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Introduction

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

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

National and international framework

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

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

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

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

Policy instrument description

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

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

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

MASTERPLAN Freight Transport Styria
(English Summary)

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

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

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

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

» Construction of the new Bosruck tunnel

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

» Expansion of the Cargo Center Graz Terminal (CCG)

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

To achieve the goals of the transport and climate policy programs at national and regional level,
the expansion plans for the national and regional rail network must be even more ambitious -
and implemented in right time. The Styrian railway network has to be developed in order to

Page 3



European Union

CENTRAL EUROPE Gz

miterreg & :
| REIF

increase capacity and attractive rail paths for freight trains. Apart from the central region and
industrial region in Upper Styria, regional logistic nodes have to be developed with access to
regional railway lines to support regional freight transport.

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

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

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

4) Endorsement of regional policy documents

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

5) Annex
MASTERPLAN Giiterverkehr Steiermark
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MASTERPLAN Guterverkehr Steiermark

EinfUhrung

Nationale und internationale Rahmenbedingungen

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

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

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

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

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

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

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

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

1. Die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und
Warenstrome der Steiermark

1.1 Industriestruktur und Wirtschaftsraume der Steiermark

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

» Mobility: Automobilsektor, Bahnsysteme, Aerospace

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

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

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

» Automobil, Eisenbahn

» Holz

» Mechatronik, Elektronik

» Materialien und Werkstofftechnologien

» Gesundheit, Life Science, Lebensmittel

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Tabelle 1: Entwicklung des alpenquerenden Giiterverkehrs in Millionen Tonnen

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

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

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

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

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

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

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

Endbericht Méarz 2022
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Tabelle 2: Alpenquerender Giiterverkehr nach Relationen

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

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

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

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

Endbericht Marz 2022
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Abbildung 4:  Alpenquerender Giiterverkehr durch die Steiermark nach Relationen, 2014/15
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2. Infrastrukturelle Rahmenbedingungen fir den
Guterverkehr in der Steiermark

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Klassifizierung des Schienennetzes

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

» Sudbahnstrecke: von Wien tU