklaufig — Schweden (-28,9 %), die Nie-
derlande (-28,1 %) und Finnland (-22,5 %) konnten die THG-Emissionen im Verkehr am starksten re-
duzieren.

Abbildung 22: Entwicklung des energetischen Endverbrauchs im Verkehrssektor und Anteil des ener-
getischen Endverbrauchs im Verkehrssektor am gesamten energetischen Endver-
brauch 1990 bis 2022 in Osterreich, Kdrnten® und der EU-27
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Quelle: Umweltbundesamt, Eurostat, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Der energetische Endverbrauch im Verkehrssektor stieg in Karnten und in Osterreich seit 1990 eben-
falls starker an als im EU-Durchschnitt. In Karnten verbrauchte der Verkehr 2022 rund eineinhalb Mal
so viel Energie wie 1990, 6sterreichweit war das Plus mit 60,0 % noch groRer. EU-weit stieg der ener-

8 Die Werte fiir Karnten sind nicht 1:1 mit den Werten fiir die EU-27 und Osterreich vergleichbar. Zwischen der ésterreichi-
schen Energiebilanz und den Bilanzen, die von Eurostat publiziert werden, treten gelegentlich Unterschiede auf. Unter-
schiede in der Berichterstattung treten vor allem bei den Energietragern Kokereigas, Flugturbinenkraftstoff, Flugbenzin und
Diesel auf (Statistik Austria 2022). Fiir bessere internationale Vergleichbarkeit wird hier fiir Osterreich auf den Eurostat-
Wert zuriickgegriffen, der Karnten-Wert ist der Energiebilanz von Statistik Austria entnommen.
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getische Endverbrauch im Verkehr um etwas mehr als ein Viertel an (+26,7 %). Die nachstehende Ab-
bildung zeigt insbesondere fiir Kdrnten und Osterreich einen deutlichen Anstieg des Energiever-
brauchs bis Mitte der 2000er-Jahre. Zwischen 2005 und 2022 nahm der Energieverbrauch, wie die
Treibhausgasemissionen, ab. Im Karntner Verkehrssektor wurde 2022 im Vergleich zum Jahr 2005 um
-13,7 % weniger Energie verbraucht, in Osterreich waren es -10,6 %. Auf EU-Level stagnierte der ener-
getische Endverbrauch seit 2005 weitgehend — das Minus ist mit -0,7 % seit 2005 gering.

Im Jahr 2020 brach der energetische Endverbrauch im Verkehrssektor in Kdrnten um -14,2 % ein, auch
in Osterreich und der EU zeigte sich ein dhnlich starker Riickgang (Osterreich: -12,6 %, EU-27:-12,9 %).
2021 nahm der Energieverbrauch EU-weit wieder deutlich zu (+8,2 %) und auch 2022 war, trotz Be-
ginn des Ukrainekriegs und der stark in die Hohe getriebenen Treibstoffpreise, ein Plus im Verkehrs-
sektor zu beobachten (+2,8 %). In Osterreich und in Kdrnten nahm der energetische Endverbrauch im
Verkehrssektor im Jahr 2021 zwar leicht zu (Osterreich: +3,6 %, Karnten: +3,4 %), 2022 wurde jedoch
wieder deutlich weniger verbraucht (Osterreich: -5,7 %, Karnten: -8,0 %) und das Vorkrisenniveau aus
dem Jahr 2019 um -14,8 % (Osterreich) bzw. -18,2 % (Karnten) nach wie vor deutlich unterschritten.

Anders als bei den THG-Emissionen, weist Kdrnten den energetischen Endverbrauch betreffend einen
unterdurchschnittlichen Verkehrsanteil auf. Wie die nachstehende Abbildung zeigt, reiht sich Karnten
mit Finnland, Schweden, den Niederlanden, Deutschland, Osterreich und Danemark unter jene Lin-
der ein, in denen der Verkehr am energetischen Endverbrauch eine unterdurchschnittliche Rolle ein-
nimmt und der energetische Endverbrauch im Verkehrsbereich seit 2005 iberdurchschnittlich stark
abgenommen hat. Einen Uberdurchschnittlich hohen Anteil am energetischen Endverbrauch weist
allen voran Slowenien, mit 41,5 %, auf. Zudem ist der Verkehr in Polen, Frankreich, Italien und Ruma-
nien relativ zum Verkehr der gesamten EU-27 energieintensiv. Die niedrigsten Anteile des Verkehrs-
sektors am gesamten energetischen Endverbrauch im Jahr 2022 wiesen Finnland (16,6 %), Schweden
(21,1 %) und die Niederlande (23,3 %) auf.

Seit 2005 war der energetische Endverbrauch in den meisten der Vergleichsstaaten riicklaufig — einzig
in den finf osteuropaischen Staaten Polen, Rumanien, Slowenien, Ungarn und Slowakei stieg der
Energieverbrauch (teilweise deutlich) an. In Polen verdoppelte sich der Energieverbrauch seit 2005
fast, die geringste Zunahme zeigte die Slowakei mit +13,0 %.
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Abbildung 23: Gegeniiberstellung des Verkehrsanteils am gesamten energetischen Endverbrauch
und Entwicklung des energetischen Endverbrauchs im Verkehrssektor zwischen 2005
und 2022 in Kirnten, Osterreich und in ausgewdhlten EU-Mitgliedstaaten
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Quelle: Umweltbundesamt, Eurostat, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Im Folgenden wird der Verkehrssektor auf detaillierter Ebene beleuchtet. Die THG-Emissionen der
einzelnen Verkehrstrager, deren Entwicklung sowie detaillierte Analysen des Giiterverkehrs werden
dargestellt. Daten auf dieser Detailebene sind nur auf nationaler Ebene verfligbar, weshalb sich die
nachstehenden Grafiken hauptsichlich auf Osterreich und nicht auf Karnten beziehen.

Der Verkehrssektor ist Osterreichweit fiir mehr als ein Drittel der THG-Emissionen und einen dhnlich
hohen, jedoch geringeren, Anteil am energetischen Endverbrauch verantwortlich. Wenn es um die
Reduktion der THG-Emissionen im Sinne der Erreichung der Klimaziele geht, muss es auch im Ver-
kehrssektor eine deutliche Reduktion geben. Die nachstehende Grafik zeigt, dass in Osterreich 2021
97,6 % der gesamten Treibhausgase im Verkehr auf den StraRenverkehr zuriickzufiihren waren. Der
Schienenverkehr war fiir nur 0,4 % Emissionen verantwortlich. 53,6 % der gesamten THG-Emissionen
im Verkehr waren auf PKW und mehr als ein Drittel (35,5 %) auf schwere Nutzfahrzeuge (SNF) und
Busse zurlickzufiihren. Schwere Nutzfahrzeuge und Busse waren gemeinsam mit leichten Nutzfahr-
zeugen (LNF) fiir 43,3 % der nationalen THG-Emissionen im Verkehr verantwortlich.
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Abbildung 24: Anteil der unterschiedlichen Verkehrstréger an den Treibhausgasemissionen des ge-
samten Verkehrssektors in Osterreich und der EU-27 2021°
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Quelle: EEA, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Zwischen 1990 und 2005 stiegen die Treibhausgasemissionen im osterreichischen Verkehrssektor um
+78,7 % an. Die Emissionen der Schweren Nutzfahrzeuge (SNF) und Busse auf Osterreichs StraRen
haben sich mehr als verdoppelt (+156,4 %) — deutliche Zunahmen zeigten auch PKW (+56,6 %), leichte
Nutzfahrzeuge (LNF; +40,2 %) und Motorrader (+79,5 %), die aber fir einen vergleichsweise geringen
Anteil an den Gesamtemissionen im Verkehr verantwortlich waren. Die Emissionen im Schienenver-
kehr nahmen zwischen 1990 und 2005 um -9,2 % ab.

Ab 2005 ist im Verkehr eine THG-Reduktion beobachtbar. Die THG-Emissionen verursacht durch In-
landsfliige nahmen um -111,7 % ab, jene der Inlandsschifffahrt um -73,0 % und im Schienenverkehr
um -46,9 %. Die THG-Emissionen im StraBenverkehr gingen um mehr als ein Flinftel zuriick (-21,2 %).

° Flr Karnten keine Daten verfugbar.
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Im Detail reduzierten sich die THG-Emissionen verursacht durch PKW um -26,4 %, und jene durch SNF
und Busse um -23,0 %. LNF emittierten 2021 um +26,7 % mehr THG als 2005, Motorrader um +33,5 %.
Im Jahr 2020 zeigt sich COVID-19-bedingt eine deutliche THG-Reduktion im Verkehr: Die THG-
Emissionen der Inlandsschifffahrt reduzierten sich um -72,5 %, jene der Inlandsfliige um -49,6 % und
jene des StraRenverkehrs um -13,2 %. Innerhalb des StralRenverkehrs zeigt sich ein Emissionsriickgang
vor allem bei PKW (-18,1%), Motorradern (-8,8 %) sowie SNF und Bussen (-7,7 %). Die THG-
Emissionen der leichten Nutzfahrzeuge nahmen trotz COVID-19-Pandemie und der damit verbunde-
nen Verwerfungen um +0,9 % zu.

Abbildung 25: Entwicklung der Treibhausgasemissionen nach unterschiedlichen Verkehrstrégern
und Fahrzeugkategorien im Strafsenverkehr in Osterreich 1990-2021
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Quelle: EEA, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Die Gegenlberstellung der THG-Anteile der Fahrzeugkategorien im Straflenverkehr der Jahre 1990
und 2021 zeigt zum einen eine deutliche Verschiebung von benzinbetriebenen PKW hin zu dieselbe-
triebenen PKW. Die THG-Emissionen von Diesel-PKW haben sich innerhalb des Betrachtungszeit-
raums mehr als verflinffacht (+439,5 %). Die Emissionen durch Benzin-PKW hingegen gingen zeitgleich
um -46,8 % zuriick. Eine deutliche Emissionszunahme ist zudem bei SNF, und somit im StraRengiiter-
verkehr, zu erkennen. Zwischen 1990 und 2021 nahmen die THG-Emissionen in dieser Kategorie um
+142,7 % zu — 2021 waren schwere Nutzfahrzeuge fir mehr als ein Drittel der gesamten THG-
Emissionen im StraRenverkehr verantwortlich. Der Grof3teil der Emissionen im StraRenverkehr war
nach wie vor auf PKW zuriickzufiihren.
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Abbildung 26: Anteile der Treibhausgasemissionen der einzelnen Fahrzeugkategorien im Strafsen-
verkehr an den gesamten Treibhausgasemissionen im Strafenverkehr (ausgenom-
men CO; aus FAME) Osterreich 1990 und 2021, und Entwicklung der Treibhaus-
gasemissionen der einzelnen Fahrzeugkategorien Osterreich 1990-2021
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Quelle: Umweltbundesamt, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Im Hinblick auf klimafreundlichen Giterverkehr, verbunden mit einem geringen CO»-Ausstol3, kann
der vermehrte Umstieg vom Strallen- auf den Schienenglterverkehr deutliche THG-Einsparungen
bringen. Im Jahr 2021 waren die direkten und indirekten CO,-Emissionen des LKW-Transports (Sattel-
ziige) in Osterreich um das 24-fache héher als jene der Bahn, gemessen in CO>-Aquivalent um das 16-
fache. Dabei waren 2022 nur 14,8 % des gesamten Transportaufkommens auf den Schienengtterver-
kehr zurickzufiihren. Insgesamt 84,2 % des Transportaufkommens wurden {iber die Straf3e transpor-
tiert, wobei 54,9 Prozentpunkte davon auf dsterreichische Fahrzeuge und 29,3 % auf auslandische
Fahrzeuge entfielen. Der Anteil des Schienengtiterverkehrs an der gesamten Transportleistung in Ton-
nenkilometern (= zuriickgelegte Kilometer multipliziert mit der beférderten Giitermenge in Tonnen)
war 2022 mit 27,5 % deutlich héher. Der relativ hohere Anteil des Schienengtiterverkehrs an der
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Transportleistung zeigt, dass Giiter im Schienenverkehr tendenziell Giber weitere Strecken transpor-
tiert werden als im StraRengiiterverkehr. Der Straenanteil an der Transportleistung war demnach
mit 70,9 % entsprechend niedriger.

Abbildung 27: Auslastung und Treibhausgasemissionen im Giiterverkehr in Osterreich 2021
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Quelle: Umweltbundesamt, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Abbildung 28: Modal Split im Giiterverkehr der einzelnen Verkehrstrdger in Osterreich — Transport-
aufkommen in 1.000 t und Transportleistung in 1.000 tkm 2022
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Quelle: Statistik Austria, eigene Darstellung: JR-POLICIES.
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Im Vergleich mit der EU-27 zeigt Osterreich im Jahr 2021 im Giiterverkehr héhere Anteile des Flug-
zeuggiliterverkehrs (0,7 % vs. 0,2 %), des Eisenbahngiterverkehrs (29,6 % vs. 5,4 %), des Strallengi-
terverkehrs (67,7 % vs. 24,6 %) und der Binnenschifffahrt (2,0 % vs. 1,8 %) als die gesamte EU-27.

Abbildung 29:  Entwicklung Modal Split im Giiterverkehr Osterreich und EU-27 (ohne Giiterverkehr
liber See) zwischen 2010 und 2021
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Quelle: Eurostat, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Auf EU-Ebene erfolgten 67,9 % des gesamten Gliterverkehrs iber See. Ohne Berlicksichtigung des
Giiterverkehrs tiber See (siehe nachfolgende Abbildung), der in Osterreich génzlich entfillt, nimmt
der StraRenverkehr auf EU-Ebene mit 76,9 % einen deutlich htheren Anteil ein als in Osterreich
(67,7 %). Demgegenliber steht ein deutlich niedrigerer Anteil des Schienengiiterverkehrs mit 16,9 %
auf EU-Ebene als in Osterreich (29,6 %). Unter den ausgewihlten Vergleichsstaaten zahlt Osterreich
zu jenen Landern, in denen der Schienengiiterverkehr fiir einen relativ grolen Anteil im Modal Split
verantwortlich ist. Der Anteil war 2021 allerdings um -3,2 Prozentpunkte niedriger als noch 2010.
Diese Verlagerung ging hauptsachlich zugunsten des StraBengiiterverkehrs, dessen Anteil zwischen
2010 und 2021 um +5,1 Prozentpunkte stieg. Eine abnehmende relative Bedeutung zeigte zudem die
Binnenschifffahrt (-1,9 Prozentpunkte). Der Anteil des Flugzeuggiiterverkehrs am Modal Split ent-
sprach 2021 jenem aus dem Jahr 2011.
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Abbildung 30: Gegeniiberstellung des Schienen- und des Strafenanteils am Giiterverkehr in Oster-
reich und ausgewdhlten Vergleichsstaaten (ohne Giiterverkehr (iber See)
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Quelle: Eurostat, eigene Darstellung: JR-POLICIES.

Gem3iR aktuellen Prognosen des Umweltbundesamtes diirften sich die THG-Emissionen in Osterreich
im WEM-Szenario, bei bereits implementierten und ohne zusatzliche Malknahmen, bis 2050 etwas
mehr als halbieren (-56,0 %). Die Klimaneutralitat im Verkehr kann so bis 2050 jedoch nicht erreicht
werden.

Abbildung 31: Projektion der Treibhausgasemissionen im Verkehr nach unterschiedlichen Verkehrs-
trégern in Osterreich, WEM-Szenario 2021-2050
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Quelle: EEA, eigene Darstellung: JR-POLICIES.
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Die prognostizierte Reduktion im StralRenverkehr (-58,3 %) entspricht — aufgrund des hohen Anteils
des StralRenverkehrs an den Emissionen im Verkehrssektor — in etwa jener des gesamten Verkehrs-
sektors. Bis auf den Schienenverkehr (-10,7 %) werden fiir die restlichen Verkehrstrager steigende
THG-Emissionen gegenliber 2021 prognostiziert.

Die verhaltnismaRig kleine relative Relevanz der Kategorien Inlandsfllge, Inlandsschifffahrt und Sons-
tige zeigt sich in der geringen Auswirkung des Anstiegs in diesen Kategorien auf die Gesamtemissio-
nen im Verkehr. Obwohl im WEM-Szenario ein Riickgang der THG-Emissionen im Verkehrssektor von
tiber 50 % fiir Osterreich prognostiziert wird, kann das Ziel der Klimaneutralitit ohne tiefgreifende
weitere Malinahmen bei weitem nicht erreicht werden. Die Gesamtemissionen diirften sich bis 2050,
bei gleichbleibenden MaBBnahmen, um lediglich -28,9 % reduzieren. Weitere MaRnahmen zur Sen-
kung der THG-Emissionen, insbesondere auch im Verkehr, welcher zu den Hauptemittenten zahlt,
sind also unumganglich.

3.2 Umweltfreundliche Alternativen zum Schienenglterverkehr

Wie die vorangegangenen Seiten gezeigt haben, ist der Verkehr fiir einen groRen Anteil an Osterreichs
und Karntens THG-Emissionen verantwortlich und der Giterverkehr tragt einen wesentlichen Teil zu
den Emissionen im Verkehrssektor bei. Die Emissionen im StraBengtiterverkehr stiegen seit 1990
Uberproportional stark an — in Anbetracht der fortschreitenden Klimakrise ist es daher von groRer
Relevanz alternative Moglichkeiten fiir einen klimafreundlichen Guterverkehr zu etablieren. Im Stra-
Benguterverkehr werden rund drei Viertel der gesamten Glterverkehrsleistung transportiert — zeit-
gleich ist dieser besonders emissionsintensiv. Umweltfreundliche Losungen, wie die Verlagerung des
Guterverkehrs auf die Schiene, sind daher dringend notwendig.

Der 6sterreichische Mobilitatsmasterplan bis 2030 sieht ein Drehen an den drei Stellschrauben ,Ver-
meiden, Verlagern und Verbessern” zur Etablierung eines nachhaltig CO,-freien Verkehrssystems vor.
Flr den Glterverkehr ergeben sich neben der Verlagerung von der Stralle auf die umweltfreundli-
chere Schiene auch alternative Antriebssysteme im StraBenverkehr als Alternative. Im Folgenden
werden drei potenzielle Alternativen am Beispiel des Glterverkehrs diskutiert.

3.2.1 Biokraftstoffe

Die Rohstoffe fiir Biokraftstoffe (Biodiesel, Biogas, Biofliissiggas) sind im Gegensatz zu fossilen Kraft-
stoffen erneuerbar. Das emittierte CO, wird von der Biomasse gebunden, weshalb Biokraftstoffe
keine Treibhausgasemissionen verursachen. Der Herstellungsprozess von Biokraftstoffen kann jedoch
THG-Emissionen bedingen. Das AusmaR der THG-Emissionen sowie der kumulierte Energieaufwand
bei Biokraftstoffen hangt stark vom Ausgangsmaterial ab. Pflanzliches Ausgangsmaterial (z.B. Soja,
Sonnenblumen oder Raps) weist bei Biodiesel beispielsweise einen hoheren Emissionsfaktor als Kraft-
stoff aus Abfallen und Reststoffen (z.B. Altspeisedl, tierische Fette oder Fettsduren) auf (Fritz et al.
2022).
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Aktuell werden Biokraftstoffe hauptsachlich fossilen Kraftstoffen beigemengt. In einem CO,-
neutralen Verkehrssystem konnen sie kiinftig jedoch eine tragende Funktion einnehmen und an jenen
Stellen eingesetzt werden, wo der Einsatz anderer effizienter Fahrzeugtechnologien nicht méglich ist
(Schifffahrt, Flugverkehr, Offroad-Bereich). Biokraftstoffe kommen allerdings hauptséchlich in Ver-
brennungsmotoren vor, daher entstehen weiterhin Luftschadstoffe und auch die Effizienz ist relativ
niedrig. Zudem beanspruchen Biokraftstoffe, insbesondere jene pflanzlichen Ursprungs, viel Flache.
Der Anbau von pflanzlichen Ausgangsmaterialien fir Biokraftstoffe steht somit in Konkurrenz mit an-
deren Landnutzungen. Verfiigbare Abfalle reichen auRerdem nicht aus, um den aktuellen Kraftstoff-
bedarf zu bedienen.

Biokraftstoffe konnen in allen Fahrzeugkategorien durch die Beimengung in fossilen Kraftstoffen ein-
gesetzt werden. Aufgrund der fehlenden Kapazitaten scheint ein flachendeckender Einsatz im Giiter-
verkehr jedoch unwahrscheinlich.

3.2.2 Wasserstoff

Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge stellen den Strom, den sie zum Fahren brauchen, ,onboard” in der
Wasserstoff-Brennstoffzelle her. Der getankte Wasserstoff wird in elektrische Energie umgewandelt
und der Elektromotor damit betrieben — es handelt sich somit um eine Form der Elektromobilitat. Der
Pufferakkumulator ist daher entsprechend kleiner und der Betankungsvorgang dauert dhnlich lang
wie bei konventionellen Fahrzeugen — und ist im Vergleich mit batterieelektrischen E-Fahrzeugen
demnach kurz. Zudem sind im Vergleich mit Lithium-lonen-Akkumulatoren deutlich groRRere Reich-
weiten moglich. Wasserstoff kann zudem als Speicher fiir erneuerbaren Strom genutzt werden®.

Wenngleich wasserstoffbetriebene Fahrzeuge deutlich weniger CO, emittieren, so wird, dhnlich wie
bei batterieelektrischen Fahrzeugen, durch Materialabrieb von Bremsen und Reifen Feinstaub emit-
tiert. Zudem beansprucht dieser Fahrzeugtyp ebenso Flache wie konventionelle Fahrzeuge. Wasser-
stoffbetriebene Fahrzeuge haben, im Hinblick auf THG-Emissionen, zudem einen Startnachteil durch
die Fahrzeugherstellung. Die Gesamtenergieeffizienz ist deutlich niedriger als bei batterieelektrischen
Fahrzeugen und gleicht in etwa konventionell angetriebenen Fahrzeugen. Es besteht jedoch das Po-
tenzial, den eingesetzten Wasserstoff aus erneuerbaren Quellen zu gewinnen, was zu einer Erhéhung
der Effizienz fiihren kann. Die dafiir notwendigen Anlagen sind in Osterreich jedoch noch nicht vor-
handen, Wasserstofftankstellen stehen aullerdem nur wenige zur Verfligung. Auch gibt es derzeit
noch zu wenige Modelle und diese zu hohen Preisen’2.

10 Bjokraftstoffe, Umweltbundesamt. Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.at/mobilitaet/technologie/biokraft-
stoff-fzg.

11 Wasserstoff-Brennstoffzelle, Umweltbundesamt. Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.at/mobilitaet/techno-
logie/wasserstoff-fzg .

12 Wasserstoff-Brennstoffzelle, Umweltbundesamt. Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.at/mobilitaet/techno-
logie/wasserstoff-fzg.



https://www.umweltbundesamt.at/mobilitaet/technologie/biokraftstoff-fzg
https://www.umweltbundesamt.at/mobilitaet/technologie/biokraftstoff-fzg
https://www.umweltbundesamt.at/mobilitaet/technologie/wasserstoff-fzg
https://www.umweltbundesamt.at/mobilitaet/technologie/wasserstoff-fzg

UMWELTPOLITISCHE DIMENSION LCA SUD — VILLACH/FEDERAUN

Im Guterverkehr macht der Einsatz von wasserstoffangetriebenen Fahrzeugen, bei derzeitigem Stand
der Technik, hauptsachlich bei schweren Nutzfahrzeugen im Langstreckenverkehr Sinn. Darliber hin-
aus konnen wasserstoffbetriebene Fahrzeuge auch im Schienengiiterverkehr, bei fehlender Oberlei-
tungsinfrastruktur, eingesetzt werden?®3,

3.2.3 Strom

Batteriebetriebene Elektrofahrzeuge gelten als die aussichtsreichste Technologie zur Reduktion von
Umweltbelastungen im Verkehr. Es werden keine Kraftstoffe verbrannt, daher werden weder THG
noch Luftschadstoffe emittiert. Auch die Larmemissionen sind bei E-Fahrzeugen wesentlich geringer
als bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Zudem sind Elektrofahrzeuge, aufgrund der héheren Ef-
fizienz eines Elektromotors und durch die Riickgewinnung von Energie beim Bremsen, deutlich ener-
gieeffizienter als konventionell angetriebene Fahrzeuge. Die Moglichkeit der Verwendung von erneu-
erbarem Strom, wie dezentral hergestellter Photovoltaikstrom, macht die Technologie noch umwelt-
schonender!. Genauso wie bei wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen entsteht bei batteriebetriebenen
Elektrofahrzeugen Feinstaub durch den Materialabrieb von Bremsen und Reifen. Auch beansprucht
dieser Fahrzeugtyp ahnlich viel Platz wie konventionell angetriebene Fahrzeuge, die Reichweite ist
jedoch geringer und das Betanken mit Strom dauert langer. Die Treibhausgasbilanz von batterie-
elektrischen Fahrzeugen ist aufgrund der energieintensiven Herstellung insbesondere am Anfang des
Lebenszyklus hoch — erst nach einigen Jahren (in Abhangigkeit der Fahrleistung) kann der Startnach-
teil kompensiert werden®®. Im Guterverkehr ist ein Einsatz von batteriebetriebenen Elektrofahrzeu-
gen bei leichten Nutzfahrzeugen, schweren Nutzfahrzeugen im Verteilerverkehr sowie schweren
Nutzfahrzeugen im Langstreckenverkehr in Kombination beispielsweise mit einem Oberleitungssys-
tem maoglich. Inwieweit Vorteile gegeniiber konventionell betriebenen Nutzfahrzeugen bestehen,
hiangt in hohem MaRe davon ab, ob Strom aus erneuerbaren Energiequellen verwendet wird?®. Fiir
den Giterverkehr ergeben sich demnach, neben der Verlagerung des StralRengiiterverkehrs auf die
Schiene, auch Moglichkeiten durch neue, umweltschonendere Technologien. Bei Betrieb mit erneu-
erbarem Strom weisen insbesondere batteriebetriebene Elektrofahrzeuge niedrige Lebenszyklus-
emissionen auf, sowohl bei mittelschweren Nutzfahrzeugen im Verteilerverkehr als auch bei schwe-
ren Nutzfahrzeugen im Transitverkehr mittels Electric Road System (ERS). Bei Verwendung von Strom
aus der durchschnittlichen 6sterreichischen Zusammensetzung reduziert sich der positive Effekt um
ein Wesentliches (Fritz et al. 2022). Zusatzlich zur verstarkten Nutzung umweltschonender Systeme
wie E-Mobilitdt macht jedoch insbesondere im Giiterverkehr (iber langere Strecken eine Verlagerung
des Glterverkehrs von der Stral3e auf die Schiene Sinn.

13 Ebenda.

14 Batterieelektrische Fahrzeuge, Umweltbundesamt. Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.at/mobilitaet/batte-
rieelektrische-fahrzeuge.

15 Ebenda.

16 Ebenda.
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4 Umweltpolitische Bewertung und regionalékonomische
Implikationen

4.1 Projektbeschreibung

Das Projekt RailLog Park hat die Vervollstandigung des Logistik Center Austria Siid an der Nordseite
zum Ziel. Die Ansiedelung von Logistikunternehmern bzw. Arbeitgebern soll zum einen den Wirt-
schaftsstandort Villach starken, zum anderen soll die Etablierung eines Trockenhafens in strategisch
glnstiger Lage unterstiitzt werden. Das Logistik Center Austria Siid umfasst laut eigenen Angaben
derzeit 160 Hektar als Logistikstandort, ca. 55 Unternehmen und Dienstleister mit Gber 1.050 Mitar-
beiter*innen sollen den Standort fiir ihr Logistikzentrum und als Schaffensraum im Alpen-Adria-Raum
nutzen.!” Mit der Fertigstellung der Koralmbahn bis 2025 und des Semmering-Basistunnels bis 2030
wird der Standort als Knotenpunkt fiir den Schienenverkehr an der Baltisch-Adriatischen Achse zu-
satzlich aufgewertet.

Abbildung 32: Ubersicht iiber die (geplanten) Zonen des LCA Siid
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Quelle: Planungsunterlage, vom Auftraggeber zur Verfiigung gestellt.

Mangels vorhandener zusammenhangender Flachen am Standort Fiirnitz wurde der benachbarte
Standort in Villach/Federaun bereits Mitte der 2000er-Jahre als geeigneter Standort ausgewiesen und

17 https://www.lca-sued.at/
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die Flache dementsprechend umgewidmet. Auf der derzeit landwirtschaftlich genutzten Flache, an-
grenzend an zwei Natura-2000-Gebiete, sollen 18 Hektar Bauflache fiir Logistikunternehmen entste-
hen. Der Rest des 46 Hektar groRen Gebiets bleibt Griinflache.

Die geplante Erweiterung des Logistik Center Austria Stid um 20 Hektar Betriebsansiedelungsflachen,
welche schon seit rund 20 Jahren im Raum steht, hat bis dato jedoch zu zahlreichen Diskussionen im
Hinblick auf Umwelt- und Naturschutz sowie auf die Projektkosten gefiihrt. Die geplante Betriebsan-
siedlungsflache ,,Zone Nord“ (Projektbezeichnung RailLog Park) grenzt direkt an die beiden Natura-
2000-Gebiete Villacher Alpe (Dobratsch) und Schiitt-Graschelitzen (siehe Abbildung 33). Zur Errich-
tung des Logistikzentrums sind umfassende lokale Eingriffe notwendig (u.a. Hochwasserfreistellung,
Verlegung der L30 Schiitter StraRe) und lokale negative Auswirkungen auf Biodiversitdt und Wohn-
siedlungen in unmittelbarer Nahe sind zu erwarten.

Abbildung 33: Die zwei Natura-2000- und Europaschutzgebiete Schiitt-Graschelitzen und Villacher
Alpe (Dobratsch)
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Quelle: Planungsunterlage, vom Auftraggeber zur Verfiigung gestellt.

Demgegeniiber stehen jedoch positive Klimaschutzeffekte, die die Realisierung des Planvorhabens
bedingen soll. So wird eine verstarkte Verlagerung des Giterverkehrs auf die Schiene erwartet, wel-
che in weiterer Folge zur Reduktion von verkehrsbedingten CO,-Emissionen beitragen soll. PKW und
LKW sind in den vergangenen 30 Jahren zwar effizienter geworden und die kilometerbezogenen Emis-
sionen des Treibhausgases CO; sind gesunken, die direkten CO,-Emissionen im StrafRengliterverkehr
sind aufgrund des erhéhten LKW-Aufkommens jedoch deutlich gestiegen. Der Schienengiterverkehr
stellt nach wie vor eine deutlich umweltschonendere Alternative zum StralRengiterverkehr dar: So
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wird im Schienengiiterverkehr je Tonnenkilometer um ca. 24 Mal weniger CO, emittiert als je Ton-
nenkilometer in einem LKW-Sattelzug (Datenbasis Umweltbundesamt 2023: 2,8 g/Tkm vs.
67,0 g/Tkm). Eine verstarkte Verlagerung des Giterverkehrs von der StraRe auf die Schiene dirfte
daher einen direkten positiven Beitrag zur Senkung der Treibhausgasemissionen und damit zur Errei-

chung der EU-Klimaziele leisten.

Im Rahmen des Fit-for-55-Pakets, das im Juli 2021 von der Europdischen Kommission vorgelegt
wurde, um die Ziele des Européischen Klimagesetzes zu erreichen, wurde fiir Osterreich eine Erhé-
hung des Emissionsreduktionszieles auf -48 % bis 2030 gegeniiber 2005 fiir Sektoren aullerhalb des
EU-Emissionshandelssystems festgelegt. Dieses Minus von 48 % betrifft dabei alle Treibhausgase,
nicht nur CO,. Neben CO,-Emissionen zdhlen dazu Emissionen von Fluorierten Gasen (F-Gase), Me-
than (CH4) und Lachgas (N,O) — wobei CO; fiir den gréRten Anteil verantwortlich ist (Osterreich: 85 %
im Jahr 2021). CO,-Emissionen fallen insbesondere im Verkehrssektor sowie in der Industrie an. Im
Jahr 2021 war der Verkehrssektor Osterreichweit fiir fast ein Drittel (32,3 %) der gesamten CO»-
Emissionen verantwortlich, auf die Industrie entfielen 39,0 %. In Karnten war fast die Halfte (48,7 %)
auf den Verkehrssektor zurlickzufiihren, der Industrieanteil war dementsprechend vergleichsweise
gering (29,8 %). Der Verkehrssektor ist somit fiir Kdrnten ein geeigneter Hebel, um zur Erreichung der
nationalen und europaischen Klimaziele beizutragen.

Mit seiner Lage am Schnittpunkt zweier europaischer Transportachsen (TEN-Korridore) qualifiziert
sich Villach fiir die Funktion als Logistikstandort. So kreuzen sich hier der Ostsee-Adria-Korridor und
der Alpen-Westbalkan-Korridor, womit Villach direkt an der Route zur Alpenquerung liegt. Zudem
wird der Hafen Triest von Villach aus direkt erreicht und damit die Maritime SeidenstraRe. Villach hat
bereits jetzt eine Drehscheibenfunktion im Guterumschlag inne und dient als Intermodal-Plattform
fir die Weiterverteilung der Waren im zentraleuropaischen Raum.

Abbildung 34: TEN-Korridore in Osterreich
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Abbildung 35: Das LCA Siid am Schnittpunkt zweier europdischer Transportachsen
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Abbildung 36: Die neue Maritime SeidenstrafSe und das LCA Siid
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4.2 Umweltpolitische Bewertung von Investitionen am Standort Feder-
aun

Plane, auf den landwirtschaftlichen Flachen im Gebiet Federaun ein Industrie- und Gewerbegebiet zu
errichten, gibt es bereits seit Mitte der 2000er-Jahre — im Jahr 2005 wurde die Standortanalyse
ALPLOG Fiirnitz fertiggestellt, in der Federaun als geeigneter Standort fiir die Betriebsansiedlungsfla-
chen ausgewiesen wurde. Unter dem vormaligen Projektnamen ALPLOG Nord sah die Stadt Villach
gemeinsam mit der Entwicklungsagentur Karnten die Ansiedelung von bis zu drei Logistikunterneh-
men mit einem grofRen zusammenhangenden Flachenbedarf von Gber 10 Hektar vor, fiir die im Raum
Villach und im Nahbereich des (damals geplanten) Combi-Cargo-Terminals der OBB keine anderen
geeigneten Flachen vorhanden waren. Da eine geplante Erweiterung von ca. 20 Hektar Betriebsflache
am Standort in Flrnitz mangels ausgewiesener zusammenhangender Flachen nicht moglich war,
wurde bereits im Jahr 2007 eine Strategische Umweltprifung fiir die Umwidmung der Flache in Fe-
deraun als einzig moglicher Standort durchgefiihrt. Entgegen der alternativ analysierten Flachen (Ge-
werbe- und Industriegebiet Magdalen, Gewerbe- und Industriegebiet Maria Gailer Stralle, Gewerbe-
gebiet Furnitz, Gewerbegebiet EuroNova Arnoldstein) konnte allein der Standort in Federaun die n6-
tigen Rahmenbedingungen und Grundanforderungen erfiillen: (1) Flachenverfiigbarkeit: Am Standort
stehen mehr als 10 Hektar zusammenhangende Flachen zur Verfligung und (2) Infrastrukturanbin-
dung: Es liegt die Ndhe zum Combi-Cargo-Terminal der OBB sowie eine gute Autobahn- und Schie-
nenanbindung vor.

Aufgrund der unmittelbaren Ndhe zu den beiden Natura-2000-Gebieten Schiitt-Graschelitzen und Vil-
lacher Alpe (Dobratsch) verlangte das Karntner Naturschutzgesetz 2002 § 24b Absatz 1 die Durchfih-
rung einer Naturvertraglichkeitspriifung, die im November 2006 fertiggestellt wurde. Zum Zeitpunkt
der Durchfiihrung lag noch kein konkretes Projekt vor, zur Bewertung und Analyse moglicher Um-
welteffekte wurde daher 2006 ein virtuelles Projekt entwickelt. Dieses virtuelle Projekt stellt ein
,Worst-Case-Szenario” dar —inkl. Planung, Restriktionen, Gliederungen, ErschlieRBungen und Flachen-
ausstellungen des Planungsstandortes, Aussagen zum Verkehrsaufkommen, Flachenbeleuchtung,
Oberflachenentwasserung, Freiflachengestaltung und SchadensbegrenzungsmaRnahmen. Auf Basis
des virtuellen Projektes wurde 2006 eine Naturvertraglichkeitserklarung als naturschutzfachliche
Grundlage fir die Naturvertraglichkeitspriifung und das damals geplante Raumordnungsverfahren
ausgearbeitet.

Am 10. September 2007 wurde das Ergebnis der Naturvertraglichkeitsprifung fiir den Bereich
ALPLOG Nord vom Villacher Rathaus per Bescheid bestatigt. Das Ergebnis lautete: keine Verschlech-
terung der Gebietserhaltungszustande der Schutzobjekte der Natura-2000-Gebiete Schiitt-Grasche-
litzen und Villacher Alpe (Dobratsch) unter Berlicksichtigung der Schadensbegrenzungsmafnahmen
zur Minimierung der Auswirkungen des virtuellen Projektes, der Forderungen des Amtssachverstan-
digen fiir Naturschutz und der Aussagen aus der Naturvertraglichkeitsprifung.
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Die geplante Anderung des Flichenwidmungsplanes fiir insgesamt 19 Parzellen von ,,Griinland — fiir
die Land- und Forstwirtschaft bestimmte Flachen; Odland“ in ,,Bauland-Industriegebiet”, ,Griinland —
Schutzstreifen als Immissionsschutz” und , Aligemeine Verkehrsflaiche” verlangte zudem (gem. §§3
und 4 des Karntner Umweltplanungsgesetzes 2004) eine Strategische Umweltprifung (SUP), die
ebenfalls auf dem virtuellen Projekt basierte und im August 2007 abgeschlossen wurde. Im Zuge der
SUP wurden bedeutende nachteilige Umweltauswirkungen auf die Schutzgiter bzw. Schutzinteressen
Boden, Landwirtschaft sowie Orts- und Landschaftsbild prognostiziert. Basierend auf der NVP und der
SUP wurden daher unverzichtbare und empfohlene Mallnahmen ausgewiesen, um die Auswirkungen
abzuschwachen.

Im Jahr 2008 wurde die Fliche als zukiinftiger Wirtschaftsstandort im Ortlichen Entwicklungskonzept
ausgewiesen. Auf Basis der Ergebnisse der Naturvertraglichkeitsprifung sowie der Strategischen Um-
weltpriifung wurden 2010 bereits Teilflichen des Projektareals umgewidmet.

Bereits 2008 bis 2010 sowie 2020 hat die Stadt Villach zusammenhangende Flachen zwischen der A2
Sidautobahn und der Schiitter LandesstralRe erworben, Ende 2022 wurde ein Teil der Flachen an die
Deutsche Logistik Holding DLH verkauft.

Die Naturvertraglichkeitsprifung wurde aufgrund der Verzégerung des initial friiher geplanten Pro-
jektstarts mit August 2023 tiberpriift. Die Ubereinstimmungspriifung mit dem Bescheid zur Naturver-
traglichkeitsprifung 2007 fiir die Europaschutzgebiete Schitt-Graschelitzen und Villacher Alpe
(Dobratsch) kam zu dem Ergebnis, dass es relativ zur Naturvertraglichkeitspriifung aus dem Jahr 2007
keine Anderungen beziiglich der Abschitzung der Auswirkungen hinsichtlich des Erhaltungsgrades
der Schutzgiter gibt.

4.2.1 Umweltschutzdiskussion anhand des konkreten Projektes

Das europdische Schutzgebietsnetz Natura 2000 hat die dauerhafte Sicherung der natirlichen Lebens-
rdaume Europas zum Ziel. Als rechtliche Grundlagen gelten die Vogelschutzrichtlinie sowie die Fauna-
Flora-Habitat-Richtlinie (FFH-Richtlinie). In Osterreich sind 350 Natura-2000-Gebiete ausgewiesen,
284 sind als Europaschutzgebiete rechtlich verordnet (Stand Janner 2023)8.

Die ausgewiesene Flache in Federaun grenzt direkt an die beiden Natura-2000-Gebiete Villacher Alpe
(Dobratsch) und Schiitt-Graschelitzen, welche beide zu den Europaschutzgebieten zdhlen und sowohl
nach der Vogelschutz-Richtlinie als auch nach der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie als Schutzgebiete
ausgewiesen wurden. Gemal der FFH-Richtlinie und dem Karntner Naturschutzgesetz miissen geneh-

18 Natura 2000, Umweltbundesamt. Abgerufen von Natura 2000 (umweltbundesamt.at).
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migungs- und anzeigepflichtige Vorhaben mit den Erhaltungszielen des jeweiligen Natura-2000-Ge-
bietes gepriift werden (Naturvertraglichkeitspriifung). Es diirfen keine wesentlichen Verschlechterun-
gen der Lebensraumtypen sowie erheblichen Stérungen fiir die im Gebiet gemeldeten Arten erfolgen.

Im Zuge des Projektes RailLog Park sollen 18,3 % bisherige Griinflichen versiegelt werden. Dies stellt
ohne Zweifel einen Eingriff in die natirliche Flora und Fauna am Standort dar und wird lokale Um-
weltbeeintrachtigungen nach sich ziehen. Demgegeniber steht das Potenzial einer Emissionsverrin-
gerung durch die Verlagerung des Glterverkehrs auf die Schiene aufgrund der Erweiterung des LCA
Sud. Zudem sind Verkehrsflachen in Karnten flr einen Anteil von 46 % an den versiegelten Flachen
verantwortlich — die verstarkte Inanspruchnahme des Schienennetzes im Giiterverkehr entlastet
demnach auch die StraReninfrastruktur und damit einhergehend indirekt den Bodenverbrauch.® Dar-
Uber hinaus sind durch die Erweiterung des LCA Siid positive wirtschaftliche Effekte, zusatzliche Ar-
beitsplatze und positive Wertschopfungseffekte zu erwarten (diese werden in den noch folgenden
Abschnitten diskutiert).

Die Auswirkungen auf die lokale Umgebung sowie auf die Flora und Fauna in den beiden Natura-2000-
Gebieten wurden im Rahmen der SUP (2008) sowie der Naturvertraglichkeitspriifung (2006) als auch
der Ubereinstimmungspriifung zur Naturvertraglichkeitspriifung aus dem Jahr 2006 (2023) eingehend
untersucht. Auf Basis der bereits vorliegenden Ergebnisse wurde von JOANNEUM RESEARCH eine zu-
sammenfassende Bewertung der erwarteten Umwelteffekte durch die zusatzlichen Betriebsansiede-
lungsflachen durchgefiihrt.

In einem ersten Schritt wurden die zu bewertenden Gegenstdnde festgelegt. Zur Realisierung des Pro-
jektes RailLog Park missen zunachst weitere Flachen westlich von Federaun, zwischen der Schitter
Landesstral’e im Norden und der A2 Slidautobahn im Stiden, in ,,Gewerbegebiete” umgewidmet wer-
den. Die geplante Umwidmung (damals Bauland-Industrie) erforderte bereits im Jahr 2007 die Durch-
fUhrung einer Strategischen Umweltpriifung (SUP), welche die Auswirkungen des damals geplanten
virtuellen Projektes auf die umliegende Umwelt untersuchte und zu einem positiven Ergebnis fiir die
Umwidmung kam —unverzichtbare Malnahmen bei der Realisation des Projektes wurden jedoch aus-
gewiesen, um potenzielle negative Auswirkungen abzuwenden. Zusatzlich ist das virtuelle Projekt aus
dem Jahr 2006 Untersuchungsgegenstand dieser Arbeit. Dieses wurde damals als ,, Worst-Case-Sze-
nario” zur Untersuchung der Auswirkungen des damals geplanten Projektes ALPLOG Nord erstellt.
Auf Basis dieses Szenarios wurde bereits 2006 eine Naturvertraglichkeitspriifung durchgefiihrt, die,
bei der Umsetzung von unverzichtbaren MaBnahmen zur Schadensbegrenzung und zur Minimierung
der 6kologischen Auswirkungen, von keiner Verschlechterung der Gebietserhaltungszustiande aus-
geht.

19 ycO: Der Verkehr fiir 43 Prozent von Osterreichs Bodenversiegelung verantwortlich. Abgerufen von
https://vcoe.at/presse/presseaussendungen/detail/vcoe-der-verkehr-fuer-43-prozent-von-oesterreichs-bodenversiege-

lung-verantwortlich.
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Zusatzlich liegt nun ein konkretes Projekt fiir die Nutzung einer Teilflaiche des Projektareals vor, wel-
chesim Zuge der Ubereinstimmungspriifung der Naturvertraglichkeitspriifung mit dem virtuellen Pro-
jekt abgeglichen wurde und die neue Bewertungsgrundlage darstellt. Des Weiteren sind die vorberei-
tenden MalBinahmen Gegenstand der Bewertung — so ist im Vergleich zu den urspriinglichen Planen
von ALPLOG Nord nun eine Hochwasserfreistellung von Teilbereichen des Projektareals vorgesehen.
Zudem soll der Standort mittels einer neuen ZufahrtsstralRe erschlossen werden — die L30 Schiitter
Landesstralie soll dabei parallel zur A2 nach Siiden verlegt werden, um den Pufferbereich zu den bei-
den Natura-2000-Schutzgebieten zu vergréBern und um das naheliegende Siedlungsgebiet zu entlas-
ten.

Es erfolgt somit eine Bewertung folgender Gegenstdnde:

e Anderung der Flichenwidmung in Industrie- und Gewerbegebiet

e LCA Sid, Nordbereich: Virtuelles Projekt bzw. Berlicksichtigung des aktuellen Bebauungs-
planes fiir den RailLog Park

e Hochwasserfreistellung

e Verlegung der Schiitter LandesstraRe L30

In einem nachsten Schritt wurden die folgenden betroffenen Schutzgiter abgeleitet — diese wurden
gemaR der SUP-Richtlinie ausgewahlt:

e Boden, Flache

Das Schutzgut ,,Boden und Untergrund” ist von der Bebauung des Areals direkt betroffen.
Ein gesunder Boden ist in seinen vielfaltigen Funktionen als Lebensraum fiir Tiere, Pflanzen
und sonstige Organismen, Abbau-, Ausgleichs- und Aufbaumedium, Nutzflache, Grundwas-
serspeicher, Lagerstatte von Rohstoffen sowie als Bestandteil des Naturhaushalts, insbe-
sondere mit seinen Wasser- und Nahrstoffkreislaufen, integraler Bestandteil eines funktio-
nierenden Okosystems. Die fortschreitende Versiegelung von Boden z3hlt zu den zentralen
Herausforderungen der Umweltpolitik. Eine Reduktion der Flacheninanspruchnahme und
eine damit verbundene Erhaltung der Funktionsfahigkeit des Bodens ist im Hinblick auf den
Klima- und Umweltschutz Giberaus relevant.

e Wasser

Das Grund- und Oberflaichenwasser erfillt ebenfalls vielfaltige Funktionen. So dient es als
Lebensraum fir Tiere, Pflanzen und sonstige Organismen, ist Bestandteil des Naturhaus-
halts, insbesondere mit seinen Nahrstoffkreislaufen, verfligt Gber Riickhaltevolumen, dient
als Grundlage fiir Fischerei und sonstige wirtschaftliche Nutzungen und wird nicht zuletzt
von Menschen als Badegewdsser, Brauchwasser und von Menschen und Tieren als Trink-
wasser genutzt. Die Sicherstellung der Wasserversorgung und eine nachhaltige Gewasser-
bewirtschaftung haben daher hochste Prioritat.
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e Luft und Klima
Eine saubere und gute Luft dient als Lebensgrundlage fiir Menschen, Tiere, Pflanzen und
sonstige Organismen. Sie ist ebenfalls unverzichtbarer Bestandteil des Naturhaushalts, ins-
besondere im Hinblick auf Wasserkreislaufe und klimarelevante Funktionen (z.B. Temper-
arturausgleich). Zudem dient sie als Transportmedium. Die Vermeidung von gesundheits-
gefahrdender Luftverschmutzung sowie die Reduktion von Treibhausgasemissionen ist an
dieser Stelle zu priorisieren.

e Biologische Vielfalt (Fauna, Flora, Lebensraume)
Zum einen sind Tiere und Pflanzen Bestandteile von Nahrungsketten und erhalten so unser
Okosystem aufrecht. Zum anderen haben insbesondere Pflanzen klimarelevante Funktio-
nen, produzieren frische Luft oder dienen als Schutzbereich. Zudem fungieren sie als Le-
bensraum fir Tiere. Der Erhalt der biologischen Vielfalt durch Sicherung der Lebensrdume,
durch Schutz des Waldes und Verbesserung des Waldzustands ist daher das zu verfolgende
Ziel im Hinblick auf die biologische Vielfalt des konkreten Projektes.

e Menschliche Gesundheit
Der Aspekt der menschlichen Gesundheit ist bei der Bewertung des Projektes ebenfalls zu
bericksichtigen. So wirken sich verstarkte Larm-, Luft- und Lichtimmissionen natiirlich
ebenfalls auf das Wohlbefinden der Anrainer*innen aus. Im Falle des Projektes RailLog Park
ist insbesondere die Ortschaft Oberfederaun betroffen. Ziel ist es, die menschliche Gesund-
heit zu gewahrleisten, indem schadliche Auswirkungen durch Larm, Luft- und Lichtver-
schmutzung vermieden werden.

e Kulturelles Erbe und Landschaftsbild
Die Errichtung der Betriebsflachen wirkt zudem auf das Landschaftsbild. Die Bebauung von
landwirtschaftlichen Flachen mit Logistikbetrieben beeinflusst die aktuelle Landschaft. Der
Schutz des Landschaftsbildes sowie die Erhaltung von etwaigen Kulturdenkmalern wird an
dieser Stelle als Ziel verfolgt.

e Nutzungen
Die betroffenen Flachen — dabei sowohl die betroffene Flache fiir die geplanten Betriebsan-
siedelungen sowie die landwirtschaftlichen Ausgleichsflachen in Oberfederaun — werden
derzeit unterschiedlich genutzt, sei es zu Zwecken der Landwirtschaft, als Jagdgebiet oder
als Siedlungsgebiet. Der Erhalt dieser aktuellen Nutzungen ist im Hinblick auf das Schutzgut
»Nutzungen” zu forcieren.

Vor diesem Hintergrund wurden von JOANNEUM RESEARCH alle zugehdrigen Gutachten gesichtet
und analysiert. In unsere Analyse wurden folgende Unterlagen miteinbezogen:
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e Naturvertraglichkeitspriifung ALPLOG NORD. Naturvertraglichkeitsprifung fiir die Natura-
2000-Gebiete Schiitt-Graschelitzen und Villacher Alpe (Dobratsch), Umweltbiiro Klagenfurt
2006.

e Strategische Umweltpriifung Federaun — ALPLOG Nord. Anderung des Flichenwidmungs-
plans der Stadt Villach. Widmung in Bauland-Industriegebiet. Umweltbericht, Umweltbiiro
Klagenfurt 2007.

e Bescheid I.) Naturvertraglichkeitspriifung, Il.) Abweisung der Vorbringen, die im Rahmen
der offentlichen Auflage abgegeben wurden, Rathaus Villach 2007.

e Bestatigung anhand einer vergleichenden Darstellung aus schalltechnischer Sicht. Bereich
Federaun, Dipl.-Ing. Werner Schwab, FH Karnten 2023.

e Schalltechnisches Gutachten. Immissionsprognose. Verlegung/Errichtung LandesstraRRe L30
Schutter StraRe unter Bericksichtigung Verkehr. LCAS — Logistik Center Austria Stid Bereich
Federaun, Dipl.-Ing. Werner Schwab, FH Karnten 2023.

e Gutachten Fachbereich Luftreinhaltung. LCAS — Logistik Center Austria Sid. Bereich Nord —
AufschlieBungsstraBe L30 neu, DI Ewald Sallinger 2023.

e Gutachten Fachbereich Luftreinhaltung. LCAS — Logistik Center Austria Stid. Bereich Nord —
Hochwasserfreistellung, DI Ewald Sallinger 2023.

e Schalltechnisches Gutachten. Umwidmung Flachen, Dipl.-Ing. Werner Schwab, FH Karnten
2023.

e StraBenrechtliches Einreichprojekt 2023. Zufahrt LCAS — L30 Neu. Umfahrung Unterfeder-
aun, Dipl.-Ing. Michael Hochkofler, Verkehrsplanung Hochkofler.

e LCAS (Logistik Center Austria Siid), Bereich Nord. Ubereinstimmungspriifung mit dem Be-
scheid zur Naturvertraglichkeitsprifung 2007 (Zahl: 1/NU-N-1/2007) fir die Europaschutz-
gebiete Schiitt-Graschelitzen und Villacher Alpe (Dobratsch), e&p Umweltbiiro GmbH 2023.

4.2.2 Konkrete Bewertung der Umwelteffekte

Die nachstehende Bewertung setzt sich aus einer Zusammentragung der Ergebnisse der gesichteten
Gutachten und Uberpriifungen zusammen. Die vorliegenden Dokumente wurden auf Inhalte zu den
einzelnen Schutzgiitern hin gesichtet und die wichtigsten Ergebnisse im Folgenden zusammengefasst:

e Boden, Flache

Die Boden umfassen laut digitaler Bodenkarte der BFW Graue und Braune Aubdden und
Gleybdden. Es ist von einer groRflachigen Versiegelung auszugehen, was zum Verlust der
Produktions-, Lebensraum- und Regelungsfunktion des Bodens fiihren wird.

Der Anteil der versiegelten Flachen pro Baufeld liegt jedoch unter Beriicksichtigung der ge-
planten Griinkorridore zwischen den Baufeldern bei maximal 75 % und somit innerhalb des
zuldssigen Bereichs. Im Vergleich zum virtuellen Projekt aus dem Jahr 2006 ist sowohl die
Gesamtflache der Baufelder als auch die Gesamtflache des Projektareals kleiner als im ur-
spriinglich bewerteten Worst-Case-Szenario.
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Trotz der Verbesserung im Vergleich zum virtuellen Projekt aus dem Jahr 2006 dirfte die
Erweiterung des LCA Suid auf die Nordseite der Gail jedoch weiterhin bedeutende nachtei-
lige Auswirkungen auf den Boden und Untergrund der Planungsflache haben und es sind
daher ausgleichende MalRnahmen notwendig.

e Wasser
Gemals der SUP aus dem Jahr 2006 ist durch die Realisierung des Projektes von vernachlas-
sigbaren nachteiligen Auswirkungen auszugehen. Aufgrund der im Rahmen des virtuellen
Projektes erstellten Plane fiir das aktuelle Projekt RailLog Park ist weiterhin von vernach-
lassigbaren nachteiligen Auswirkungen auszugehen.

e Luft und Klima

Aufgrund der direkten Nahe zur Autobahn ist die Stickstoffdioxid- und Partikelkonzentra-
tion bereits jetzt relativ hoch. Es ist auch durch die Umsetzung der notigen baulichen MaR3-
nahmen und das zusatzliche Verkehrsaufkommen auf der neu verlegten L30 nicht von einer
Grenzwertiiberschreitung auszugehen.

Durch die groRflachige Versieglung ist jedoch von einer Verdanderung des Mikroklimas aus-
zugehen — u.a. Erhéhung der Lufttemperatur und Verringerung der relativen Feuchte. Die
Auswirkungen auf das Mesoklima kénnen nicht abgeschatzt werden, es ist jedoch nicht von
erheblichen Auswirkungen auszugehen.

e Biologische Vielfalt (Flora, Fauna, Lebensrdaume)

Mit der Versiegelung der Flachen im Planungsraum ergeben sich insbesondere auf die lo-
kale Fauna merkliche negative Auswirkungen. Hier sind allen voran der Uhu und der
Neuntoter zu nennen. So verliert der Uhu eine seinem Brutplatz nahegelegene Jagdflache
und der Neuntoter verliert durch die Schaffung einer Hochwasserfreistellung sein
Brutareal. Im Falle des Uhus kommt es relativ zur GréRRe seines gesamten Jagdgebietes je-
doch zu vergleichsweise geringen Verlusten der Jagdflache. Zudem ergibt sich durch die
landwirtschaftlichen Ersatzflachen in Oberfederaun ein potenziell neues Jagdgebiet. Dem
Verlust des Brutareals des Neuntoters wird durch die Schaffung von BegleitmalRnahmen
(Pflanzung von Hecken und Feldgehdlzen) begegnet. Durch die landwirtschaftlichen Ersatz-
flachen entstehen aufRerdem neue Habitate fiir den Neuntéter. Auswirkungen sind zudem
auf Fledermause zu erwarten, die den Uber das Projektareal verlaufenden Gehdlzsaum als
Orientierungshilfe nutzen. Als 6kologische BegleitmalRnahmen werden jedoch entspre-
chende Ersatzhabitate geschaffen.

Nachdem der GroRteil der Flache bereits jetzt als landwirtschaftliche Flache genutzt wird,
beschrankt sich der Verlust von vegetationsékologisch wertvollen Flachen auf kleine Rand-
bereiche und kann als vernachlassigbar eingestuft werden. Es ist daher von vernachlassig-
baren nachteiligen Auswirkungen auf Lebensrdume sowie Schutzgebiete und damit die bi-
ologische Vielfalt auszugehen.
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¢ Menschliche Gesundheit
GemaR dem aktuellen schalltechnischen Gutachten diirfte es in den angrenzenden Europa-
schutzgebieten zu keiner Verschlechterung der Larmsituation verglichen mit der Ausgangs-
situation kommen. Im Bereich von Unter- und Oberfederaun sollten — ohne Beriicksichti-
gung der schallmindernden Effekte durch die geplante Bebauung — die Planungsrichtwerte
der zuldssigen Larmimmission ebenfalls eingehalten werden.
Die aktuellen Immissionsgutachten fir Luftschadstoffe ergeben zudem fiir das prognosti-
zierte Verkehrsaufkommen bei geplantem Vollbetrieb im Jahr 2040 nur geringfligige zu-
satzliche Immissionsbelastungen und von einer Uberschreitung von Grenzwerten in der
nachstgelegenen Wohnnachbarschaft ist demnach ebenfalls nicht auszugehen. Auch im
Hinblick auf Lichtverschmutzung wird von keiner Uberschreitung des Grenzwertes ausge-
gangen. Der Grenzwert fir Siedlungsbereiche wurde vom virtuellen Projekt 2006 deutlich
unterschritten. Unter Berlicksichtigung der technischen Weiterentwicklungen ist von einer
Verbesserung relativ zum virtuellen Projekt aus dem Jahr 2006 auszugehen.
Gemals SUP 2006 werden vernachlassigbare nachteilige Auswirkungen bei Realisierung des
Projektes erwartet. Eine Verschlechterung der Larm- und Luftgitesituation ist in erster Li-
nie mit einem erhdhten Verkehrsaufkommen auf der Autobahn verbunden und wird daher,
bei Anstieg des Verkehrs, auch ohne Bebauung der Flache stattfinden.

e Kulturelles Erbe und Landschaftsbild
Die Bebauung der Flachenin Federaun wird das Ortsbild verandern und es wird bedeutende
negative Auswirkungen auf das Landschaftsbild bzw. den Landschaftscharakter geben. Das
Ortsbild von Oberfederaun selbst ist jedoch nicht betroffen.

e Nutzungen

Zu den moglichen Nutzungen der betroffenen Flache zdhlen: Siedlung und Wohnen, Tou-
rismus, Landwirtschaft, Forstwirtschaft und Jagd. Insbesondere auf die Nutzung durch
Landwirtschaft wird die Realisierung des RailLog Parks bedeutend nachteilige Auswirkun-
gen haben, so gehen 20 Hektar landwirtschaftliche Nutzflache verloren. Die Ausgleichsfla-
chen in Oberfederaun kénnen auch nicht als gleichwertiger Ersatz eingestuft werden.

Fiir die Bereiche Siedlung und Wohnen, Tourismus und Forstwirtschaft ergeben sich ver-
nachlassigbare nachteilige Auswirkungen. Auf die Nutzung als Jagdgebiet werden keine
Auswirkungen erwartet. Das landwirtschaftliche Geho6ft, das sich auf der betroffenen Fla-
che befindet, muss abgeldst und abgetragen werden. Beeinflussungen der Kulturgiter Kir-
che Federaun und Wachturm Thurnegg im Zuge der Errichtung der Zufahrtsstralle sind
nicht zu erwarten. Die Auswirkungen auf Sachwerte sind somit vernachlassigbar nachteilig.



UMWELTPOLITISCHE DIMENSION LCA SUD — VILLACH/FEDERAUN

4.2.3  Ausgleichs- bzw. Schadensbegrenzungsmalinahmen

Die Realisierung des RailLog Parks wird ohne Zweifel nachteilige Umweltauswirkungen haben, allen
voran auf die Bodenbeschaffenheit durch die Versiegelung von ca. 18 Hektar Griinflache. Die nétigen
Umweltprifungen sowie Gutachten wurden beauftragt und gemal} den Ergebnissen kénnen die Aus-
wirkungen auf die umliegende Umwelt durch die Umsetzung notwendiger Malinahmen jedoch mini-
miert werden.

e Zum einen wird die bestehende LandesstraRe im Norden des Grundsticks riickgebaut, es
findet damit eine Renaturierung statt und die Pufferzone zwischen dem RailLog Park und
den beiden Naturschutzgebieten vergréRert sich.

e Zum anderen wurden im aktuellen Projektplan notwendige SchutzmaRnahmen zum best-
moglichen Erhalt des Bestandes von Uhus, Neunt6tern, Fledermausen und Fischen sowie
zur Erreichung der Naturvertraglichkeit des Projektes ausgewiesen. Auch der Notwendig-
keit einer Hochwasserfreistellung von Teilbereichen des Projektareals, welche sich aus der
Revision der Gefahrenzonenplanung im Jahr 2012 ergab, wird Rechnung getragen. Der Ver-
siegelungsgrad der Gesamtflache wird zudem weniger als 75 % betragen und somit im zu-
lassigen Bereich liegen.

Die Nutzung alternativer Energien, unterschiedliche Larmschutzmafnahmen zur Minderung der Be-
einflussungen des Schutzgutes ,, Gesundheit und Wohlbefinden” durch Larm sowie eine Zonierung
bezogen auf den flaichenbezogenen Schallleistungspegel, um die Larmsituation in Ober- und Unterfe-
deraun nicht zu verschlechtern, sind ebenfalls geplant. Die Beeinflussungen durch Larm- und Luf-
timmissionen sollen zudem durch regelmaRiges Monitoring liberpriift werden.

Die Stadt Villach investiert bereits 5,7 Mio. € in das Logistikzentrum , Austria Sid”“, spatestens 2025
soll die Anlage in Betrieb gehen. Eine der vier geplanten Bauparzellen, insgesamt 6,3 Hektar, wurde
bereits an die Deutsche Logistik Holding (DLH) verkauft. Das LCA soll zum ,griinsten Logistikzentrum
Osterreichs” werden, Griinanteile, Photovoltaik und Elektromobilitdt wurden im Bebauungsplan ent-
sprechend beriicksichtigt. Der Bebauungsplan enthélt unterschiedliche MaBnahmen zur Minimierung
der Umweltschaden:

e Effiziente Anordnung der Hallen und dadurch Minimierung der versiegelten Fahrflachen

e Schallminderung durch Situierung der schallintensiven Bereiche an Punkten, an denen Hal-
lenwande schallschiitzend auf die Umgebung wirken kénnen

e Grinrdume an den Riickseiten der Hallen

e Griindach auf dem niedrigen Dockbereich, auf dem restlichen Hallendach Photovoltaik

e 26 % der Grinflache bleiben bestehen

e Sickermulden fiir Regenwasser, Kreislauf mit dem Grundwasser

o Grol3e Tageslichtflachen zur Verringerung des Energieverbrauchs und Verbesserung des all-
gemeinen Wohlbefindens

e Transparente Hallentore
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e Energiesparende und langlebige LED-Beleuchtung

e Optimale Fassadendammung zur Reduktion des Heiz- und Kiihlbedarfs

e Fassade in hellen Farbténen zur Reduktion der sommerlichen Uberhitzung

e Nutzung von ressourcenschonenden Warmepumpen fir den Blrobereich

e Fahrradunterstande mit E-Bike-Ladestationen ausgeriistet

e Teilbegriinte Fassadenflachen

e Rasengittersteine im Bereich der PKW-Parkplatze

e Ressourcenschonende Ver- und Entsorgung wahrend der Errichtungsphase

e E-lLadesdulen zur Reduktion fossiler Antriebstechniken

e Begriinung im Hinblick auf Biodiversitdt und Insektenhotels zum Schutz der Artenvielfalt
und des 6kologischen Gleichgewichts

e Sitzgelegenheiten mit Tischen flir Mitarbeiter*innen im Freien

e Gebdudezertifizierung nach DGNB (Deutsche Gesellschaft fiir Nachhaltiges Bauen) in Gold

4.2.4 Fazit und abschieRende Bemerkungen

Die umweltpolitische Bewertung von MaRnahmen/Investitionen am Standort LCA Sid/Flachen
Nord/Federaun hat ergeben, dass negative Effekte auf bestimmte Schutzgiiter zu erwarten sind. Die
Durchsicht bzw. die Analyse von samtlichen bestehenden Planungsdokumenten, Gutachten, Priifun-
gen und Planungsdokumenten sowie Fachgesprdache mit Verantwortlichen haben ergeben, dass sich
diese negativen Effekte in einem fiir ein solches Projekt vertretbaren Rahmen halten werden. Der
Anteil der versiegelten Flache ist innerhalb des zuldssigen Bereichs, wobei zudem Ausgleichsmalinah-
men getroffen werden. In den Bereichen Wasser, Luft und Klima sind keine erheblichen Auswirkungen
zu erwarten. Anzumerken ist, dass die Entwicklung der Flachen am Standort Federaun ein maRgebli-
cher Teil der Inwertsetzung der gesamten Flachen des LCA ist. Das Projekt kann einen deutlichen Bei-
trag zur Erreichung der regionalen, nationalen und europaischen Klimaziele leisten — ohne entspre-
chende Investitionen in Verkehrs- und Logistikinfrastrukturen kann es nicht gelingen, zumindest einen
Teil des derzeitigen und klinftigen Gutertransports von der StraRe auf die Schiene zu bringen (vgl. Kap.
5.1.2). Somit ist, wenn keine Investitionen getatigt bzw. MaRnahmen gesetzt werden, von deutlich
steigenden Treibhausgasemissionen (THG) auszugehen.

Im Bereich des Schutzgutes biologische Vielfalt sind eindeutig negative Implikationen zu erwarten,
diese werden jedoch mit ansprechenden AusgleichsmaRnahmen kompensiert. Die direkten Auswir-
kungen auf die menschliche Gesundheit, darunter fallen u.a. Larm-, Luft-, und Schallimmissionen,
wurden gepriift, die zuldssigen Grenzwerte werden in den ndchstgelegenen Wohngebieten nicht
Uberschritten. Direkte Nutzungskonflikte ergeben sich mit der Landwirtschaft, es werden landwirt-
schaftliche Flachen verbaut. Dies ist jedoch mit einer Aufwertung der Flachen verbunden, hier tber-
wiegt der volkswirtschaftliche bzw. regionalokonomische Mehrwert (vgl. Kap. 4.3), der sich aus den
Investitionen sowie aus dem Betrieb der Flachen als Logistik- und Verkehrsinfrastruktur ergeben wird
bzw. aus den erwarteten Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekten. Zudem sind aufgrund der
vergleichsweise geringen GroRRe der ,,verlorenen” landwirtschaftlichen Flachen (rund 20 Hektar) keine
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nennenswerten Auswirkungen auf die landwirtschaftliche Produktion in Karnten und somit auf die
Versorgungssicherheit gegeben. Des Weiteren ist anzumerken, dass im Rahmen der ErschlieBung der
Flachen am Standort Federaun rund 26 % der Griinflachen erhalten bleiben. Es kommt somit nicht zu
einer flaichendeckenden Versiegelung, zahlreiche weitere BegleitmaBnahmen werden gesetzt, um die

zu erwartenden Umweltschdaden zu minimieren.

Fazit: Die Autor*innen halten fest, dass die Analyse und Bewertung der umweltpolitischen Dimension
des LCA Sud Villach/Federaun ergeben hat, dass gewisse negative Auswirkungen auf bestimmte
Schutzgiiter zu erwarten sind. Diese negativen Implikationen wurden hinreichend in der Planung be-
ricksichtigt, entsprechende Ausgleichsmalinahmen werden gesetzt.
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4.3 Volkswirtschaftliche und regionalékonomische Effekte von Investitio-
nen am Standort LCA

Bei der Berechnung der regionalwirtschaftlichen Effekte wird zwischen einer (1) Investitionsphase
und einer (2) Phase, in der die getatigten Investitionen zu zusatzlichen Beschéftigten am Standort LCA
Sud gefiihrt haben (Betriebsphase), unterschieden.

Hierfliir wurden Annahmen getroffen — der Investitionsbedarf ist generell hoch, wobei hier unter-
schiedliche Aspekte zu beriicksichtigen sind. Zum einen miissen am Standort selbst Ersatz- und Erwei-
terungsinvestitionen getatigt werden, die Anlagen am Standort bzw. die Betriebsmittel sind oder wer-
den bald am Ende ihres Lebenszyklus sein. Zum anderen missen die bestehenden Flachen arrondiert
und weiter erschlossen werden, um kritische Massen schaffen zu kdnnen — wiederum ergibt sich In-
vestitionsbedarf.

e Die Modernisierung des Terminals wird zumindest 70 Mio. € kosten (wobei dies Schatzun-
gen sind; mittlerweile kann, aufgrund der stark gestiegenen Preise, wohl eher von
100 Mio. € ausgegangen werden). Zudem ist davon auszugehen, dass die Investitionen der
offentlichen Hand (bzw. der OBB) private Investoren attraktiveren, d.h. es kann damit ge-
rechnet werden, dass es in der langeren Frist zu einem deutlich héheren Investitionsvolu-
men kommen wird — Investitionen benétigen jedoch immer langere Vorlaufzeiten (Planung,
Behordenwege, Verfahren etc.), somit erscheint eine Abschatzung der regionalékonomi-
schen Effekte auf Basis eines Investitionsvolumens von 100 Mio. € ein gut zu diskutierendes
Szenario fiir eine Abschatzung der mittelfristigen Effekte.

e Zur Abschatzung moglicher volkswirtschaftlicher bzw. regionalokonomischer Effekte der
Betriebsphase wurden wiederum Annahmen getroffen. In diesem Szenario wird davon aus-
gegangen, dass die oben diskutierten (6ffentlichen) Investitionen (Modernisierung des Ter-
minals, der Grundstlicke etc.) getatigt wurden und es gelungen ist, den Standort fiir Private
zu attraktiveren. Somit werden die regionalokonomischen Effekte von Beschéftigten, die
am Standort tatig sein werden, geschatzt. Wir gehen hier davon aus, dass sich die gesamten
Beschéftigungseffekte auf rund 1.000 Erwerbstatige summieren dirften (im Cargo Center
Graz/Werndorf wurden (It. eigenen Angaben) mit einem Investitionsvolumen von Gber
300 Mio. € seit dem Jahr 2003 rund 2.000 Arbeitsplatze geschaffen, somit erscheint diese
Annahme durchwegs realistisch). Diese Effekte ergeben sich fiir insgesamt 1.000 Beschaf-
tigte am Standort LCA, sie kénnen jedoch auch als zusétzlich induzierte Beschaftigungsver-
héltnisse interpretiert werden.

Die Autor*innen merken an, dass sich die genauen volkswirtschaftlichen und regionalékonomischen
Effekte von Investitionen nur auf Basis von konkreten, bereits durchgeplanten und kalkulierten Inves-
titionsvorhaben berechnen lassen. Unsere Analysen sind somit Szenarien, die ein moglichst realisti-
sches Bild zeichnen sollen und sind als Grundlage fiir die weitere Diskussion zu interpretieren. Im
Sinne des unternehmerischen Vorsichtsprinzips wurden die Vorleistungsvektoren vorsichtig kalkuliert
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— die hier ausgewiesenen Ergebnisse/Schatzungen dirften am unteren Ende der mdoglichen Wert-
schépfungs- und Beschiftigungseffekte liegen.?°

4.3.1 Modellbeschreibung MAREMOTO

Um die regionalwirtschaftlichen Effekte der beiden Varianten abzuschatzen, wird auf das Modell
MAREMOTO (MAcroeconomic REgionally-differentiated MOdel Toolbox) von JOANNEUM RESEARCH
— POLICIES zurickgegriffen. MAREMOTO ist ein multiregionales Input-Output-Modell, welches auf Ba-
sis von Daten der Statistik Austria, der World Input Output Database (WIOD) und der OECD von
JOANNEUM RESEARCH — POLICIES erstellt wurde und permanent weiterentwickelt wird. Es umfasst
die gesamtwirtschaftlichen Verflechtungen von Industrien, Branchen und Institutionen einer Region
bzw. einer Volkswirtschaft. Neben direkten und indirekten kdnnen auch induzierte Effekte abge-
schatzt und bewertet werden.

Aus diesem Modell errechnen sich die Gesamteffekte dabei als Summe von direkten, indirekten und
induzierten Effekten:

e Beider Produktion eines bestimmten Gutes (sei es fiir den Export, fir den Konsum oder als
Investitionsgut hergestellt) kommt es zunachst zu direkten Effekten: Produktionswert und
Wertschopfung des Wirtschaftssystems steigen um den Wert des hergestellten Gutes bzw.
um die dafiir aufgewendeten Lohne, Gehélter, Gewinne und Abschreibungen.

e Indirekte Effekte entstehen durch Vorleistungsbeziehungen: Fiir die Produktion von Glitern
werden Vorleistungen aus anderen Teilen der Volkswirtschaft zugekauft (Energie, Ver-
brauchsgliter, Kapitalgiiter, Dienstleistungen etc.). Diese Vorleistungsgiliter missen ihrer-
seits ebenfalls produziert werden.

e Die indirekten Effekte sind auf der Vorleistungsseite angesiedelt, zusatzlich ergeben sich
am anderen Ende der Wertschdpfungskette induzierte Effekte: Durch die Produktion eines
herstellenden Unternehmens und seiner zuliefernden Unternehmen wird weitere Wert-
schopfung generiert — aus dem zusatzlichen Einkommen (Lohne und Gehiélter), dem Ge-
winneinkommen etc. Die Konsumausgaben privater Haushalte steigen, ein Teil dieser Ein-
kommen flieBt zurlick in das Wirtschaftssystem (abziglich Steuern und Sparquote). Das
durch die Vergiitung von Arbeitsleistungen und den aus der Produktion erzielten Gewinnen
entstehende Einkommen beeinflusst die Nachfrage und flihrt damit zu zusatzlichen — den
sogenannten induzierten — Effekten.

20 Bej der Bestimmung der regionalwirtschaftlichen Effekte ist ndmlich nicht nur das Volumen der Investitionen bzw. der
Nachfrage entscheidend, sondern auch woher diese Leistungen stammen, wie hoch der Anteil der Vorleistungen ist bzw. wie
kapital- bzw. beschaftigungsintensiv die Bereitstellung eines Produktes oder einer Dienstleistung ist. Aus den wechselseitigen
Verschrankungen zwischen den Unternehmen vor Ort mit Unternehmen aus anderen Branchen und Regionen bzw. Landern
ergeben sich die Effekte vor Ort, die damit immer von der konkreten Wirtschaftsstruktur abhangig sind.
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Dadurch bildet MAREMOTO die fiir einen Wirtschaftsraum typischen Kreislaufzusammenhange zwi-
schen Nachfrage, Produktion, Beschaftigung und Einkommen ab, welche in nachfolgender Abbildung
(Abbildung 37) schematisch dargestellt sind.

Abbildung 37: Schematische Darstellung der Wirkungsbeziehung in MAREMOTO
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Quelle: eigene Darstellung JR-POLICIES.

Die regionalwirtschaftlichen Effekte auf Bruttowertschépfung sowie Beschaftigung werden jeweils fir
Osterreich, fir Kdrnten und die Bundeslander ausgewiesen. Der Wert fiir Kdrnten ist damit eine Teil-
menge des Osterreichwerts. Im Zusammenhang mit den Beschaftigungseffekten ist auRerdem zu be-
tonen, dass sich die Beschaftigungseffekte auf die Auslastung von Beschaftigten beziehen, unabhan-
gig davon, ob es sich dabei um bestehende oder neu geschaffene Beschaftigung handelt. Die bran-
chenspezifischen Ergebnisse beziehen sich immer auf die gesamten volkswirtschaftlichen Effekte (Os-

terreichwerte).
4.3.2 Volks- und regionalwirtschaftliche Effekte der Investitionsphase

Auf Basis der geplanten Investitionen von 100 Mio. € wird Gber die gesamte Investitions- und Bau-
phase ein Bruttoproduktionswert fiir ganz Osterreich von rund 176,1 Mio. € erreicht. Davon werden
in etwa 120,3 Mio. € in Karnten erwirtschaftet. Der Bruttoproduktionswert gibt dabei die Summe der
Werte von produzierten Giitern und Dienstleistungen in Zusammenhang mit der Investition an. Es
handelt sich um eine Kennzahl der volks- und regionalwirtschaftlichen Gesamtrechnung. Der Brutto-
produktionswert korrespondiert dabei mit dem Umsatz bereinigt um Bestandsveranderungen.



UMWELTPOLITISCHE DIMENSION LCA SUD — VILLACH/FEDERAUN

Abbildung 38: Wertschépfungs- und Beschdiftigungseffekte der Investitionsphase

Beschaftigungsverhaltnisse Bruttowertschépfung

100 200 300 400 500 600 0,000 20.000.000,000 40.000.000,000 60.000.000,000
Karnten Karnten
Wien Wien
Tirol Niederdsterreich
Niedergsterreich Oberdsterreich
Steiermark Steiermark
Oberdsterreich Vorarlberg
Salzburg Salzburg
Burgenland Tirol

Vorarlberg Burgenland

Beschiftigungsver-

Produktionswert Bruttowertschopfung haltnisse

Karnten 120.258.732 47.768.496 497,90
Wien 9.660.440 4.459.546 40,53
Niederosterreich 8.905.965 4.232.601 36,76
Oberosterreich 7.742.119 3.781.468 33,95
Steiermark 7.481.266 3.660.555 31,91
Vorarlberg 6.855.702 3.301.296 30,29
Salzburg 6.011.857 2.747.424 24,27
Tirol 5.883.941 2.398.246 15,17
Burgenland 3.331.115 1.552.999 12,77
176.131.137 73.902.631 724

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung JR-POLICIES, Rundungsdifferenzen nicht ausgeglichen.

Die in der Investitions- und Bauphase generierte Bruttowertschopfung betragt 6sterreichweit rund
74 Mio. €, davon entfallen etwa 47,8 Mio. € auf Karnten. Die Bruttowertschépfung gibt den Gesamt-
wert von Leistungen eines Produktionsprozesses (Bruttoproduktionswert) abzlglich der Vorleistun-
gen an. So wird jede erbrachte Leistung nur einmal gezahlt. Sie ist eine wesentliche GroRRe fir die
Bestimmung des Bruttoinlandsproduktes. Dieses leitet sich ab aus der Bruttowertschopfung bereinigt
um den Saldo aus Steuern und Subventionen.

Die getatigten Investitionen fuhren liber den gesamten Investitionszeitraum zu Beschaftigungseffek-
ten im AusmaR von insgesamt 724 Erwerbstatigen (selbststandig und unselbststandig Erwerbstatige)
in Osterreich, ein wesentlicher Teil (498) entfillt auf Karnten. Die Beschaftigungseffekte beziehen sich
dabei nicht nur auf neu entstehende Beschaftigung, sie umfassen auch die Auslastung bestehender
Beschaftigung.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Aufgliederung der Gsterreichischen Wertschdpfungs-
und Beschaftigungseffekte auf die beteiligten Wirtschaftsklassen. Die generierte Wertschopfungim
Bau liegt bei rund 33,6 Mio. € (bei 369 ausgelasteten Beschaftigten), zudem profitieren der Verkehr
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und die Lagerei, der Handel, wirtschaftliche und technische Dienstleistungen (Planungsleistungen)
sowie der Maschinenbau und der Bereich Metalle (vgl. nachfolgende Abbildungen).

Abbildung 39: Produktionswert, Wertschépfungs- und Beschdftigungseffekte der Investitionsphase
(Branchen, Osterreich)
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Produktionswert  Bruttowertschépfung Bescha!.ftlg.u nes-
verhaltnisse

Land- und Forstwirtschaft 189.716 79.379 3,85
Bergbau 333.859 143.227 0,96
Herstellur.l.g von Le'l'oensmlt- 55964 15.030 0,12
teln, Getranken u.a.
He.rstellung von Textilien, Be- 38.896 13.139 1,00
kleidung und Leder
Holzverarbeitung 1.338.893 363.717 1,19
Papier- und Druckerzeugnisse 244.003 82.592 0,96
Mineral6l, Chemie, Pharmazie 1.463.021 377.642 1,63
Gummi und Kunststoffe 1.205.155 459.493 8,71
Glas, Keramik und Steine 1.920.171 719.580 4,78
Metalle und Waren daraus 23.054.123 6.709.818 28,27
Elektrotechnik, Elektronik 420.059 170.193 0,94
Maschinenbau 12.888.448 4.010.877 44,87
Fahrzeugbau 182.836 37.921 0,84
Sonstige Warenherstellung 1.111.392 484.618 2,61
Energie- Lfnd Wasserversor- 2 850.042 693.294 3,80
gung sowie Entsorgung
Bau 84.475.189 33.616.090 368,88
Handel 10.244.914 5.911.243 94,98
Verkehr und Lagerei 10.162.281 5.275.833 55,30
Be.herbergung und Gastrono- 296.670 190.142 3,01
mie
Verlag und Rundfunk 342.732 150.792 1,48
Informatlons'FechnoIoglen und 1.026.143 486.961 3.76
Telekommunikation
Finanz- und Versicherungs- 2.704.513 1.465.963 10,93
dienstleistungen
Wirtschaftliche und techni- 19.268.369 12.216.614 76,98
sche Dienstleistungen
Offentllcher.Berelch, Gesund- 313.748 298,474 3,72
heit und Sozialwesen

176.131.137 73.902.631 723,55

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung JR-POLICIES, Rundungsdifferenzen nicht ausgeglichen.
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4.3.3 Volks- und regionalwirtschaftliche Effekte der Betriebsphase

Auf Basis von 1.000 ausgelasteten Beschéaftigungsverhaltnissen am Standort LCA wird in der Betriebs-
phase ein Bruttoproduktionswert fiir ganz Osterreich von rund 247,7 Mio. € erreicht. Davon werden
in etwa 245,8 Mio. € in Karnten erwirtschaftet. Der Bruttoproduktionswert gibt dabei die Summe der
Werte von produzierten Giitern und Dienstleistungen in Zusammenhang mit der Investition an. Es
handelt sich um eine Kennzahl der volks- und regionalwirtschaftlichen Gesamtrechnung. Der Brutto-
produktionswert korrespondiert dabei mit dem Umsatz bereinigt um Bestandsveranderungen.

Abbildung 40: Wertschépfungs- und Beschdftigungseffekte der Betriebsphase

Beschaftigungsverhéltnisse Bruttowertschépfung

200,00 400,00 600,00 800,00 1.000,00 1.200,00 1.400,00 - 40.000.000 80.000.000 120.000.000
Kamnten Kdrnten
Wien Wien
Tiol Niederdsterreich
Niederdsterreich Vorarlberg
Steiermark Oberdsterreich
Oberdsterreich Steiermark
Salzburg Salzburg
Burgenland Tirol

Vorarlberg Burgenland

Beschaftigungsver-

Produktionswert Bruttowertschépfung haltnisse

Karnten 245.791.733 113.456.087 1.203,70
Wien 19.037.084 9.114.557 76,65
Niederdsterreich 16.248.637 7.636.158 71,97
Oberosterreich 13.573.392 6.614.101 67,94
Steiermark 13.326.480 6.544.544 67,47
Vorarlberg 13.002.304 6.419.395 61,01
Salzburg 11.421.547 5.295.240 50,10
Tirol 9.325.323 3.933.166 30,76
Burgenland 5.948.634 2.854.243 25,52
347.675.135 161.867.491 1.655

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung JR-POLICIES, Rundungsdifferenzen nicht ausgeglichen.

Die in der Betriebsphase generierte Bruttowertschopfung betragt 6sterreichweit rund 161,9 Mio. €,
davon entfallen etwa 113,6 Mio. € auf Karnten. Die Bruttowertschopfung gibt den Gesamtwert von
Leistungen eines Produktionsprozesses (Bruttoproduktionswert) abzlglich der Vorleistungen an. So
wird jede erbrachte Leistung nur einmal gezahlt. Sie ist eine wesentliche GroRe fiir die Bestimmung
des Bruttoinlandsproduktes. Dieses leitet sich ab aus der Bruttowertschépfung bereinigt um den
Saldo aus Steuern und Subventionen.
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Die ausgelasteten Beschéftigungsverhaltnisse am Standort LCA flihren {iber die indirekten und indu-
zierten Effekte zu Beschaftigungseffekten im AusmaR von insgesamt 1.655 Erwerbstatigen (selbst-
standig und unselbststindig Erwerbstitige) in Osterreich, ein wesentlicher Teil (1.204) entfillt auf
Karnten. Die Beschaftigungseffekte beziehen sich dabei nicht nur auf neu entstehende Beschafti-
gung, sie umfassen auch die Auslastung bestehender Beschaftigung.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Aufgliederung der Osterreichischen Wertschopfungs- und
Beschaftigungseffekte auf die beteiligten Wirtschaftsklassen. Die generierte Wertschépfung im Be-
reich Verkehr und Lagerei liegt bei rund 74,4 Mio. € (bei 790 ausgelasteten Beschéftigten), zudem
profitieren der Handel, wirtschaftliche und technische Dienstleistungen (Planungsleistungen) sowie
zahlreiche weitere Bereiche der Wirtschaft (vgl. nachfolgende Abbildungen).

Abbildung 41: Produktionswert, Wertschdpfungs- und Beschdftigungseffekte der Betriebsphase
(Branchen, Osterreich)
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Produktionswert  Bruttowertschépfung Bescha!.ftlg.u nes-
verhaltnisse
Land- und Forstwirtschaft 1.948.118 829.734 41,78
Bergbau 446.610 192.529 1,26
Herstellung von Lebensmit- 7.642.917 2.282.033 29,01
teln, Getranken u.a.
Herstellung von Textilien, Be- 950.418 308.622 28,90
kleidung und Leder
Holzverarbeitung 9.126.088 2.451.114 5,98
Papier- und Druckerzeugnisse 5.097.784 1.953.842 27,60
Mineral6l, Chemie, Pharmazie 8.932.524 1.924.864 12,09
Gummi und Kunststoffe 3.283.354 1.406.799 21,36
Glas, Keramik und Steine 5.538.070 2.081.964 11,77
Metalle und Waren daraus 22.268.800 6.446.606 26,86
Elektrotechnik, Elektronik 29.446.754 12.246.801 46,05
Maschinenbau 13.159.502 4.095.065 45,84
Fahrzeugbau 2.241.285 436.685 32,80
Sonstige Warenherstellung 12.020.545 5.523.158 18,13
Energie- und Wasserversor- 7.151.233 1.768.506 9,32
gung sowie Entsorgung
Bau 5.401.970 2.079.840 23,49
Handel 34.075.641 19.851.046 331,67
Verkehr und Lagerei 143.316.810 74.367.630 788,96
Beherbergung und Gastrono- 662.183 420.175 6,63
mie
Verlag und Rundfunk 638.883 282.429 2,77
Informationstechnologien und 2.878.500 1.364.369 10,61
Telekommunikation
Finanz- und Versicherungs- 4.812.235 2.605.604 19,60
dienstleistungen
Wirtschaftliche und techni- 25.977.579 16.474.049 104,94
sche Dienstleistungen
Offentlicher Bereich, Gesund- 657.334 474.026 7,71
heit und Sozialwesen
347.675.135 161.867.491 1.655,12

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung JR-POLICIES, Rundungsdifferenzen nicht ausgeglichen.
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4.3.1 Fazit und abschieRende Bemerkungen

Die Abschatzung der volkswirtschaftlichen sowie regionaldkonomischen Effekte hat gezeigt, dass die
Instandsetzung bzw. der Ausbau des LCA Siid und die damit verbundenen Investitionen zu deutlichen
Beschaftigungs- und Wertschépfungseffekten fiihren — in Kdrnten und in Osterreich. In der Bauphase
werden, bei einem Investitionsvolumen von 100 Mio. €, etwa 724 Beschiftigte (Vollzeitdquivalente)
in Osterreich ausgelastet (498 in Kirnten). Die zusatzlich generierte Wertschépfung summiert sich auf
rund 74 Mio. €, davon verbleiben in etwa 48 Mio. € in Karnten.

Wesentlich héher sind die volks- und regionalwirtschaftlichen Effekte in der Betriebsphase. Unter der
Annahme, dass rund 1.000 Beschaftigte am Standort tatig sein werden, ergibt sich eine zusatzliche
Wertschopfung von etwa 162 Mio. €, ein GroRteil davon (113,5 Mio. €) verbleibt in Karnten, gleich-
zeitig werden Uber indirekte und induzierte Effekte insgesamt 1.655 Beschéftigte ausgelastet (rund
1.200 entfallen auf Karnten). Anzumerken ist, dass Bau- und Betriebsphase nicht unabhangig vonei-
nander betrachtet werden kdnnen. Entsprechende Investitionen in der Bauphase, also eine konse-
quente Weiterentwicklung und Instandsetzung des LCA, sind eine notwendige Voraussetzung; anders
kann es nicht gelingen, entsprechende Beschaftigungseffekte (Betriebsphase) zu erzielen. Das bedeu-
tet, dass jede Reduktion von Investitionen, jede Verzégerung in der ersten Phase nachhaltig negative
Effekte auf den Betrieb hat. Es miissen kritischen GréRen geschaffen werden (vgl. Kap. 5.1.1), um eine
hinreichende Standortattraktivitat sicherstellen zu konnen. Entsprechende Flachen miissen verfligbar
sein, um auch verwertet zu werden — letztlich muss es gelingen, wertschopfungsintensive Unterneh-
men am Standort anzusiedeln. Dies wurde bei der Berechnung der volkwirtschaftlichen und regional-
okonomischen Effekte entsprechend bericksichtigt, der Vorleistungsvektor wurde dahingehend an-
gepasst. Diese Annahme spiegelt sich in den branchenspezifischen Beschaftigungseffekten wider: Wir
beobachten deutliche Zuwachse bei den wirtschaftlichen und technischen Dienstleistungen, diese
Wirtschaftsbereiche sind technologie- bzw. wissensintensiv und generieren eine vergleichsweise
hohe Wertschépfung je Beschéaftigten. Die Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte waren bei
einem reinen Giter- und Containerumschlagplatz weit niedriger. Des Weiteren wird die moderne
Logistik immer wissensintensiver (siehe u.a. Meub 2023; Peceny et al. 2020), insbesondere im Feld
der griinen Logistik. Hier tun sich weitere Potenziale auf, die sich jedoch nur schwer quantifizieren
lassen (siehe Nikutta 2021).
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5 Gesellschaftspolitische und volkswirtschaftliche Bewertung

Der europaische Green Deal und die damit verbundene Dekarbonisierung der Wirtschaft ist eine Her-
ausforderung — fir die Unternehmen, die energieintensiven Industrien und fir die Gesellschaft an
sich (siehe dazu Kap. 2.1). Der Verkehr, also auch die Logistik und der Transport, nimmt hier eine
Schlusselrolle ein, wie die Diskussionen im dritten Kapitel unserer Arbeit verdeutlicht haben. Dieser
ist fir einen maRgeblichen Anteil an den Emissionen in Europa, Osterreich und Kirnten verantwort-
lich. Eine Dekarbonisierung des Verkehrs, des Logistik- und Transportwesens kann kaum nur Gber eine
Substitution von Verbrennungsmotoren bzw. liber neue Technologien gelingen, dies ist eine Heraus-
forderung. Elektrische Antriebe bzw. elektrisch betriebene LKWs, aber auch klimaneutrale Treib-
stoffe, sprich Biokraftstoffe, werden mit Sicherheit eine maligebliche Rolle einnehmen missen (vgl.
Kap. 3.2), wobei angesichts des anstehenden raschen Wandels eine Verlagerung des Verkehrs auf die
Schiene gelingen muss. Dies wird nicht einfach zu erreichen sein, wobei politische MalRnahmen bzw.
Vorgaben zunehmend Lenkungseffekte zeigen werden. Die Novelle ,Kreislaufwirtschaftspaket” des
Abfallwirtschaftsgesetzes (AWG) ist beispielsweise ein Schritt in diese Richtung, weitere werden kiinf-
tig folgen.?! Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass der Gitertransport tiber die Schiene
kiinftig zunehmend an Bedeutung gewinnen wird, anders werden die Umwelt- und Klimaziele, die
sich die Europédische Union und Osterreich gesetzt haben, nicht zu erreichen sein. Die Dekarbonisie-
rung der Wirtschaft ist mit hohen Investitionen verbunden, die Rahmenbedingungen fir die Produk-
tion, die Wirtschaft, den Verkehr etc. missen verandert werden. Hier ist Folgendes zu bericksichti-
gen:

e  Kurz- und mittelfristig kann sich dieser Wandel klar negativ auf die wirtschaftliche Dynamik
auswirken, etwa im Fahrzeugbau, der sich derzeit insbesondere in Deutschland mit zahlrei-
chen strukturellen Problemlagen konfrontiert sieht.

e Die Energieerzeuger sind gefordert, die Primarenergie zu dekarbonisieren, Investitionen in
erneuerbare Energien, aber auch in entsprechenden Netzkapazitaten sind hier eine Grund-
voraussetzung. Diese Kosten werden an die Konsument*innen und Unternehmen weiter-
gegeben, was zu steigenden Preisen in der gesamten Wirtschaft fiihren kann (und zu ent-
sprechenden Wettbewerbs- und Wohlstandsverlusten).

e Die Errichtung von Windparks und Solaranlagen, neue Investitionen in Speicherkapazitaten
und Netze sind aus klimapolitischer Sicht unausweichlich, wobei diese aus umweltpoliti-
scher Perspektive durchaus problematisch sein konnen (Biodiversitat, Flachenversiegelung,
Eingriff in Landschaftsbilder etc.).

21 Mit dieser Novelle wurde eine Verpflichtung zur Durchfiihrung bestimmter Abfalltransporte mit der Bahn eingefiihrt. Dabei
geht es um Abfélle mit einem Gesamtgewicht von mehr als 10 Tonnen. Seit 2023 miissen Abfille auf der Bahn beférdert
werden, wenn die Transportstrecke (jeweils auf der StraRe in Osterreich) mehr als 300 Kilometer betrégt; ab 1.1.2024 gilt
dies bei einer Transportstrecke von mehr als 200 Kilometern, und ab 1.1. 2026, wenn die Transportstrecke mehr als 100
Kilometer betragt. Alternativ zur Bahn ist ein Transport mit anderen Verkehrsmitteln moglich, sofern diese ein gleichwerti-
ges oder geringeres Schadstoff- oder Treibhausgaspotenzial haben (z.B. Antrieb mit Elektromotor oder Brennstoffzelle).
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e Die bestehende Schieneninfrastruktur ist in den wenigsten Fallen ausreichend, um diese
Wende antizipieren zu kénnen. Es werden weitere Investitionen, auf européischer, natio-
naler und regionaler Ebene, getatigt werden miissen, um entsprechende Leistungen anbie-
ten zu kénnen (Buhl & Ziegler 2021).

Es ist unbestritten, dass solche Investitionen in Infrastruktur, in Logistik- und Transportangebote bzw.
dass die Bereitstellung und Entwicklung entsprechender Flachen zum Teil gravierende Auswirkungen
auf andere ,gesellschaftliche” Ziele haben kdnnen (diese Problematik wurde in Kap. 2.1 eingehend
besprochen). Jede Versiegelung von (Griin-)Flachen kann beispielsweise die Biodiversitdt am Standort
gefahrden, Erholungsflaichen werden verbaut, das Ortsbild verandert sich, die Umwelt wird negativ
beeinflusst. Kurzum, es kdnnen Boden, Wasser, Luft und Klima, die biologische Vielfalt (Fauna, Flora,
Lebensrdume), die menschliche Gesundheit, aber auch unser kulturelles Erbe und das Landschaftsbild
betroffen sein, zudem kénnen sich Nutzungskonflikte ergeben (vgl. Kap. 4.2).

Diese sogenannten Trade-offs sind nichts Neues, sie ergeben sich nahezu automatisch, wenn wirt-
schafts-, umwelt- oder gesellschaftspolitische MaRnahmen umgesetzt werden. Das wohl bekannteste
Dilemma ist wohl der Zielkonflikt zwischen Wachstum und Verteilung. Eine gerechtere Verteilung
kann in der Regel mit einer geringeren wirtschaftlichen Dynamik erkauft werden. Der Kuchen wird
somit in der Regel kleiner, je gerechter die einzelnen Stiicke verteilt werden. Eine dynamische wirt-
schaftliche Entwicklung braucht immer ein gewisses Mals an Ungleichheit. Hier ergibt sich eine zent-
rale wirtschafts- und gesellschaftspolitische Fragestellung: Wie viel Ungleichheit kann oder muss ak-
zeptiert werden, um eine hinreichende wirtschaftliche Dynamik sicherstellen zu kénnen? Eine objek-
tive Antwort auf diese Frage ist kaum moglich, hier miissen wir die faktenbasierte positivistische Oko-
nomie verlassen und uns auf das Gebiet des Normativen begeben. Diese Frage ist wertbasiert, sie
muss von der Gesellschaft selbst bzw. von Entscheidungstragern beantwortet werden. In demokrati-
schen Gesellschaften wird in der Regel versucht, eine mehrheitsfahige Entscheidung zu treffen, was
gleichzeitig bedeutet, dass es eine Minderheit geben kann, die mit dieser Entscheidung nicht einver-
standen ist, diese jedoch mittragen muss. Trade-offs ergeben sich aus konkurrierenden Zielsystemen:
Wenn ein spezifisches Ziel erreicht werden soll, kann ein anderes nicht oder nur bedingt erfillt wer-
den. Dies gilt auch fir klima- und umweltpolitische Zielsetzungen.

Unterschiedliche Interessen und Zielsysteme von verschiedensten Akteuren, die durchaus ihre Be-
rechtigung haben konnen, miissen abgewogen werden. Letztlich gilt es, diese zu bewerten und ent-
sprechende Empfehlungen abzuleiten, wobei hier immer auch die Alternativen mitzudenken sind. So
kann sich etwa die Entscheidung, aus umweltpolitischen Erwdgungen heraus ein neues Speicherkraft-
werk nicht umzusetzen, positiv auf die Flora und Fauna am geplanten Standort auswirken, gleichzeitig
kann diese Entscheidung zu vermehrten Importen von Elektrizitdt aus dem Ausland fiihren, was wie-
derum zu stark steigenden CO,-Emissionen fiihren kann, wenn dieser Strom mittels Kohle produziert
wird — was global gravierende Schaden verursachen kann. Es kann zu einer deutlichen Verfehlung der
klimapolitischen Ziele kommen, weil umweltpolitischen Erwagungen der Vorrang gegeben wurde.
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Unsere Analysen und die umweltpolitische Bewertung von MaRnahmen/Investitionen am Standort
LCA Siid/Flachen Nord/Federaun haben ergeben, dass negative Effekte auf bestimmte Schutzgiter zu
erwarten sind. Diese negativen Implikationen wurden hinreichend in der Planung beriicksichtigt, ent-
sprechende AusgleichsmaBnahmen werden gesetzt (vgl. Kap. 4.2). Somit ist die umweltpolitische Di-
mension kein hinreichendes Argument dafr, die Flachen nicht zu entwickeln bzw. nicht zu investie-
ren, gleichzeitig kann das Projekt potenziell maRRgebliche Wirkungen auf Gesellschafts-, Wirtschafts-
und Klimaziele haben (vgl. Kap. 2). Zudem sind deutliche volkswirtschaftliche sowie regionalkonomi-
sche Effekte zu erwarten (vgl. Kap. 4.3), diese werden jedoch nur bei einem entsprechenden Investi-
tionsvolumen eintreten — dies ergibt sich u.a. aus den spezifischen Funktionen von Infrastruktur und
deren standortpolitischer Relevanz.

5.1.1 Die spezifischen Funktionen und die standortpolitische Relevanz von Infrastruktur

Die Dimension der Betrachtung, der Analysen muss, insbesondere bei Investitionen in Infrastruktur,
immer zukunftsgerichtet sein. Hier miissen die spezifischen Funktionen und die Relevanz von Infra-
struktur berticksichtigt werden: 2

¢ Infrastruktur ist Teil des Kapitalstocks und Grundausstattung
Infrastruktur ist die Grundausstattung einer Volkswirtschaft (einer Region) mit Einrichtun-
gen, die zum volkswirtschaftlichen Kapitalstock gerechnet werden kénnen, die aber fiir die
private Wirtschaftstatigkeit den Charakter von Vorleistungen haben.
Klassische Beispiele sind Verkehrsnetze (StralRen, Schienen- und Wasserwege) sowie Ver-
und Entsorgungseinrichtungen (Energie, Wasser, Kommunikationsnetze), ohne deren Exis-
tenz eine privatwirtschaftliche Giliterproduktion oder Leistungserstellung nicht oder zumin-
dest nur mit geringerer Effizienz moglich ware (wirtschaftsnahe Infrastruktur).
Logistik und Transportinfrastrukturen nutzen diese Grundausstattung einer Region, ohne
sie ist es kaum moglich, Verkehrsnetze effektiv und effizient zu betreiben, es werden Vor-
leistungen fur nahezu alle Bereiche der Wirtschaft produziert. Ihr Vorhandensein ist somit
eine zentrale Determinante der regionalen/internationalen Wettbewerbsfahigkeit.

¢ Investitionscharakter von Infrastruktur
Einrichtungen der Infrastruktur weisen Investitionscharakter (Verkehrswegebau, leitungs-
gebundene Energieversorgung, Telekommunikationsnetze etc.) und eine lange Nutzungs-
dauer mit entsprechend langer Kapitalbindung auf. Es handelt sich haufig um grof3e Inves-
titionsprojekte mit hohem Kapitalbedarf.
Diese Projekte sind typischerweise nicht beliebig teilbar. Aus technischen Griinden ist in
der Regel eine MindestgroRe oder -leistung erforderlich. Die Angebotsmenge kann sich zu-

22 https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/infrastruktur-39955/version-263351
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dem nicht an der marginalen Nachfrageeinheit orientieren, sondern muss auf eine durch-
schnittliche Inanspruchnahme hin konzipiert werden. Es wird also ein bestimmtes Leis-
tungsangebot angeboten werden muissen, unabhangig davon, ob es zu jeder Zeit eine ent-
sprechende Nachfrage gibt (z.B. das Transportangebot von Verkehrsmitteln).

Somit missen Investitionen in Infrastrukturen in der Regel immer eine kritische GréRe auf-
weisen, insbesondere im Bereich Verkehr und Logistik. Ansonsten kann es nicht gelingen,
eine entsprechende Nachfrage zu induzieren. Die Angebote miissen entsprechend leis-
tungsfahig sein.

e Externe Effekte
Ebenfalls typisch sind externe Effekte. Eine verbesserte Verkehrsanbindung kann die At-
traktivitat einer Region insgesamt steigern und zu héheren Investitionen fliihren (positive
externe Effekte). Andererseits kann das groRRere Verkehrsaufkommen aber auch zu Beein-
trachtigungen der Lebensqualitat fihren (negative externe Effekte).

Investitionen in Infrastruktur aus dem Bereich Transport und Logistik haben somit weitreichende Im-
plikationen auf weite Teile der Wirtschaft und Gesellschaft, sie sind malRgebliche Determinanten der
Wettbewerbsfahigkeit und eine Grundvoraussetzung fir private Investitionen; gleichzeitig muss es
gelingen, etwaige negative Effekte so gering wie moglich zu halten.

5.1.2 Konjunkturelle und strukturelle Rahmenbedingungen

Um Investitionen in Infrastruktur Gberhaupt standortpolitisch bewerten zu kénnen, ist ein Blick auf
die konjunkturellen und insbesondere auf die strukturellen Rahmenbedingungen unerlasslich. Im We-
sentlichen muss hier zwischen zwei verschiedenen strukturellen Phdanomenen unterschieden werden:
zwischen (1) wachsenden bzw. sich dynamisch entwickelnden Wirtschaftsbereichen und (2) schrump-
fenden Industrien bzw. Bereichen, die in der mittleren bis langen Frist an Bedeutung verlieren. Fiir
beide Bereiche gibt es hinreichend Begriindungen fiir wirtschafts- und gesellschaftspolitische Mal3-
nahmen, diese unterscheiden sich jedoch wesentlich. Fiir dynamische Bereiche miissen MalRnahmen
entsprechende Rahmenbedingungen und/oder die infrastrukturelle Grundausstattung schaffen, um
vom Wachstum profitieren zu kénnen. Bei schrumpfenden bzw. an Relevanz verlierenden Bereichen
geht es viel starker darum, die strukturellen Ausrichtungen und Entwicklungen zu korrigieren, den
laufenden Strukturwandel in gewiinschte Richtungen zu verstarken und die Diversifizierung der Bran-
chenstruktur in neue Bereiche voranzutreiben. Die Bereiche Verkehr und Logistik zdhlen mit Sicher-
heit zu den wachsenden bzw. sich dynamisch entwickelnden Bereichen der Wirtschaft, wobei einige
spezifische Eigenschaften zu beriicksichtigen sind.

Im Dezember 2025 werden sich mit der Er6ffnung der Koralmbahn die Erreichbarkeitsverhaltnisse im
Suiden Osterreichs schlagartig verbessern. Klagenfurt und Graz werden in Tagespendlerdistanz liegen,
die Verflechtungen zwischen den Arbeitsméarkten werden sich deutlich verdichten, das Pendelauf-
kommen wird steigen. Finf Jahre spater, etwa im Jahr 2030, wird mit der Fertigstellung des Semme-
ring-Basistunnels ein weiterer (und letzter) Liickenschluss gelingen. Giiter werden dann (iber eine
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Flachbahnstrecke vom Baltikum {iber Polen und Osterreich in die norditalienischen Hafen transpor-
tiert werden konnen (vgl. Kap. 4.1). Die sogenannte Baltisch-Adriatische Achse wird die Rahmenbe-
dingungen flr Logistik- und Transportleistungen auf der Schiene mafRgeblich verdndern/attraktive-
ren. Villach und somit auch das LCA werden direkt an der Schnittstelle des Alpin-Westlichen Balkan-
korridors und der Baltisch-Adriatischen Achse liegen, zudem endet die Maritime Seidenstralle in
Triest, also im direkten Einzugsgebiet. Die Nachfrage nach Logistik- und Transportangeboten wird in
der mittleren Frist steigen, die kommende Verbesserung der Erreichbarkeiten wird mit entsprechen-
den Nachfrageimpulsen einhergehen. Um diese Potenziale auch nutzen zu kénnen, missen sich die
Regionen entlang der Korridore entsprechend positionieren, die Rahmenbedingungen fiir weitere In-
vestitionen schaffen und 6ffentliches Kapital nutzen, um privates Kapital attraktivieren zu kénnen.
Somit kénnen Investitionen in Infrastrukturen im Bereich Logistik und Transport zumindest auf der
Makroebene wirtschaftspolitisch beflirwortet werden. Die Potenziale sind gegeben, auf der Projekt-
oder Mikroebene gilt es, die sich ergebenden Trade-offs entsprechend zu beriicksichtigen, die zu er-
wartenden negativen externen Effekte (umweltpolitische Zielsetzungen) missen minimiert werden.
Wobei hier anzumerken ist, dass nicht jede Investition auch zielfiihrend sein muss, es muss sich ein
entsprechender Mehrwert fiir die Wirtschaft, die Unternehmen und die Gesellschaft ergeben.

Die Logistik, das Transportwesen und insbesondere der Giterverkehr sind hochgradig konjunktursen-
sibel, da ein wirtschaftlicher Abschwung in der Regel auch mit einem sinkenden Handelsvolumen (Im-
porte und Exporte) einhergeht — andersherum fiihrt eine dynamische wirtschaftliche Entwicklung fast
automatisch zu Nachfragesteigerungen. Die Branche ist stark von den konjunkturellen Rahmenbedin-
gungen betroffen, so funktionierten wahrend der Coronapandemie Lieferketten und Warenstréme
plotzlich nicht mehr. Die Unternehmen hatten Schwierigkeiten, ihre Waren und Zulieferteile wie ge-
wohnt zu beziehen. In den meisten europaischen Landern fiihrten Grenzkontrollen zu Staus und Ver-
zogerungen. Die Folge waren entsprechende UmsatzeinbulRen fir viele Logistiker. Im Zuge der ra-
schen konjunkturellen Erholung der Wirtschaft nach der Pandemie stieg die Nachfrage nach Logistik-
und Transportdienstleistungen wieder stark an. Im Jahr 2022 verzeichnete der 6sterreichische AuRen-
handel zweistellige Zuwachsraten, entsprechend hoch war die Nachfrage nach Transport- und Lo-
gistikleistungen:

e Im Universalhafen Koper wurden 2022 {iber 7. Mio. Giitertonnen mit Ziel oder Quelle Os-
terreich umgeschlagen, dies ist ein Zuwachs von 7 % (nach einem Wachstum von 12 % im
Jahr 2021). Die Bahnkapazitdten sind gut ausgelastet, ein weiteres Wachstum kann nur
Uber weitere Investitionen gelingen, wobei in den vergangenen Jahren bereits mehr als
120 Mio. € investiert wurden.

e In Triest wurden im Jahr 2022 rund 900 Tsd. Giitertonnen (Ziel und Quelle Osterreich) um-
geschlagen, dies ist ein leichter Riickgang, wobei im Jahr 2021 ein Zuwachs von 17 % erzielt
werden konnte. Der Containerumschlag erfuhr mit einem Wachstum von 12 % (nach einem
Plus von 21 % im Jahr 2021) eine deutlich dynamische Entwicklung (ZV Branchenreport
2022 & 2023).
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Das Jahr 2023 entwickelte sich verhalten. Die Bereiche Transport und Logistik reagieren hochgradig
sensibel auf externe Effekte, so kdnnen etwa Verzogerungen am Panama- und Suezkanal rasch zu
deutlichen Verschiebungen der Transportwege und der Preise filhren. Derzeit fliihren die gezielten
Angriffe von Huthi-Rebellen auf Frachtschiffe im Roten Meer eben zu jenen genannten Verschiebun-
gen, Reedereien schicken ihre Flotten/Schiffe vermehrt auf den deutlich lingeren Weg liber Stidafrika
und das Kap der Guten Hoffnung. Die oberitalienischen Hafen in der Adria, also Koper und Triest, sind
von dieser Entwicklung besonders betroffen, sie sind maRgeblich vom Verkehr Gber Suez abhangig.

Soweit der Blick auf konjunkturelle Entwicklungen, die in der kurzen Frist insbesondere auf den Trans-
port und die Logistik deutliche Effekte entfalten konnen. Langfristig sind es jedoch strukturelle Ent-
wicklungen, die malRgebliche Veranderungen bewirken. Dies gilt es im Rahmen einer Verortung, einer
Bewertung einer Infrastruktur im Bereich Logistik und Transport zu berlcksichtigen. Hier verdeutlicht

es sich, dass ...

e ... die Bedeutung der oberitalienischen Hafen fiir Osterreich steigt. Triest wird verstarkt als
intermodaler Knotenpunkt genutzt, auch weil es zunehmend zu Kapazitdatsengpassen in
den westlichen Hafen (in Spanien und Portugal) kommt.

e ... die adriatischen Hafen von der wirtschaftlichen Dynamik in Mittel- und Osteuropa profi-
tieren werden. So ist der Umschlag von Glitertonnen und Containern bis 2022 deutlich ge-
stiegen —in Triest und auch in Koper, dem wichtigsten Umschlagplatz fiir Osterreich in der
Adria.

Der Gitertransport wird mittel- und langfristig weiterhin deutlich steigen, rezente Studien gehen von
einem Wachstum in Osterreich von rund 45 % bis zum Jahr 2040 aus. Selbst bei einem modalen
Schnitt von 40 % (2019: 28 %) wird die Schiene diesen erwarteten Zuwachs nicht aufnehmen kénnen,
aus heutiger Sicht wiirde der StraBenglterverkehr bis 2040 um mebhr als ein Flinftel steigen (Buhl &
Ziegler 2021). Die Studienautor*innen halten fest, dass in einem realistischen Szenario (+42 % auf der
Schiene, +49 % auf der StraRe), ohne weitere MaRnahmen, die CO>-Emissionen entsprechend stark
steigen werden. Die nationalen und europaischen Klimaziele werden kaum erreicht werden kdnnen,
wenn es nicht gelingt, ein integriertes, an Klimazielen orientiertes Gesamtkonzept fiir die Gltermobi-
litat auf StraBe und Schiene zu implementieren.

Ein, wenn nicht das wesentliche Hemmnis sind bestehende Engpasse, insbesondere im Siiden Oster-
reichs: Hier werden fehlende Uberhol- und Ausweichgleise, Engpasse an Bahnhdfen und Umschlags-
punkten, fehlende Lokomotiven und Wagons (ZV Branchenreport 2023) sowie unzureichende Zubrin-
gerinfrastruktur, mangelnde technologische Interoperabilitdt im internationalen Verkehr und admi-
nistrative Hirden, wie der vorgeschriebene Personalwechsel bei Grenzibertritten (Buhl & Ziegler
2021), genannt. Somit wird ,,die Kapazitadt der Schiene — nicht zuletzt durch den wachsenden Perso-
nenverkehr — selbst bei Realisierung aller geplanten AusbaumaRnahmen ab 2030 an ihre Grenzen
stoRen” (ebenda). Zudem steht der Giterverkehr in direkter Konkurrenz zum Personenverkehr; letz-
terer hat Vorrang, was, insbesondere nach der Er6ffnung der Koralmbahn bzw. nach Inkrafttreten des



UMWELTPOLITISCHE DIMENSION LCA SUD — VILLACH/FEDERAUN

integrierten Taktfahrplans im Dezember 202523 und dem damit verbundenen Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs, zu weiteren Herausforderungen fiihren diirfte. Buhl und Ziegler (2021) halten explizit fest:
,Wenn Osterreich die EU-Ziele zur Reduktion der CO,-Emissionen im StraRenverkehr erreichen will,
besteht akuter Handlungsbedarf. Es braucht eine ganzheitliche Losung fiir die Gitermobilitat auf
StralRe und Schiene, Investitionen in Infrastruktur und Digitalisierung sowie umfassende FordermalR-
nahmen fir alternative Antriebsformen.”

Fazit: Eine Verlagerung des Glterverkehrs von der Strafle auf die Schiene kann nur gelingen, wenn
entsprechende Rahmenbedingungen gegeben sind, diese erfordern jedoch hohe Investitionen in die
bestehende Infrastruktur. Es gilt somit nicht ,nur” den derzeit bestehenden Giterverkehr von der
Stral3e auf die Schiene zu verlegen, vielmehr missen die Rahmenbedingungen dafiir geschaffen wer-
den, dass zumindest ein Teil des zusatzlichen Giterverkehrsaufkommens, das mittel- bis langfristig
klar steigen wird, von der Schiene aufgenommen werden kann. Nationale und internationale Erfah-
rungen haben zudem verdeutlicht, dass, wenn attraktive Angebote geschaffen werden, es zu einer
entsprechenden Nachfrage kommt — kurz: Angebot schafft Nachfrage.

An dieser Stelle ist anzumerken, dass eine 6ffentliche Investition immer ein Eingriff in ein marktwirt-
schaftliches System ist und einer Legitimierungspflicht unterliegt: Nicht nur verlangen solche Eingriffe
nach einer konzisen 6konomischen Begriindung, warum marktwirtschaftliche Prozesse und Ergeb-
nisse verandert werden sollten, die Giber Steuergelder finanzierten Mittel missen auch effizient —also
sparsam — sowie effektiv verwendet werden: Es gilt also, die gesteckten Ziele mit geringstmoglichem
Aufwand zu erreichen bzw. ihnen moglichst nahe zu kommen. Zudem sollen 6ffentliche Investitionen
eine Hebelwirkung erzielen, also die Unternehmensausgaben tUber den Forderbeitrag hinaus anheben
oder auch in ihrer Art verandern, wenn sie etwa 6kologische Aspekte beriicksichtigen (,,additiona-
lity“). Ist dies nicht der Fall, konnen sogenannte Verdrangungseffekte (,,crowding out”) auftreten,
aber auch Mitnahmeeffekte: Die Férderungen ersetzen in diesem Fall (teilweise oder vollstandig) pri-
vate Ausgaben, die auch ohne 6ffentliche Unterstiitzungsleistungen getatigt worden waren. Dies
kann mit erheblichen Opportunitdtskosten verbunden sein, wenn dadurch 6ffentliche Mittel anderen
Zwecken mit groReren positiven Wohlfahrtseffekten entzogen werden.

23 Damit einher geht ein signifikanter Ausbau des Angebots im Fernverkehr (Einfihrung neuer Fernverkehrslinien und
Taktverdichtungen sowie zusatzliche Frih- und Spatverbindungen auf bestehenden Fernverkehrslinien). Mit Fahrplan-
wechsel 2025/26 werden mehrere sogenannte , InterRegio“-Linien (Abkilrzung: IR-Linien) neu eingefiihrt. Bei InterRegio-
Zigen handelt es sich um mittelschnelle Fernverkehrsziige, die taglich von morgens bis abends im 1-Stunden- oder 2-
Stunden-Takt verkehren werden. Sie sollen zum einen alpine Regionen erschlieBen und miteinander verbinden und zum
anderen in bestimmten (Knoten-)Bahnhofen optimierte Anschlisse zu (inter-)nationalen Fernverkehrsziigen herstellen.
Auf allen IR-Linien werden von Anfang an planmaRig ausschlieBlich barrierefreie Neufahrzeuge zum Einsatz kommen.
Durch den deutlichen Angebotsausbau wird die Anbindung im Fernverkehr auf der Schiene gegeniiber dem Status quo
erheblich verbessert. Die Gesamtreisezeiten werden auf fast allen Verbindungen entweder annahernd jenen von heute
entsprechen oder sich verkiirzen. Auf mehreren Relationen wird es neu regelmaBige Direktverbindungen geben (BMK,
2024).
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5.1.3 Diskussion der gesellschafts- und wirtschaftspolitischen (wohlfahrts6konomischen) Di-
mensionen

Die 6konomische Literatur nennt mehrere Ursachen fiir ein Versagen des Marktes, die sich aber —
auch wenn sie fallweise als eigene Theorien dargestellt werden — grofSteils aus der Wohlfahrtsékono-
mik ableiten lassen. Ausgangspunkt und MaRstab der Wohlfahrtsékonomik ist ein Markt, auf dem
vollkommener Wettbewerb herrscht. Unterstellt werden dabei Nutzen- und Gewinnmaximierung der
Marktteilnehmer, konstante Skalenertrage, die Existenz von Praferenzordnungen und eine Vielzahl
an Produzenten und Konsumenten; externe Effekte werden ausgeschlossen. Aus diesen Annahmen
bzw. ihrer Verletzung ergeben sich in Folge die wohlfahrtsékonomischen Griinde fiir Marktversagen:
Markte kénnen demnach wohlfahrtsmaximierende Losungen verfehlen, weil Unternehmen eine
marktbeherrschende Stellung erlangen (z.B. bei Monopolen oder bei steigenden Skalenertragen), Ei-
gentumsrechte nicht hinreichend definiert bzw. durchsetzbar sind (wie bei externen Effekten und 6f-
fentlichen Gltern) oder Informationsasymmetrien am Markt auftreten.

e Marktversagen/éffentliche Giiter: Offentliche Giiter sind durch zwei Eigenschaften defi-
niert: zum einen durch die NichtausschlieBbarkeit vom Konsum, also die (aus technischen,
6konomischen u. a. Griinden) schwierige bzw. nicht mégliche Durchsetzbarkeit von Eigen-
tumsrechten; zum anderen durch die Nichtrivalitdt im Konsum, wenn das Gut gleichzeitig
von mehreren Individuen konsumiert werden kann.

o Die Entwicklung von Logistik- und Transportinfrastrukturen verlangt Planung und
Koordination zwischen verschiedensten Akteuren. Solche Koordinationsaktivitaten
weisen den Charakter eines 6ffentlichen Gutes auf und kdnnen daher eine Beteili-
gung der 6ffentlichen Hand erfordern. Dies gilt auch fir langerfristige Planungen
zur Weiterentwicklung des Standortes, die von (teilweise noch zu errichtenden) Inf-
rastrukturen ebenso abhangt wie von unterstiitzenden Marketingaktivitaten.

e Pfadabhingigkeiten: Unternehmen konnen unter Marktbedingungen — also ohne gezielte
(,vertikale”) 6ffentliche Intervention — systematisch in die ,falsche” Richtung investieren;
dies scheint vor allem hinsichtlich der Entwicklung neuer, sauberer Technologien relevant
(wenn unter Marktbedingungen existierende, ,schmutzige” Technologien beglinstigt sind).

o Subventionsvorteile beim Gltertransport liber die Stral3e fiihren zu Preisvorteilen.

e Kritische GroRen: In eine dhnliche Richtung wirkt ein weiterer Mechanismus, der aus der
Existenz von (externen) GroRenvorteilen in der Produktion bzw. der oft bestehenden Not-
wendigkeit groRer und simultaner Investitionen flir den Erfolg ,,neuer” Aktivitaten folgt und
dem Marktmechanismus ein Koordinationsversagen unterstellt. Benotigt der Aufbau eines
solchen Aktivitatsfeldes simultane Investitionen vieler Akteure (wie im Transport und in der
Logistik typischerweise der Fall), so wird er unter Marktbedingungen nicht zustande kom-
men, weil die Investitionen des einzelnen Akteurs nur bei entsprechender Investition auch
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anderer Agierender ertragreich sein werden, der Einzelne diese Investitionstatigkeit Dritter
aber nicht beeinflussen kann.

o Damit kdnnen sich vielversprechende Innovationen moglicherweise nicht durch-
setzen solange Investitionen in vor- bzw. nachgelagerten Bereichen (wie Transpor-
tinfrastruktur, Lager- und Transportkapazitaten etc.) unterbleiben. In solchen Fal-
len ist eine gezielte (vertikale) Intervention der 6ffentlichen Hand notwendig — oft
auch in Form von Vermittlungs- und Koordinationsaktivitdten, welche Vorhaben
bzw. Investitionen die Akteure gemeinsam auf den Weg bringen.

e Gesellschaftlich unerwiinschte Zustande: Zudem konnen selbst bei einwandfrei funktio-
nierenden Markten staatliche Eingriffe dann gerechtfertigt sein, wenn das Marktergebnis
zu gesellschaftlich unerwiinschten Zustanden fihrt, oder aber die private Nachfrage unter
einem gesellschaftlich erwiinschten Niveau verbleibt (z.B. Verlagerung des Giterverkehrs
von der StralRe auf die Schiene, Reduktion von Emissionen).

o Solche Eingriffe setzen jedoch einen einem politischen Prozess entspringenden
Konsens Uiber anzustrebende Ziele voraus.

e Externalitdten: Die 6ffentliche Finanzierung logistisch genutzter Infrastruktureinrichtungen
kann auch durch das Auftreten von positiven Externalitdten gerechtfertigt werden, die Be-
treiber solcher Einrichtungen (Aktivitaten) nicht beriicksichtigen und dementsprechend ihr
Angebot unter der gesamtwirtschaftlich optimalen Menge bzw. GréRe belassen. Externali-
taten entstehen dabei schon durch den inhdrenten Netzwerkcharakter eines Standortes in
Verbindung mit der Komplexitat der jeweiligen Prozesse. Fehlen Teile eines Netzwerks oder
sind sie unterentwickelt, leidet die Wettbewerbsfahigkeit eines Standortes und damit alle
Anbietenden (negative Externalitdten); erfolgreiche Netzwerke bzw. attraktive Standorte
hingegen nutzen allen daran Teilhabenden (positive Externalititen).

¢ Umwegrentabilititen und Multiplikatoreffekte: In diesem Zusammenhang werden 6ffent-
liche Investitionen und Forderungen auch haufig tber ,,Umwegrentabilitaten” oder soge-
nannte Multiplikatoreffekte gerechtfertigt, wenn Staatsausgaben Uber multisektorale
Wertschopfungsketten zusatzliche Ausgaben anstoRen, die auch zu positiven Beschafti-
gungs- und Wertschopfungseffekten fiihren. Staatliche Interventionen kénnen daraus ar-
gumentativ nur dann abgeleitet werden, wenn einerseits makro6konomische Ungleichge-
wichte auftreten und dem Staat eine Stabilisierungsfunktion zur SchlieBung einer Nachfra-
gellicke zukommt, oder es gilt, wirtschaftlich riickstandige Regionen an das Entwicklungs-
niveau leistungsfahigerer Gebiete heranzufiihren (regionales Kohasionsziel). Staatliche Un-
terstiitzungen dienen dabei aber lediglich dem Aufbau tragfahiger Infrastrukturen, sollten
jedoch keinesfalls eine dauerhafte Zuschussfunktion Gbernehmen.
o Eine hinreichende Bedingung fiir staatliches Handeln ist aus 6konomischer Sicht
nur dann ausreichend begriindet, wenn sein Nutzen die durch den Eingriff verur-
sachten Kosten lbersteigt. Diese Kosten sind nicht nur administrativer Natur und
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gehen auch Uber die unvermeidlichen Opportunitatskosten 6ffentlicher Ausgaben
(also dem Nutzen alternativer, z.B. durch die Investition verdrangter 6ffentlicher
Ausgaben etwa in den Bereichen Gesundheit, Bildung, Umweltschutz etc.) hinaus,
die aber stets im Auge zu behalten sind.

Als eine weitere unerwiinschte Wirkung staatlicher Eingriffe sind Umlenkungseffekte in weniger
produktive Bereiche der Wirtschaft zu problematisieren. So fiihren etwa Forderungen fiir den Auf-
bau einer Infrastruktur an wenig geeigneten Standorten zu einer gesamtwirtschaftlich suboptima-
len Ressourcenallokation.

e Auch das Phdnomen strukturkonservierender Dauersubventionen, die zunachst als zeitlich
begrenzte Anpassungshilfen gewdhrt wurden, stellt staatliche Eingriffe in Frage. Eine Ein-
stellung solcher Subventionen nach Verwirklichung eines Projektes stellt sich aus politi-
schen Griinden oft sehr schwierig dar, wenn z.B. ein Verlust von Arbeitsplatzen in der Re-
gion droht.

e Jede Fordergewdhrung hat alle 6konomischen wie auch 6kologischen Nebenwirkungen zu
bericksichtigen. Sie kdnnen letztlich zu einer negativen Kosten-Nutzen-Relation fihren,
und damit eine Ablehnung der Forderung begriinden, auch wenn fir das Projekt im enge-
ren Sinne eine 6konomische Eingriffslegitimitat existiert.

e Letztendlich ist auch zu erwdhnen, dass die Finanzierung von Férderungen — also die Mit-
telaufbringung Gber Steuern — unvermeidliche Allokationsverzerrungen mit sich bringt, die
in der Kosten-Nutzen-Relation staatlicher Eingriffe zu beriicksichtigen sind.

5.1.4 Zusammenfassende Bewertung wohlfahrtsokonomische Begriindung

Generell gilt, dass selbst bei einwandfrei funktionierenden Markten staatliche Eingriffe dann gerecht-
fertigt sein konnen, wenn das Marktergebnis zu gesellschaftlich unerwiinschten Zustanden fihrt, o-
der aber die private Nachfrage unter einem gesellschaftlich erwiinschten Niveau verbleibt. Solche
Eingriffe setzen einen einem politischen Prozess entspringenden Konsens liber anzustrebende Ziele
voraus. Dies trifft im Fall des LCA Stid mit Sicherheit zu, es lassen sich zahlreiche wohlfahrtsékonomi-
sche Griinde flir Marktversagen ableiten, diese sind eine hinreichende Begriindung fiir 6ffentliche
Interventionen und Investitionen:

e Marktversagen/6ffentliche Giiter:
Verkehrsinfrastruktur hat immer den Charakter eines offentlichen Gutes, eine gewisse
NichtausschlieRbarkeit und Nichtrivalitat vom Konsum ist nahezu fast immer gegeben. Das
bedeutet per se, dass Marktversagen vorliegt — die 6ffentliche Hand muss diese Infrastruk-
turen bereitstellen, sie sind die Grundlage flr weitere private Investitionen.

Die Weiterentwicklung und Instandsetzung des LCA Sid erfordert ein hohes Mal3 an Pla-
nung und Koordination zwischen verschiedensten Akteuren, beispielsweise steht die OBB
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den erforderlichen Investitionen zuriickhaltend gegeniiber, der derzeitige Gliterumschlag
kann mit bestehendem Kapital bewaltigt werden; gleichzeitig wird es unter den derzeitigen
Rahmenbedingungen kaum zu einer splirbaren Wachstumsdynamik am Standort kommen
koénnen, da keine Investitionen getétigt werden. Dieses Problem kann nur liber gezielte Ko-
ordinationsaktivitdten sowie langerfristige und verbindliche Planungen zur Weiterentwick-
lung des Standortes — die von (teilweise noch zu errichtenden) Infrastrukturen ebenso ab-
hangt wie von unterstiitzenden Marketingaktivitdten (zur Gewinnung von privaten Inves-
toren) —geldst werden. Solche Koordinationsaktivitdten weisen den Charakter eines 6ffent-
lichen Gutes auf und erfordern eine Beteiligung der 6ffentlichen Hand.

e Pfadabhangigkeiten:
Im Gitertransport und somit auch im Bereich Verkehr und Logistik bestehen klare Pfadab-
hangigkeiten, ein wesentlicher Teil des Transportaufkommens wird tber die Stralle abge-
wickelt, mit entsprechend negativen Effekten auf gesellschafts-, klima- und umweltpoliti-
sche Zielsetzungen.

Transport- und Logistikunternehmen wickeln ihre Fracht iber die StraRe ab, da diese unter
Marktbedingungen kompetitiver ist als die Schiene. Die Margen sind generell gering, funk-
tionierende Transport- und Logistiknetzwerke werden genutzt — eine Verlagerung der
Fracht auf die Schiene ist somit mit Risiken behaftet und in vielen Fallen unwirtschaftlich
bzw. komplizierter oder zeitintensiver abzuwickeln. Zudem fiihren Subventionsvorteile
beim Gutertransport tiber die StraBe zu Preisvorteilen, die Stralleninfrastruktur ist ein 6f-
fentliches Gut, die Konsumenten dieses Gutes missen nur zu einem geringen Teil fur Er-
richtung und Erhaltung aufkommen.

Somit ist davon auszugehen, dass es unter den derzeitigen Marktbedingungen zu gezielten
und systematischen Investitionen in die gesellschaftspolitisch ,falsche” Richtung kommt
bzw. kommen wird. Unter Marktbedingungen sind existierende, ,schmutzige” Technolo-
gien beglinstigt, die Schiene ist klar benachteiligt. Pfadabhangigkeiten sind generell recht
persistent, daher benétigt es in der Regel zahlreiche aufeinander abgestimmte Malnah-
men, um diese brechen zu kénnen. Im Gulterverkehr auf der StralRe kann dies beispielsweise
Uber Preise (Steuern auf Klimaemissionen) und Vorschriften gelingen (Novelle ,Kreislauf-
wirtschaftspaket” des Abfallwirtschaftsgesetzes). Diese kénnen jedoch nur wirken, wenn
eine Substitution, also eine Verlagerung des Gliterverkehrs auf die Schiene iberhaupt mog-
lich ist — die Infrastruktur und ein entsprechendes Angebot an Leistungen aus dem Bereich
Logistik muss verfiigbar ein.

Die Weiterentwicklung und Instandsetzung des LCA Sid kann somit als eine gezielte (,,ver-
tikale”) 6ffentliche Intervention bezeichnet werden, die dazu beitragen kann, bestehende
Pfadabhingigkeiten (insbesondere in Karnten und im Stiden Osterreichs) zu brechen.
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e Kritische GroBen:
Aufgrund von externen GrofRenvorteilen in der Produktion und der bestehenden Notwen-
digkeit groBer und simultaner Investitionen fir den Erfolg von , neuen” Aktivitaten kann
der Marktmechanismus versagen, ein Koordinationsversagen tritt ein. Hiervon ist die Ent-
wicklung von Infrastrukturen besonders betroffen, aufgrund des Investitionscharakters,
der langen Nutzungsdauer und dem hohen Kapitalbedarf (vgl. Kap. 5.1.1).

Unsere Analysen haben gezeigt, dass die Weiterentwicklung und Instandsetzung des LCA
Sud simultane Investitionen vieler Akteure benétigt. Die verkehrstechnischen Anbindungen
miissen verbessert bzw. erst geschaffen werden, die Flachen miissen arrondiert und ent-
wickelt werden (Hochwasserproblematik), um eine Verwertung der Grundstiicke zu ermog-
lichen bzw. mittelfristige Verwertungsmoglichkeiten (Baurechte) zu schaffen und logistik-
affine Unternehmen am Standort anzusiedeln. Ein Portfolio an MaRnahmen ist notwendig,
um kritische Massen zu schaffen, nicht ,,nur” einige kleinere Interventionen — unter Markt-
bedingungen werden keine kritischen GroRen geschaffen, da die Investitionen des einzel-
nen Akteurs nur bei entsprechender Investition auch anderer Agierender ertragreich sein
werden, der Einzelne diese Investitionstatigkeit Dritter aber nicht beeinflussen kann. Daher
werden ohne oOffentliche MalRnahmen und Interventionen vielversprechende Potenziale
nicht genutzt; hiervon ist nicht ,,nur” das LCA Siid direkt betroffen, vielmehr sind zahlreiche
dem Logistik- und Verkehrsbereich vor- oder nachgelagerte Bereiche der Wirtschaft betrof-
fen, etwa Unternehmen und die industrielle Produktion im Einzugsgebiet.

Zudem sind Investitionen in Infrastrukturen nicht oder nur bedingt teilbar, schon aus techni-
schen Griinden ist in der Regel eine MindestgrofRe oder -leistung erforderlich. Die Angebots-
menge muss ein bestimmtes Leistungsangebot bereitstellen, unabhangig davon, ob es zu je-
der Zeit eine entsprechende Nachfrage gibt (z.B. das Transportangebot von Verkehrsmitteln).
Im Falle das LCA Suid kénnen kritische Massen nur Uber eine strategische Bewirtschaftung der
Grunde/Grundstiicke, entsprechende Bebauungspldne und Planungssicherheit bei 6ffentli-
chen Investitionen gelingen; auch braucht es eine entsprechende Governancestruktur, damit
die Koordinationsaufgaben, die notwendig sind, um Marktversagen entgegenzuwirken, auch
entsprechend erfolgreich sind. In unserem Fall bedeutet das, dass die Geschéftsfiihrung
handlungsfahig sein muss und gezielte (vertikale) Interventionen der 6ffentlichen Hand ko-
ordiniert. Den Flachen im Norden/Federaun kommt hier eine zentrale Bedeutung zu, hier
kénnen in der mittleren Frist am ehesten gewisse GréRen geschaffen werden. Ausgehend
von deren Entwicklung kann es in weiterer Folge zu positiven externen Effekten am gesam-
ten Standort LCA Siid kommen, die Attraktivitat des Standortes kann wesentlich gesteigert
werden — Angebot schafft Nachfrage.

Die Weiterentwicklung und Instandsetzung des LCA Suid kann nur gelingen, wenn kritische
GroRe geschaffen werden, bei Verkehrs- und Logistikinfrastrukturen schafft das Angebot
die Nachfrage, ohne 6ffentliche Investitionen und Interventionen kann dies nicht gelingen.
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Anzumerken ist, dass Investitionen allein das Problem alleine nicht I6sen werden, vielmehr
braucht es entsprechende Governancestrukturen, die die notwendigen Koordinationsaufga-
ben wahrnehmen. Dies ist eine komplexe Aufgabe, die entsprechende Ressourcen und spe-
zifisches Wissen bendotigt.

e Gesellschaftlich unerwiinschte Zustande:
Das derzeitige Verkehrsaufkommen auf der Stralle und die damit verbundenen negativen
Externalitdten flhren zu gesellschaftlich unerwiinschten Zustanden. Ohne eine Verlage-
rung des Glterverkehrs von der StraRRe auf die Schiene und die damit verbundene Reduk-
tion von Emissionen kdnnen zahlreiche gesellschafts- und umweltpolitische Ziele nicht er-
reicht werden.

Im Rahmen des Green Deals und des EU-Klimagesetzes ist eine Emissionsreduktion um min-
destens 55 % bis 2030 im Vergleich zu 1990 vereinbart. Zudem will die Union bis 2050 kli-
maneutral sein.

Auf nationaler Ebene legen die nationale Langfriststrategie (LTS) und der Nationale Energie-
und Klimaplan (NEKP) als MaBnahmenplan die Rahmenbedingungen fir die Erreichung der
internationalen Klimaziele fest. Im aktuellen Entwurf wird der Schienengiiterverkehr auf-
grund seiner systembedingten Vorteile (Massenleistungsfahigkeit, Umweltvertraglichkeit,
Verkehrssicherheit, Energieeffizienz, Resilienz) als Kernelement fiir ein nachhaltiges oster-
reichisches und europaisches Gliterverkehrssystem angefiihrt. Der Masterplan Guterver-
kehr 2030 sowie der Mobilitatsmasterplan 2030 sehen ebenfalls eine verstarkte Verlage-
rung des Guterverkehrs auf die Schiene vor. GemaR aktuellen Berechnungen des Umwelt-
bundesamtes wird das -48 %-Ziel bis 2030 um 13 Prozentpunkte verfehlt werden. Im Mo-
bilitatsmasterplan wird fiir den Glterverkehr eine Verlagerung auf die Schiene angestrebt
— konkret soll der Schienengtiterverkehr bis 2035 auf der Tauernachse auf 40 % und jener
auf der Baltisch-Adriatischen Achse auf mindestens 33 % erhdht werden (vgl. Kap. 1).

Die Weiterentwicklung und Instandsetzung des LCA Sid kann somit als ein wesentlicher
Beitrag zur Vermeidung gesellschaftlich unerwiinschter Ziele bezeichnet werden, wiede-
rum ergibt sich eine hinreichende Begrindung fiir 6ffentliche Interventionen und Investiti-

onen.

e Externalitaten:
Positive Externalitdten (,increasing returns to scale”) sind eine zentrale Determinante der
Wettbewerbsfahigkeit einer Region/eines Standortes. In unserer Diskussion bezuglich der
Weiterentwicklung und Instandsetzung des LCA Siid bedeutet das, dass es nicht nur darum
geht, zu evaluieren, ob o6ffentliche Interventionen und Investitionen gesellschafts- und
volkswirtschaftlich gerechtfertigt sind. Vielmehr geht es darum, wie diese Mallnahmen
konkret ausgestaltet sind. Die privaten Unternehmen, die am Standort LCA Sid angesiedelt
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werden sollen, mussen in die Wirtschaftsstruktur in Stidosterreich eingebettet werden, sie
miussen eine Erganzung zu bestehenden Netzwerken sein. Nur so kann es gelingen, die
Chancen und Potenziale, die sich aus der Weiterentwicklung und Instandsetzung des LCA
Sud ergeben, auch zu nutzen (vgl. Kap. 4.3)

e Umwegrentabilititen und Multiplikatoreffekte:
Hier ist, wie unsere Analysen gezeigt haben (vgl. Kap. 4.3), insbesondere in der Betriebs-
phase von deutlich positiven Umwegrentabilitaten und Multiplikatoreffekten, die zu klaren
Beschaftigungs- und Wertschépfungseffekten flihren, auszugehen.

Die offentlichen Investitionen, die im Rahmen der Weiterentwicklung und Instandsetzung
des LCA Sud getatigt werden sollen, dienen dabei dem Aufbau tragfahiger Infrastrukturen,
sie sollten jedoch keinesfalls eine dauerhafte Zuschussfunktion libernehmen — d.h. die Au-
tor*innen empfehlen die Implementation eines entsprechenden Monitoringsystems. So
kann die Umsetzung jeder Aktivitdt bzw. MalRnahme erfasst und die Wirkungen kénnen
Uberprift werden. Mit diesen Informationen kann steuernd eingegriffen werden, die Aus-
richtung des MalRnahmenportfolios kann gezielt an die Bediirfnisse des LCA Sud und der
Unternehmen am Standort angepasst werden. So wird institutionelles Lernen entlang eines
definierten Prozesses sichergestellt. Die Vorteile eines begleitenden Monitorings lassen
sich wie folgt zusammenfassen: (1) Es wird Legitimitdt geschaffen (Was machen wir?), (2)
Die Wirkungen der MaBnahmen werden erfasst, die Effektivitat wird tber die langere Frist
gesteigert (Was wird/wurde erreicht?) und (3) Institutionelles Lernen wird geférdert (Sind
die MaBnahmen entsprechend ausgerichtet, werden die ,richtigen”“ MaBnahmen umge-
setzt?). Zudem wird laufend Uberpriift, ob die Zielsetzungen auch erreicht werden, so kann
sichergestellt werden, dass die unvermeidlichen Opportunitatskosten o6ffentlicher Ausga-
ben (Nutzen alternativer, z.B. durch die Investition verdrangter, 6ffentlicher Ausgaben etwa
in den Bereichen Gesundheit, Bildung, Umweltschutz usw.) stets im Auge behalten werden.
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