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KURZFASSUNG

Hintergrund

Sowohl seitens der EU als auch seitens der Republik Osterreich ist die Verlagerung des
GuUterverkehrs auf die Schiene ein zentrales verkehrspolitisches Ziel. Besondere Bedeu-
tung kommt in diesem Zusammenhang dem Kombinierten Verkehr zu, wobei Osterreich
eine europaweit fUhrende Rolle einnimmt. Mit dem Ziel, Hemmnisse und Wettbewerbs-
nachteile beim Umstieg auf den KV abzubauen, gibt es bereits seit 1992 entsprechende
Foérderprogramme. Nach positiver Evaluierung des ,,Programms fUr die Férderung des
kombinierten GUterverkehrs StraBe — Schiene — Schiff* (2003-2008) wurde die erfolgrei-
che Forderpolitik unter dem Titel ,Innovationsforderprogramm Kombinierter Guterver-
kehr (IKV)" mit der Laufzeit 2009-2014 fortgefUhrt. Im Mittelpunkt der vorliegenden Evalu-
ierung des IKV Programms 2009-2014 standen im Wesentlichen die Quantifizierung der
Programmwirkungen hinsichtlich Verkehrsverlagerung und Emissionsreduktion sowie die
Beurteilung der diesbeziglichen Zielerreichung.

Projektanirage und geforderte Projekte

Der Evaluierungszeitraum bezieht sich auf die Jahre 2009 bis 2013, wobei 2008 geneh-
migte Projekte insofern berUcksichtigt wurden, als deren MaBnahmen erst im Evaluie-
rungszeitraum wirksam wurden. Insgesamt wurden zwischen 2008 und 2013 95 Projekte
eingereicht, wobei der Férdergegenstand Transportgerdte mit einem Anteil von ca. 80
% dominiert. 15 % der Antrége enftfielen auf Machbarkeitsstudien und 5 % auf den Be-
reich ITS. 80 % der Anfrdge kommen von Spediteuren, Frichtern oder Operateuren.
Reedereien reichten ca. 7 % der Antrége ein, auf Industrie und EVU entfallen 6 bzw. 5 %.
Von insgesamt 75 tats@chlich geférderten Projekten entfallen 63 auf die Kategorie
Transportgerdte, wovon 16 als innovativ einzustufen sind. 3 Projekte im Bereich ITS sowie
? Machbarkeitsstudien sind per se als innovativ zu bezeichnen, womit insgesamt ein
Innovationsanteil von 37 % gegeben ist. Zus&izlich zu den Projekten, die den Evaluie-
rungszeitraum 2008-2013 betreffen, wurden bis Ende August 2014 bereits weitere 10 Pro-
jekte eingereicht, von denen 7 genehmigt wurden.

Insgesamt wurden im Evaluierungszeitraum Projektkosten von 154,7 Mio. € beantragt,
wovon 149,6 Mio. € genehmigt wurden. Die auf die akzeptierten Projekte entfallenden
Forderbetrége belaufen sich in Summe auf 16,3 Mio. €, was einer durchschnittlichen
Férderquote von 10,9 % entspricht. Wahrend bei Machbarkeitsstudien im Mittel eine
Foérderquote von 41,2 % erreicht wird, liegt diese im Bereich ITS bei 17,8 % und bei Trans-
portgeréten bei 10,4 %.
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Evaluierung der Programmwirkungen

Kumuliert Uber den Evaluierungszeitraum konnte in Summe ein Aufkommen von 48,3
Mio. Tonnen verlagert werden, wovon 23,0 Mio. Tonnen auf konventionelle und 25,3
Mio. Tonnen auf innovative Transportgerate entfielen. Die im selben Zeitraum verlagerte
Transportleistung beldauft sich auf 47,7 Mrd. Tonnenkilometer, davon 21,7 Mrd. durch
konventionelle und 26,0 Mrd. durch innovative Transportgerdte. Bezogen auf den Jah-
resdurchschnitt ergeben sich Verlagerungseffekte von 9,7 Mio. Tonnen bzw. 9,5 Mrd.
Tonnenkilometer pro Jahr, wovon trotz der deutlich geringeren Anzahl an Projekten
mehr als 50 % auf innovative Transportgerdte entfallen.

Hinsichtlich der Verlagerungseffizienz zeigt sich, dass je 1.000 verlagerten Tonnenkilome-
tern im Durchschnitt 0,26 € an Férdermitteln aufgewendet wurden. Dabei ergeben sich
zwischen konventionellen Transportgerdten mit einem Wert von 0,51 € und innovativen
Transportgerdten mit 0,08 € deutliche Differenzen. Auch wenn diese Unterschiede teil-
weise auf verschiedene Durchschnittsgewichte und Transportentfernungen zurickzufUh-
ren sind, belegen sie darUber hinaus auch die besonders hohe Effizienz von innovativen
Transportgeraten.

In Bezug auf die Umweltwirkungen im Sinne von Emissionsreduktionen ergeben sich im
Durchschnitt pro Jahr CO2-Einsparungen von ca. 653.000 Tonnen und NOx-Einsparungen
von ca. 5.000 Tonnen. Jeweils etwa ein Viertel davon entfallt auf den &sterreichischen
Streckenanteil.

Beurteilung der Evaluierung

Die GegenUberstellung der erreichten Verkehrsverlagerungs- und Umwelteffekte mit
den im Foérderprogramm definierten Zielwerten zeigt, dass die Ziele deutlich Ubertroffen
wurden. Die durchschnittliche Verkehrsverlagerung pro Jahr betragt 9,5 Mrd. tkm, was
den Zielwert von 2 Mrd. tkm um mehr als das 4-fache Ubersteigt. Sogar der inldndische
Streckenanteil alleine liegt mit ca. 2,2 Mrd. tkm Gber dem Gesamtzielwert. Ein &hnliches
Bild zeigt sich in Bezug auf die CO2- und NOx-Emissionen, wo die Reduktionsziele von
150.000 t CO2bzw. 2.000 t NOx pro Jahr deutlich Ubertroffen wurden.

Positiv zu bewerten ist auch die Effizienz der Férderung. Im Durchschnitt wurde je 1.000
verlagerten Tonnenkilometern ein Férderbetrag von 0,26 € aufgewendet. Dieser Wert
stellt eine weitere Verbesserung gegentber dem Vorgdngerprogramm dar, bei dem im
Bereich Transportgerdte noch 0,38 € je 1.000 verlagerten Tonnenkilometern eingesetzt
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wurden. Im Vergleich dazu wurden im Prédmiensystem des europdischen Marco Polo
Programms 2 € je 1.000 verlagerten tkm ausgezahilt.

Neben der Form der Ausschreibung und der administrativen Abwicklung des Pro-
gramms hat sich insbesondere auch der Ubergang von zwei auf drei Einreichtermine
pro Jahr bewdhrt, was nicht zuletzt durch die gegenUber dem Vorgdngerprogramm
weiter gestiegene Anzahl an Projektantrdgen untermauert wird. Nach dem in erster
Linie auf die Wirtschaftskrise zurGckzufGhrenden zwischenzeitlichen Rickgang der Nach-
frage ist, auch in Folge der im Herbst 2013 durchgefUhrte Awareness-Offensive (KV-
Aktionstage), ein Aufwdartstrend hinsichtlich der Zahl der Projektantrage feststellbar.

Die Entwicklung des UKV zwischen 2006 und 2012 ist von der allgemeinen Wirtschafts-
entwicklung gepragt. Dabei ist jedoch bemerkenswert, dass die krisenbedingten RiGck-
gdnge in Osterreich weniger stark ausgeprégt waren als in Europa insgesamt. Wéhrend
der europdische KV bereits 2008 einen Abwartstrend verzeichnet hat, 2009 drastisch
eingebrochen ist und bis 2012 das Vorkrisenniveau nicht mehr erreicht hat, war in Oster-
reich nur 2009 ein RUckgang feststelloar und bereits 2010 wurde das Vorkrisenniveau
wieder deutlich Ubertroffen. Ausgehend vom Indexwert 100 im Jahr 2006 liegt die
Transportleistung des europdischen UKV 2012 bei einem Wert von knapp unter 100,
wdéhrend die UKV-Transportleistung in Osterreich in diesen sechs Jahren, trotz zwischen-
zeitlicher Wirtschaftskrise, um 50 % gewachsen ist.

Der unmittelbare Einfluss des IKV Foérderprogramms auf diese Entwicklungen Idsst sich
zwar nicht im Detail quantifizieren, es liegt jedoch auf der Hand, dass das Programm als
wichtiger Baustein der Osterreichischen Strategie der Férderung des Kombinierten Ver-
kehrs einen entsprechenden Anteil daran hat. Den Erfolg dieser Strategie belegt auch
der signifikante Anstieg des UKV-Anteils am gesamten SchienengUterverkehrsaufkom-
men von 15 % im Jahr 2005 auf 25 % im Jahr 2012.

Die Ergebnisse der Evaluierung belegen sowohl die Effektivitat als auch die Effizienz des
Innovationsférderprogramms Kombinierter GUterverkehr 2009-2014, das in dieser Form
ein wesentlicher Baustein des zentralen verkehrspolitischen Ziels der Verkehrsverlage-
rung von der StraBe auf die Schiene ist und einen wesentlichen Beitrag zum Umwelt-
und Klimaschutz leistet. Zusammenfassend kann daher eine klare Empfehlung fur eine
WeiterfUhrung des Programms ausgesprochen werden. In Anbefracht der Tatsache,
dass die Verlagerungswirkung und die entsprechende Férdereffizienz im Bereich der
innovativen Transportgerdte besonders hoch sind, sollte auch weiterhin eine verstarkte
Forcierung von Projekten mit innovativem Charakter angestrebt werden.
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1 HINTERGRUND UND UNTERSUCHUNGSAUFBAU

Sowohl seitens der Europdischen Union als auch seitens der Republik Osterreich stellt die
Verlagerung des GuUterverkehrs von der StraBe auf die Schiene eine zentrale verkehrs-
politische Zielsetzung dar. Besondere Bedeutung kommt in diesem Zusammenhang
dem Kombinierten Verkehr (KV) zu, wobei Osterreich eine europaweit fihrende Rolle
einnimmt. Ein wesentlicher Anteil an dieser positiven Entwicklung ist auf die Tatsache
zurUckzufUhren, dass im Rahmen der &sterreichischen Verkehrspolitik bereits seit 1992
Programme zur Férderung des Kombinierten Verkehrs eingerichtet wurden, mit dem Ziel,
Hemmnisse und Wettbewerbsnachteile beim Umstieg auf den Kombinierten Verkehr
abzubauen. Zuletzt war von 2003 bis 2008 das ,,Programm fUr die Férderung des kombi-
nierten GUterverkehrs StraBe — Schiene — Schiff* in Kraft. Nach einer positiven Evaluie-
rung wurde die erfolgreiche Férderpolitik als Folgeprogramm unter dem Titel
»Innovationsférderprogramm Kombinierter GUterverkehr (IKV)" mit der Laufzeit 2009-
2014 fortgefGhrt, fir das die Abteilung Il / 14 Mobilitats- und Verkehrstechnologien des
BMVIT verantwortlich zeichnet.

Die Aufgabenstellung der vorliegenden Bearbeitung umfasste die Konzeption und
DurchfUhrung einer Evaluierung des IKV Programms 2009-2014, wobei im Wesentlichen
die Programmwirkungen hinsichtlich der erzielten Verkehrsverlagerungen sowie der ein-
gesparten CO2- und Schadstoffemissionen zu untersuchen waren. DarUber hinaus wur-
de die Forderungseffizienz (eingesetzte Foérdermittel in Relation zur erzielten Verlage-
rungswirkung) ermittelt. Der Schwerpunkt der Untersuchung wurde generell auf quanti-
tative Erfassungsmethoden gelegt, um eine moglichst groBe und statistisch abgesicher-
te Aussagekraft zu der Evaluierung zu erzielen. Ergénzend wurden qualitative Experten-
Interviews durchgefihrt.
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2 DAS INNOVATIONSFORDERPROGRAMM
KOMBINIERTER GUTERVERKEHR 2009-2014

Dieses Innovationsférderprogramm Kombinierter Guterverkehr (IKV) 2009-2014 beruht
auf Sonderrichtlinien basierend auf den ,,Allgemeinen Rahmenrichtlinien fur die Gewdah-
rung von Férderungen aus Bundesmitteln (ARR 2004), die seitens der Europdischen
Kommission unter der Nr.: N415/2008 genehmigt sind. Sie stellen die Nachfolge der
frOheren ,Programme fUr die Férderung des Kombinierten GuUterverkehrs StraBe -
Schiene - Schiff" dar. Die folgenden Kapitel 2.1 bis 2.4 fassen die wesentlichen Bestim-
mungen hinsichtlich Zielsetzung, Férdergegensténde und Férderhdhen sowie Verfahren
und Abwicklung der Forderung zusammen. Die vollstindige Beschreibung der Inhalte
des Forderprogramms ist den entsprechenden Sonderrichtlinien! bzw. den zugehdrigen
Unterlagen zur Antragstellung? zu entnehmen.

2.1 IZielsetzung des Programms

Als Zielsetzungen des Programms wurden die folgenden Parameter festgelegt, die im
Zuge der Evaluierung als quantitative Evaluierungskriterien herangezogen wurden:

Tabelle 2-1: Zielsetzungen des Programms

Parameter Ziel
Verkehrsverlagerung von der Strae 2 Mrd. tkm pro Jahr
Reduktion von CO2-Emissionen 150.000 t pro Jahr
Reduktion von NOx-Emissionen 2.000 t pro Jahr

1 BMVIT (Hrsg., 0.J.): Sonderrichtlinien IKV Innovationsférderprogramm Kombinierter Giterverkehr 1.1.2009
bis 31.12.2014, Wien

2 http://www.bmvit.gv.at/innovation/mobilitaet/kombigueter/kgv.himl
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Im Rahmen des IKV sind 4 Fordergegensténde definiert, wobei unterschiedliche maxi-

male Férderhdhen angesetzt werden (sh. Tabelle 2-2). Die maximale Férderung pro Pro-
jekt betrégt 800.000 €, die Geringfugigkeitsgrenze fur Forderungen liegt bei 8.000 €.

Tabelle 2-2: Férdergegensté@nde und Férderhdéhen

Fordergegenstand

Beschreibung

Forderh6he

Transportgerate fur den
Kombinierten/Intermodalen
Verkehr

z.B. Binnen- bzw. Landcontainer,
Wechselaufbauten (insbesondere
im Fall innovativer Merkmale);

keine Seecontainer

maximal 30 % der anre-

chenbaren Investitionen

Einsatz von innovativen

Technologien und Systemen

z.B. innovative Umschlagstechnolo-
gien, Logistiksysteme, verkehrstré-
gerUbergreifende Informations- und
Kommunikationstechnologien bzw.
—systeme (Flottenmanagement,
Sendungsverfolgung etc.), Spezial-
fahrzeuge und -behdlter, verlade-

taugliche Adaptierungen

maximal 30 % der anre-

chenbaren Investitionen

Machbarkeitsstudien

Machbarkeitsstudien fur konkrete
(auch internationale) DurchfUh-
rungsmaBnahmen mit Uberwiegend

nationalem Interesse bzw. Nutzen

maximal 50 %

der Gesamtkosten

Externe Ausbildungs-

maBnahmen

AusbildungsmaBnahmen fUr Ein-
schulungen in spezifische EDV-
Systeme im Bereich Logistik,

spezielle Sprachkurse etc.

maximal 50 % der

anrechenbaren Kosten

TRAFFIX 12/2014
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2.3 Forderungsvoraussetzungen und Auflagen

Unter Punkt 7 der Sonderrichtlinien werden als Bewertungskriterien der fUr eingereichte
Projekte angefUhrt:

* |nnovationsgehalt der MaBnahme
» erzielbarer Verlagerungseffekt und Vermeidung von CO2- und NOx-Emissionen

= Arf des verlagerbaren Transportguts (insb. Gefahrgut)

FUr die Beurteilung dieser Kriterien sind bei Antragstellung u.a. folgende Unterlagen vor-
zulegen.

» Beschreibung der wirtschaftlichen Auswirkungen des Projekts
(Rentabilitdt, KapazitGtsauslastungsprognose etc.)

= Beschreibung der Auswirkungen hinsichtlich Wettbewerbsféhigkeit des KV, auf
konkurrierende Dienste, auf die Umwelt, Verkehrsentlastung und Sicherheit

» prognostizierte Verkehrsverlagerung in Tonnen samt Distanzen und Ladeeinhei-
ten (jeweils getrennt fur Haupt- und Vor-/Nachlauf)

= Zeitreihe Uber vergangenen 3 Jahre, Verhdlinis zu jahrlichen und geplanten
Transportmengen

Daruber hinaus sehen die Richtlinien vor, dass im Einzelfall zusatzliche Anforderungen,
Bedingungen und Auflagen, wie z.B. auch Transportauflagen formuliert werden kénnen.
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2.4 Verfahren und Abwicklung

Die Abwicklung des Férderprogramms erfolgt in Form einer offenen Ausschreibung, wo-
bei die Einreichtermine mit 30.4., 31.8. und 31.12. eines Jahres festgelegt und mittels
Merkblatt im Amtsblatt der Wiener Zeitung kundgemacht wurden. Die eingereichten
Projekte werden 3-mal jGhrlich (jeweils im auf die Einreichtermine folgenden Quartal)
von einer Begutachtungskommission geprUft und bewertet. Diese Kommission setzt sich
aus 6 Mitgliedern zusammen, wobei 3 vom BMVIT, 2 von den Sozialpartnern und 1 von
einem einschlédgigen Universitatsinstitut entsandt werden. Einreichungen sind schriftlich
mittels Formular samt den erforderlichen Unterlagen bei der Abwicklungsstelle Austria
Wirtschaftsservice / ERP-Fonds bis zum 31.12.2014 einzubringen.

Die Férderzusage erfolgt schriftlich durch das BMVIT und bedarf einer Annahme durch
den Forderungswerber, womit auch die in der Verpflichtungserkldrung vorgesehenen
Verpflichtungen (zu erbringende Leistungen, AuskUnfte, Belege, Berichterstattung etc.)
zU Ubernehmen sind.
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3  WIRTSCHAFTS- UND KV-ENTWICKLUNG

3.1 Wirschaftsentwicklung Osterreich und EU

Abbildung 3-1 zeigt einen Uberblick Uber die Entwicklung des &sterreichischen BIP zwi-
schen 2005 und 2013. Insgesamt ist in diesem Zeitraum ein kontinuierlicher Zuwachs von
253 auf 323 Mrd. € zu verzeichnen, der nur 2009 infolge der Finanz- und Wirtschaftskrise
von einem zwischenzeitlichen RUckgang unterbrochen wurde. Wie den Auswertungen
in Kapitel 3.2 zu entnehmen ist, hatte diese ,,Delle” im Jahr 2009 jedoch deutlich sicht-
bare Auswirkungen auf die Aufkommensentwicklung im GUterverkehr.

Abbildung 3-1:  BIP-Entwicklung Osterreich

Evaluierung IKV 2009-2014
BIP-Entwicklung Osterreich 2005-2013
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Im europdischen Vergleich ist die &sterreichische Wirtschaftsentwicklung, dargestellt in
Form des BIP pro Kopf, Uberdurchschnittich gewachsen. Auch der krisenbedingte
RUckgang 2009 fiel in Osterreich verhdltnismdaBig etwas schwdcher aus als in den EU-15
bzw. den EU-28 Staaten (sh. Abbildung 3-2).

Abbildung 3-2:  BIP pro Kopf Entwicklung Osterreich, EU-15, EU-28

BIP pro Kopf Entwicklung 2005-2013
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Datenquelle: Eurostat (2014)

Deutlicher erkennbar bzw. anschaulicher darzustellen sind die Auswirkungen der Wirt-
schaftskrise anhand der j&hrlichen BIP-Anderungsrate (sh. Abbildung 3-3), die bereits
2008 ein wesentlich geddmpftes Wachstum zeigt und in einem Minus von 2,0 % im Jahr
2009 gipfelt. Nach einer zwischenzeitlichen Erholung 2010 und 2011 weist die Wachs-
tumsrate 2012 und 2013 wieder eine rickléaufige Tendenz auf.
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Abbildung 3-3:  Jahrliche BIP-Anderungsrate Osterreich
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Datenquelle: Statistik Austria (2014)

3.2 UKV-Entwicklung

Die Entwicklungskurve des unbegleiteten Kombinierten Verkehrs (UKV) im Zeitraum zwi-
schen 2006 und 2012 ist deutlich geprégt von der in Kapitel 3.1 dargestellten Wirt-
schaftsentwicklung. Ein direkter Vergleich der nachstehenden Abbildungen Abbildung
3-4 und Abbildung 3-5 zeigt jedoch, dass die krisenbedingten Rickgange in Osterreich
weniger stark ausgepragt waren als in Europa insgesamt. W&hrend der europdisches KV
bereits 2008 einen Abwadartstrend verzeichnet hat und 2009 drastisch eingebrochen ist,
war in Osterreich nur 2009 ein RUckgang feststellbar. Bemerkenswert ist, dass in Europa
das ,,Vorkrisen-Niveau" bis 2012 nicht mehr erreicht werden konnte, vielmehr gab es
von 2011 auf 2012 neuerlich einen Abschwung. In Summe weist die europdische Ent-
wicklung von 2006 bis 2012 einen leichten Negativirend auf. In Osterreich dagegen
wurde bereits unmittelbar im Folgejahr der Wirtschaftskrise das ,,Vorkrisen-Niveau" wie-
der deutlich Ubertroffen, und insgesamt ist von 2006 bis 2012 ein dynamisches Wachs-
fum zu verzeichnen.

3 Datenbasis: UIRR-Mitglieder
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Abbildung 3-4: UKV-Entwicklung Europa
Evaluierung IKV 2009-2014
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Datenquelle: UIRR (2012), UIRR (2013)

Abbildung 3-5:  UKV-Entwicklung Osterreich

Evaluierung IKV 2009-2014
UKV-Entwicklung Osterreich (Transportleistung 2006-2012)
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Datenquelle: BMVIT (2013)
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Abbildung 3-6 untermauert die oben dargestellten unterschiedlichen Entwicklungsten-
denzen in Form einer Indexdarstellung. Ausgehend vom Indexwert 100 im Jahr 2006 liegt
die Transportleistung des europdischen UKV 2012 bei einem Wert von knapp unter 100,
wdhrend die UKV-Transportleistung in Osterreich in diesen sechs Jahren, trotz zwischen-
zeitlicher Wirtschaftskrise, um 50 % gewachsen ist.

Abbildung 3-6:  UKV-Entwicklung Osterreich vs. Europa

UKV-Entwicklung Osterreich vs. Europa*
(Transportleistung 2006-2012)
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Datenquelle: BMVIT(2013), UIRR (2012), UIRR (2013)

Dass der UKV auch innerhalb des gesamten Schienenguterverkehrssektors ein mit Ab-
stand Uberdurchschnittliches Wachstumssegment darstellt, ist den Abbildungen Abbil-
dung 3-7 und Abbildung 3-8 zu entnehmen. Wahrend das Aufkommen im SchienengU-
terverkehr exklusive UKV zwischen 2005 und 2012 quasi stagniert hat, weist das UKV-
Aufkommen eine Indexentwicklung von 100 auf weit Gber 150 auf.

Folgerichtig ist mit dieser Entwicklung ein signifikanter Anstieg des UKV-Anteils am ge-
samten SchienenguUterverkehrsaufkommen von knapp Uber 15 % im Jahr 2005 auf 25 %
im Jahr 2012 verbunden (sh. Abbildung 3-8).
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Abbildung 3-7:  Entwicklung UKV vs. Schiene ohne UKV Osterreich
Entwicklung UKV vs. Schiene ohne UKV Osterreich
(Transportaufkommen 2005-2012)
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Datenquelle: BMVIT (2013)
Abbildung 3-8:  Anteil UKV an Schiene Gesamt Osterreich
Anteil UKV an Schiene Gesamt Osterreich
(Transportlaufkommen 2005-2012)
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Datenquelle: BMVIT (2013)
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3.3 Modal Split

Eine Betrachtung des Modal Split im &sterreichischen GUterverkehr zeigt, dass der Anteil
des UKV zwischen 2009 und 2012 bezogen auf die Transportleistung um 1,5 Prozentpunk-
te von 6,3 % auf 7,8 % gesteigert werden konnte (sh. Abbildung 3-9).

Abbildung 3-9:  Modal Split im &sterreichischen GUterverkehr

Modal Split im osterreichischen Giterverkehr
(Transportleistung 2009-2012)
100% 1.7% 1,7% 1,6% 1.3%
o0% 6% C78% 7 o 78%
80% 24,8% 25,7% 25,6% 25,4%
70%
g 60%
—  50%
‘o
£ 40%
<
30%
20%
10%
0%
2009 2010 2011 2012
RoLa mUKV = WLV mSiraBe TQI\FFIXO

Datenquelle: BMVIT (2012), BMVIT (2013), Statistik Austria (2013a), Statistik Austria (2013b)
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4 PROJEKTANTRAGE UND GEFORDERTE PROJEKTE

4.1 Anzahl und Struktur der Projektantrage

Der Evaluierungszeitraum bezieht sich grundsdatzlich auf die Jahre 2009 bis 2013, wobei
bereits 2008 genehmigte Projekte insofern berUcksichtigt wurden, als deren MaBnah-
men erst im Evaluierungszeitraum wirksam wurden. Zwischen 2008 und 2013 wurden
insgesamt 95 Projekte eingereicht. Abbildung 4-1 gibt einen Uberblick Uber die Struktur
der eingereichten Projekte nach Férdergegenstand und Jahr. Die Zahl der jahrlichen
Einreichungen schwankte zwischen 13 und 20 Projektantrégen.4

Abbildung 4-1:  Projektantrdge nach Férdergegenstand und Jahr
Evaluierung IKV 2009-2014
Projektantrage nach Fordergegenstand
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Datenquelle: Auswertung auf Basis AWS/ERP-Fonds (2014)

4 Ausblick: Zusatzlich zu den in der Grafik dargestellten Antrédgen wurden im Jahr 2014 (bis inkl. August)

bereits 10 weitere Projekte (8 betreffend Transportgerdte und 2 Machbarkeitsstudien) eingereicht.
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Die obenstehende Abbildung zeigt, dass der Férdergegenstand Transportgerdte mit
einem Gesamt-Anteil von knapp 80 % eindeutig dominiert. Ca. 15 % der Antrdge entfie-
len auf Machbarkeitsstudien und 5 % auf den Bereich ITS. Externe AusbildungsmaBnah-
men wurden nicht explizit beantragt, sind jedoch in einigen Projektantrdgen (insbeson-
dere beftreffend ITS) implizit enthalten.

Tabelle 4-1 zeigt eine Ubersicht Uber die Einreichtermine, Begutachtungszeitpunkte und
die Anzahl der zum jeweiligen Termin begutachteten Projektantrage. In Einzelféllen (bei
Vorliegen nur weniger eingereichter Projektantrage) erfolgte die Begutachtung bzw.
Bewertung mittels Umlaufbeschluss.

Tabelle 4-1: Zeitpunkt und Umfang der Begutachtungssitzungen
Einreichtermin Begutachtungszeitpunkt Anzahl der begutachten Projekte

30.4.2008 3.6.2008 8
31.8.2008 9.12.2008 12
30.4.2009 26.6.2009 7
31.8.2009 4.11.2009 )
31.12.2009 26.2.2010 )
30.4.2010 6.7.2010 5
31.8.2010 10.11.2010 8
31.12.2010 Umlaufbeschluss 1

30.4.2011 15.7.2011 )
31.8.2011 18.11.2011 )
31.12.2011 2.3.2012 8
30.4.2012 28.6.2012 3
31.8.2012 Umlaufbeschluss 2
31.12.2012 20.3.2013 5
30.4.2013 28.6.2013 3
31.8.2013 Umlaufbeschluss 3
31.12.2013 5.3.2014 )
30.4.2014 25.6.2014 3
30.8.2014 4.11.2014 7

Datenquelle: Auswertung auf Basis AWS/ERP-Fonds (2014)
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Mehr als die Halfte der Projektantrige (ca. 57 %) wurde von groBens Unternehmen ein-
gereicht. 28 % der Antrage entfallen auf Kleinstunternehmené und die restlichen knapp
15 % auf kleine und mittlere Unternehmen (sh. Abbildung 4-2).

Abbildung 4-2:  Projektantrdge nach UnternehmensgroBe

Evaluvierung IKV 200%-2014
Projektantrdge nach Unternehmensgroie
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Datenquelle: Auswertung auf Basis AWS/ERP-Fonds (2014)

Eine Auswertung nach Bundesldndern ergibt, dass nahezu ein Drittel (32,6 %) aller An-
frdge von Unternehmen aus der Steiermark eingebracht wurde, gefolgt von nieder-
und oberdsterreichischen Unternehmen mit je 18,9 %. Jeweils nur ein Antrag kam aus
dem Burgenland, aus K&rnten sowie aus dem Ausland (von einem bulgarischen Unter-
nehmen). Eine detaillierte Darstellung der Verteilung nach Jahren ist Abbildung 4-3 zu
enfnehmen.

5 |t. EU-Definition: mehr als 250 Beschaftigte oder mehr als 50 Mio. € Jahresumsatz bzw. 43 Mio. €
Jahresbilanzsumme

It. EU-Definition: weniger als 10 Beschdaftigte und weniger als 2 Mio. € Jahresumsatz bzw. 2 Mio. €
Jahresbilanzsumme
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Abbildung 4-3:  Projektantrdge nach Bundesland
Evaluierung IKV 2009-2014
Projektanfrage nach Bundesland
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Datenquelle: Auswertung auf Basis AWS/ERP-Fonds (2014)

Abbildung 4-4:  Projektantrdge nach Branchen

Evalvierung IKV 2009-2014
Projektantrage nach Branchen
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Datenquelle: Auswertung auf Basis AWS/ERP-Fonds (2014)
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Hinsichtlich der Verteilung auf Branchen hat sich die Dominanz der Transportwirtschaft
(Spediteure, Frachter, Operateure) gegentber dem Vorgdngerprogramm weiter ge-
steigert und liegt nunmehr bei 80 % (sh. Abbildung 4-4). Reedereien/Schiffsdienste
reichten ca. 7 % der Antrdge ein, auf Industrie und EVU entfallen etwa 6 bzw. 5 %. Von
Terminals/Lagereien wurde lediglich 1 Antrag eingereicht, was vor allem auch darauf
zurUckzufUhren ist, dass die Terminalférderung in ein eigenes Programm ausgegliedert
wurde und darUber hinaus ein eigenes Férderprogramm fUr den Infermodalen Verkehr
Donau existiert.

4.2 Geforderte Projekte

Von den insgesamt 95 Projektantrégen, die zwischen 2008 und 2013 eingereicht wur-
den, wurden 6 abgelehnt, 2 zurGckgestellt und 2 mangels Weiterverfolgung bzw. wegen
ZurUckziehung durch den Férderwerber aus der Evidenz genommen. Die verbleibenden
85 Projekte wurden bewilligt, wovon letztendlich 75 tatséGchlich geférdert wurden (die
restlichen 10 entfallen auf nachtrégliche Stornos oder Insolvenzen).

Tabelle 4-2 zeigt die 75 geférderten Projekte nach Jahr der Einreichung und nach For-
derungsgegenstand im Uberblick. Insgesamt entfielen 63 geférderte Projekte auf die
Kategorie Transportgerdte, wovon 16 als innovativ einzustufen sind. Die 3 Projekte in
Bezug auf innovative Technologien und Systeme sowie die 9 Machbarkeitsstudien sind
per se als innovativ zu bezeichnen, sodass insgesamt ein Innovationsanteil von 37,3 %
gegeben ist. Der Férderungsgegenstand AusbildungsmaBnahmen ist nicht separat aus-
gewiesen, da entsprechende MaBnahmen jeweils im Zusammenhang mit innovativen
Technologien und Systemen durchgefuhrt wurden. Zusatzlich zu den Projekten, die den
Evaluierungszeitraum 2008-2013 betreffen, wurden bis Ende August 2014 bereits weitere
10 Projekte eingereicht, von denen 7 genehmigt wurden.

Die nachstehende Abbildung 4-5 zeigt innovative Behdlter von Innofreight als Beispiel
fUr den Foérderungsgegenstand Transportgerdte.
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Tabelle 4-2: Gefdrderte Projekte nach Férdergegenstand und Jahr

Anzahl gefoérderte Projekte nach Jahr der Einreichung

Foérderungsgegenstand Ge-
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014**
samf*
Transportgerate 15 6 13 9 7 13 63 9
davon innovative 3 | 5 3 0 4 16 4
Transportgerate
Innovative 0 1 1 0 1 0 3 0

Technologien

und Systeme

Machbarkeitsstudien 1 3 2 1 1 1 9 1

Summe 16 10 16 10 9 14 75 10

*  Summe Evaluierungszeitraum 2008-2013
** Ausblick: Anzahl der bis 31.8.2014 eingereichten Projekte

Datenquelle: Auswertung auf Basis AWS/ERP-Fonds (2014)

Abbildung 4-5 Beispiel fUr innovative Behdlter (Innofreight)

Quelle: Innofreight
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4.3 Projektkosten, Forderungen und Fordersatze

Insgesamt wurden im Evaluierungszeitraum Projektkosten von 154,7 Mio. € beantragt,
wovon 149,6 Mio. € genehmigt wurden. Davon entfdllt mit Projektkosten von 145,7
Mio. € der weitaus Uberwiegenden Anteil auf den Férderungsgegenstand Transportge-
rate. FUr innovative Technologien und Systeme wurden 2,0 Mio. € und fur Machbarkeits-
studien 1,9 Mio. € genehmigt.

Die auf die akzeptierten Projekte entfallenden Foérderbetrdge belaufen sich in Summe
auf knapp 16,3 Mio. €, was einer durchschnittlichen Férderquote von 10,9 % entspricht,
wobei die Forderquoten je nach Férderungsgegenstand unterschiedlich sind. Wahrend
bei Machbarkeitsstudien eine durchschnittliche Férderquote von 41,2 % erreicht wird,
liegt diese bei innovativen Technologien und Systemen bei 17,8 % und bei Transportge-
raten bei 10,4 % (dies ist zum einen durch die Deckelung je Projekt begrindet, zum an-
deren wurden auch zahlreiche Folgeprojekte derselben Projekiwerber mit niedrigeren
Férderquoten genehmigt). Bei Transportgerdten besonders innovativer Art liegt die For-
derquote mit 14,9 % deutlich Uber dem Schnitt aller Projekte der Kategorie Transportge-
rate. Tabelle 4-3 fasst die Projektkosten, Forderbetrdge und Férdersdtze im Detail zu-
sammen.

Tabelle 4-3: Projektkosten, Férderungen und Férdersatze
Forderungsgegenstand Beantragte Genehmigte Genehmigte 1]
Projektkosten Projektkosten Forderung Fordersatz [%]
Transportgeréte € 150.263.976 € 145.699.276 €15.117.941 10,4 %
davon innovative € 18.321.400 € 18.321.400 € 2.736.190 14,9 %
Transportgerdte
Innovative Technologien € 2.014.000 €2.014.000 € 359.050 178 %
und Systeme
Machbarkeitsstudien €2.385.124 € 1.923.800 €791.740 41,2 %
Alle Projekte € 154.663.100 € 149.637.076 € 16.268.731 10,9 %

Datenquelle: Auswertung auf Basis AWS/ERP-Fonds (2014)
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4.4 Mengenverpflichtungen und -nachweise

Im Zusammenhang mit der Férderung wurden, soweit moglich und sinnvoll, Mengen-
verpflichtungen (vertraglich fixierte Verkehrsverlagerung) an die Foérderzusage ge-
knUpft. Bei 69 Projekten wurden entsprechende Mindest-Sendungszahlen und bei 2 For-
derwerbern Mindesttonnagen festgelegt. DarUber hinaus wurden Verpflichtungen wie
Transportnachweise, Transport- und Kooperationsvertrdge, allgemeine Nachweise Gber
durchgefUhrte Transporte, Berichts- und Betriebspflichten sowie allgemein gehaltene
Dokumentationen auferlegt, insbesondere fir jene Forderwerber, die Transporte nicht
selbst durchfGhren, sondern die beschafften Transportgeréte verkaufen, verleasen oder
vermieten.

Die vereinbarten Verpflichtungszeitfrdume sind unterschiedlich lang und weisen, be-
dingt durch Aufstockungen der Verpflichtungsmengen im Zuge von Folgeprojekten,
teilweise auch Uberlappungen auf. Im Zuge der Evaluierung wurden in Summe Uber die
gesamte Evaluierungsperiode konkrete Mengenverpflichtungen im AusmaB von
2.358.000 Sendungen sowie von 640.000 Tonnen ermittelt.
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5 EVALUIERUNG DER PROGRAMMWIRKUNGEN

Wie in Kapitel 2.1 dargestellt, wurden als quantifizierbare Ziele fir das IKV Programm
eine Verlagerung des Guterverkehrs von der StraBe auf umweltvertraglichere Verkehrs-
fréger von bis zu 2 Mrd. tkm pro Jahr und damit einhergehend die Reduktion der stra-
Benverkehrsbedingten CO2-Emissionen um bis zu 150.000 Tonnen bzw. der NOx-
Emissionen um 2.000 Tonnen pro Jahr festgelegt. Um die Erreichung dieser Zielsetzungen
Uberprifen zu kénnen, stitzt sich die Evaluierung der Programmwirkungen in diesem
Kapitel auf eine quantitative Ermittlung der genannten Kennwerte, wobei sich Kapitel
5.2 mit der erzielten Verkehrsverlagerung und Kapitel 5.3 mit den Umweltwirkungen be-
fasst.

5.1 Methode

Da sich die vereinbarten Mengenverpflichtungen (sh. Kapitel 4.4) nicht auf bestimmte
Transporirelationen bzw. —distanzen beziehen und das jeweilige Sendungsgewicht im
Einzelnen nicht bekannt ist, mussten fUr die Berechnung der Verlagerungswirkung gewis-
se Annahmen in Bezug auf Entfernungen, die Aufteilung zwischen in- und ausldndischen
Streckenanteilen und das Sendungsgewicht getroffen werden, wobei auf fachlich fun-
dierte Erfahrungs- bzw. Durchschnittswerte zurickgegriffen wurde.

Im Folgenden wird die grundsdtzliche methodische Vorgehensweise bei der Berech-
nung der Programmwirkungen zusammengefasst:

* Angaben beziglich Behdalterarten, Transportrelationen, durchschnittliche La-
dungsgewichte und Anteile der Leerfahrten wurden soweit wie méglich den
Projektantrigen entnommen.

* Im Rahmen von persénlichen Interviews mit Férderwerbern wurden diese Anga-
ben erhartet und vervollstandigt.

» Beifehlenden Angaben wurden, basierend auf Erfahrungs- und Durchschnitts-
werten unter Einbeziehung der Fachexpertise des Auftragnehmers sowie der
einschlagigen Fachliteratur, entsprechende Annahmen gefroffen.
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» Darauf aufbauend konnte mittels AnalogieschlUssen ein plausibles Netzwerk der
geforderten infermodalen Verkehrsrelationen aufgebaut werden, wobei auch
die ausl@ndischen Streckenanteile entsprechend BerUcksichtigung finden.

»= Hinsichtlich der Nutzungsdauer wurde davon ausgegangen, dass die im Rah-
men des Forderprogramms beschafften Transportgerdte auch Uber den festge-
legten Verpflichtungszeitraum von 1 bis 2 Jahren hinaus genutzt wurden. Der
Abschreibungszeitraum von Transportgerdten betrégt in der Regel 5 Jahre, in
den meisten Fallen Uberschreitet die tatsGchliche Nutzung diesen Zeitraum je-
doch. Aus diesem Grund konnte ab dem Zeitpunkt der Anschaffung bzw. Inbe-
friebnahme bis zum Ende der Evaluierungsperiode von einer kontinuierlichen
Verkehrsverlagerung ausgegangen werden.

» FUr die Berechnung der Umweltauswirkungen wurde die ermittelte Verkehrsleis-
tung (in Tonnenkilometern) mit aktuellen Emissionsfaktoren multipliziert.”

= Von diesen Werten wurden die durch die Verlagerung auf die Schiene anfal-
lenden Emissionen abgezogen. Dabei wurde berucksichtigt, dass der Energie-
verbrauch des Bahnsektors in Osterreich zu nahezu 100 % mittels erneuerbarer
Wasserkraft gedeckt wird.8 FUr die Quantifizierung der ausl@ndischen Strecken-
anteile wurden Emissionsfaktoren des deutschen BahngUterverkehrs herangezo-
gen, die relativ deckungsgleich mit gesamteuropdischen Durchschnittswerten
sind.?

5.2 Programmwirkungen Verkehrsverlagerung

5.2.1 Erzielte Verkehrsverlagerung

Kumuliert Gber den Evaluierungszeitraum konnte in Summe ein Aufkommen von 48,3
Mio. Tonnen verlagert werden, wovon 23,0 Mio. Tonnen auf konventionelle und 25,3
Mio. Tonnen auf innovative Transportgerdte entfielen. Die im selben Zeitraum verlagerte
Transportleistung beldauft sich auf 47,7 Mrd. Tonnenkilometer, davon 21,7 Mrd. durch
konventionelle und 26,0 Mrd. durch innovative Transportgerate.

7 Umweltbundesamt 2014a, Umweltbundesamt 2014b
8  Umweltbundesamt 2014a, Umweltbundesamt 2014b

? IFEU Heidelberg et al. 2010
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Die durchschnittliche Transportdistanz liegt bei 942 km fUr konventionelle und bei
1.029 km fUr innovative Transportgerdte. Bemerkenswert ist, dass im Bereich der innova-

tiven Transportgerdte eine im Verhdltnis zur Anzahl der geférderten Projekte wesentlich
hoéhere Verlagerungswirkung festzustellen ist. Zum Teil ist dies auch auf ein durchschniti-

lich deutlich héheres Gewicht der mit innovativen Transportgerdten transportierten G-
ter sowie auf den Einsatz auf im Durchschnitt I@ngeren Strecken zurUckzufUhren. Unter

BerUcksichtigung einer Nutzungsdauer von etwa 5 Jahren ergibt sich eine (Uber den
Evaluierungszeitraum hinausgehende) Verlagerung von insgesamt 58,1 Mrd. Tonnenki-

lometern Gber die gesamte Nutzungsdauer.10

Die nachstehende Tabelle zeigt die Uber den Evaluierungszeitraum kumulierte Verkehrs-
verlagerung in Mio. Tonnen bzw. in Mrd. Tonnenkilometern im Uberblick.

Tabelle 5-1: Erzielte Verkehrsverlagerung kumuliert Gber den Evaluierungszeitraum

Verlagertes
Aufkommen [Mio. 1]

Verlagerte

Transportleistung

[Mrd. tkm]
k liert
kumuliert Uber kumuliert Uber u'r'nu 'er
. Anzahl ) ) uber
Forderungsgegenstand . Evaluierungs- Evaluierungs-
Projekte . . Nutzungs-
zeitraum zeitraum
daver*
Transportgerdte 47 22,981 21,655 24,263
konventionell
Transportgerate 16 25,298 26,042 33.858
innovativ
Gesamt 63 48,279 47,697 58,121

* Nutzungsdauer 5 Jahre

Bezogen auf den Jahresdurchschnitt ergeben sich die in Tabelle 5-2 dargestellten Ver-
lagerungseffekte von 9,7 Mio. Tonnen bzw. 9.5 Mrd. Tonnenkilometer pro Jahr, wovon

trotz der deutlich geringeren Anzahl an Projekten ca. 52 % (bezogen auf das Aufkom-
men) bzw. ca. 55 % (bezogen auf die Transportleistung) auf innovative Transportgerate

entfallen.

10 Dje Berechnung basiert auf einer angenommenen Nutzungsdauer von 5 Jahren. Es ist davon auszuge-
hen, dass die tats@chliche Nutzungsdauer diesen Zeitraum Ubersteigt, wodurch sich in der Praxis aller
Wahrscheinlichkeit nach noch héhere Verlagerungseffekte ergeben und die Berechnungen jedenfalls
auf der sicheren Seite liegen.
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Tabelle 5-2: Erzielte Verkehrsverlagerung im Durchschnitt pro Jahr
Verlagerte
Ford tand Anzahl Verlagertes I Heist
orderungsgegenstan ransportleistun
9s9e9 Projekte Aufkommen [Mio. 1] P 9
[Mrd. tkm]
Transportgerdte 47 4,596 4,256
konventionell
Transportgerdte 16 5,060 5,208
innovativ
Gesamt 63 9,656 9,464

Eine nach in- und ausldndischen Streckenanteilen differenzierte Betrachtung ergibt die
in Tabelle 5-3 dargestellten Inlandsanteile von 24,9 % bei konventionellen und 22,2 % bei
innovativen Transportgerdten. Diese Werte zeigen, dass innovative Transportgerdte
Uberproportional auch im Ausland eingesetzt werden.

Tabelle 5-3: Verkehrsverlagerung pro Jahr nach Inland/Ausland
Verlagerte .
Ford tand T tleist davon Inland davon Inlandsanteil
orderungsgegenstan ransportleistun v
9sgeg P 9 Ausland [7]
[Mrd. tkm]
Transportgerdte 4,256 1,058 3,198 249 %
konventionell
Transportgerate 5,208 1,158 4,050 222 %
innovativ
Gesamt 9,464 2,216 7,248 23,4 %

5.2.2 Verlagerungseffizienz

Die Verlagerungseffizienz ergibt sich aus dem Verhdltnis der in Tabelle 4-3 dargestellten
eingesetzten Fordermittel zur (kumuliert Uber die Nutzungsdauer) verlagerten Transport-
leistung. Die nachstehende Tabelle 5-4 zeigt eine entsprechende GegenUberstellung.
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Tabelle 5-4: Eingesetzte Fordermittel im Verhdlinis zur erzielten Verkehrsverlagerung
Verlagerte . " .
. Anzahl . Eingesetzte Forderung je
Forderungsgegenstand . Transportleistung* .
Projekte Forderung 1.000 tkm
[Mrd. tkm]
Transportgerdte 47 24,263 € 12.381.751 0,51 €
konventionell
Transportgerdte 16 33,858 €2.736.190 0,08 €
innovativ
Gesamt 63 58,121 €15.117.941 0,26 €

* kumuliert Uber die Nutzungsdauer (5 Jahre)

Den dargestellten Berechnungen zufolge wurden je 1.000 verlagerten Tonnenkilometern
im Durchschnitt 0,26 € an Férdermitteln aufgewendet. Dabei zeigen sich zwischen kon-
ventionellen Transportger&ten mit einem Wert von 0,51 € und innovativen Transportge-
raten mit 0,08 € deutliche Differenzen. Diese Unterschiede sind teilweise auf unter-
schiedliche Durchschnittsgewichte und Transportentfernungen der eingesetzten Behdl-
ter zurUckzufUhren, belegen darUber hinaus aber auch die besonders hohe Effizienz von
innovativen Transportgerdten.

5.3 Programmwirkungen Umwelt

In Bezug auf die Umweltwirkungen im Sinne von Emissionsreduktionen ergeben sich im
Durchschnitt pro Jahr CO2-Einsparungen von ca. 653.000 Tonnen und NOx-Einsparungen
von ca. 5.000 Tonnen. Jeweils etwa ein Viertel davon entfdllt auf den &sterreichischen
Streckenanteil (sh. Tabelle 5-5).

Tabelle 5-5: Emissionseinsparungen pro Jahr durch Verkehrsverlagerung
Emissionseinsparung Inlandsanteil
davon Inland davon Ausland
[l [7%]
CO2 653.300 160.400 492.900 24,6 %
NOx 5.010 1.240 3.770 24,8 %
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Zusatzlich zu den quantitativen Analysen wurden im Hinblick auf die Beurteilung der
Praktikabilitét des Forderprogramms qualitative Interviews mit Vertretern des BMVIT und

der Abwicklungsstelle (in Form von offenen Experteninterviews) sowie mit ausgewdahlten
Férderungsnehmern (in Form von leitfadengestUtzten!! Interviews) durchgefUhrt und
ausgewertet. Die folgenden Tabellen bieten eine Ubersicht Uber die einzelnen Inter-

viewpartner.

Tabelle 6-1: Interviews mit Projektverantwortlichen

Interviewpartner Institution / Firma Datum

Mag. Matthias Hutter Abwicklungsstelle 26.9.2014
AWS/ERP-Fonds

Dipl.-Ing. Kurt Schreiftl BMVIT 14.10.2014

Tabelle 6-2: Interviews mit Férderungsnehmern

Interviewpartner Institution / Firma Datum

Ingrid Glauninger GeschaftsfUhrer 3.10.2014
MONTAN
Speditionsgesellschaft m.b.H.

Robert Schnetzer GeschdaftsfGhrer 7.10.2014
Containerdienst Hans Hdmmerle
Gesellschaft mbH

Dr. Peter Bodenwinkler Prokurist 24.10.2014
Gartner KG

Anton Dietrich WALTER LEASING GmbH 17.11.2014

11 Interviewleitfaden sh. Anhang
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Seitens der Programmverantwortlichen wurde grundsdtzlich ein positives Resimee des
Foérderprogramms gezogen. Nachstehend werden die wesentlichen inhaltlichen Aspek-
te zusammengefasst:

Interviews mit Programmverantwortlichen - Zusammenfassung der Inhalte:

» Positive Bewertung der seit 2009 geltenden Sonderrichtlinien

» 3 vorgesehene Einreichtermine pro Jahr anstelle von 2 Einreichterminen im
Vorgdngerprogramm als zeitgemdaBe Weiterentwicklung

» meist hohe Qualitét der Einreichungen, die sich auch in einer geringen
Ablehnungsrate ausdrickt

= teilweise EntbUrokratisierung der Abwicklung gelungen
» hohe fachliche und Entscheidungs-Kompetenz der Begutachtungskommission

»  Positive Wirkung der Informationskampagne fir das Férderprogramm im
Rahmen der KV-Aktionstage’2 im Herbst 2013, wodurch neue Férdernehmer
ermutigt wurden, Projektantrége zu stellen

= zwischenzeitlich rOckldufige Zahl an Einreichungen aufgrund der Wirtschaftskrise,
welche jedoch (auch durch die Informationskampagne im Rahmen der KV-
Aktionstage? im Herbst 2013) teilweise kompensiert werden konnte

= Konzentration der Nachfrage auf relativ wenige Férderwerber (damit verbun-
den auch niedrigere Férderquoten bei Antragen, die als Nachfolgeprogramme
zZuU werten waren)

* Auch jene Anfrdge, die keinen innovativen Charakter aufweisen, tragen we-

sentlich zum Ziel der Verkehrsverlagerung bei.

12 Kv-Aktionstage: hitp://www.bomvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/kombiverkehr/aktionstage2013.html
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Die qualitativen Interviews mit vier ausgewdhlten Férderungsnehmern fielen durchwegs
sehr positiv aus, es wurden fast ausschlieBlich ,,Bestnoten” hinsichtlich Sinnhaftigkeit,
VollstGndigkeit der Férdergegenstdnde und Zielerreichung des Programms vergeben.
Die folgende Aufstellung fasst die wesentlichen Aussagen der Interviews zusammen:

Interviews mit Forderungsnehmern - Zusammenfassung der Inhalte:

» Das Einreichungsverfahren wird Uberwiegend als einfach und praktikabel
erachtet.

» Die einzureichenden Unterlagen, die Dauer der Entscheidung, die Ho6he und die
Art der Auflagen werden als angemessen bezeichnet.

» Die Auszahlung der Férdermittel erfolgte stets vereinbarungsgemas und recht-
zeitig.

»  ErwartungsgemdaB wurde teilweise angemerkt, dass hdhere FérdersGtze win-
schenswert waren.

=  Weiters wurden seitens der Forderungsnehmer eine Aufstockung der finanziellen
Mittel fUr das Férderprogramm sowie die Einbeziehung von Ersatzinvestitionen for
Transportgerdte, die das Ende der Lebensdauer erreicht haben (auch wenn
diese nicht als innovativ eingestuft werden) angeregt.
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7 ZUSAMMENFASSUNG UND BEURTEILUNG
DER EVALUIERUNG

Die GegenUberstellung der erreichten Verkehrsverlagerungs- und Umwelteffekte mit
den im Férderprogramm definierten Zielwerten zeigt, dass die Ziele bei weitem Ubertrof-
fen werden konnten. Die durchschnittliche Verkehrsverlagerung pro Jahr (sh. Abbildung
7-1) betrégt 9,5 Mrd. tkm, womit der Zielwert von 2 Mrd. tkm um mehr als das 4-fache
Ubertroffen wurde. Sogar der inldndische Streckenanteil alleine liegt mit ca. 2,2 Mrd.
tkm Uber dem Gesamtzielwert.

Abbildung 7-1:  Zielerreichung Verkehrsverlagerung
Evaluierung IKV 2009-2014
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Ein dhnliches Bild zeigt sich in Bezug auf die CO2- und NOx-Emissionen (sh. Abbildungen
Abbildung 7-2 und Abbildung 7-3). Die Reduktionsziele von 150.000 Tonnen (COz2) bzw.
2.000 Tonnen (NOx) pro Jahr wurden deutlich Ubertroffen. In Relation zur verlagerten
Transportleistungen fallt die CO2-Einsparung héher aus als die NOx-Einsparung, was in
erster Linie auf die neueren Lkw-Generationen zurickzufGhren ist, bei denen in techni-
scher Hinsicht das Hauptaugenmerk auf verbesserte CO2-Emissionswerte gelegt wurde.
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Abbildung 7-2:  Zielerreichung CO2-Reduktion
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Abbildung 7-3:  Zielerreichung NOx-Reduktion

Evaluierung IKV 2009-2014
Zielerreichung NO,-Reduktion pro Jahr

7.500

o
o
e}
S

5010t Streckenanteil Ausland

Streckenanteil Inland

NO,-Reduktion
[t pro Jahr]

2.500

0 r . o
Zielwert Erreichter Wert TQI\ F F | )(

Aufgrund der durchgefGhrten Auswertungen kommt die Evaluierung des Forderpro-
gramms eindeutig zu einem positiven Ergebnis. Die quantitativen Wirkungsziele hinsicht-
lich der Verkehrsverlagerung von der StraBe und einer entsprechenden Emissionsreduk-

tion konnten bei weitem Ubertroffen werden.
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Positiv zu bewerten ist auch die Effizienz der Férderung. Im Durchschnitt wurde je 1.000
verlagerten Tonnenkilometern (Uber die Nutzungsdauer der Fdérdergegenstdnde) ein
Férderbetrag von 0,26 € aufgewendet. Dieser Wert stellt eine weitere Verbesserung ge-
genuber dem Vorgdngerprogramm dar, bei dem im Bereich Transportgerdte noch
0,38 € je 1.000 verlagerten Tonnenkilometern eingesetzt wurden. Im Vergleich dazu
wurden im Prédmiensystem des europdischen Marco Polo Programms 2 € je 1.000 verlo-
gerten tkm ausgezahlt.

Neben der Form der Ausschreibung und der administrativen Abwicklung des Pro-
gramms hat sich insbesondere auch der Ubergang von zwei auf drei Einreichtermine
pro Jahr bewdhrt, was nicht zuletzt durch die gegenlUber dem Vorgdngerprogramm
weiter gestiegene Anzahl an Projektantrigen untermauert wird. Nach dem in erster
Linie auf die Wirtschaftskrise zurickzufGhrenden zwischenzeitlichen RUckgang der Nach-
frage ist, auch in Folge der im Herbst 2013 durchgefUhrte Awareness-Offensive (KV-
Aktionstage), wieder ein Aufwdartstrend hinsichtlich der Zahl der Projektantrage feststell-
bar. Diese Tendenz I&sst sich auch daran ablesen, dass zu den ersten beiden Ausschrei-
bungsterminen 2014 bereits 10 neue Antrége eingereicht wurden.

Die Entwicklung des UKV zwischen 2006 und 2012 ist von der allgemeinen Wirtschafts-
entwicklung gepragt. Dabei ist jedoch bemerkenswert, dass die krisenbedingten Rick-
gange in Osterreich weniger stark ausgeprégt waren als in Europa insgesamt. Wéhrend
der europdische KV bereits 2008 einen Abwartstrend verzeichnet hat, 2009 drastisch
eingebrochen ist und bis 2012 das Vorkrisenniveau nicht mehr erreicht hat, war in Oster-
reich nur 2009 ein RUuckgang feststellbar und bereits 2010 wurde das Vorkrisenniveau
wieder deutlich Ubertroffen. Ausgehend vom Indexwert 100 im Jahr 2006 liegt die
Transportleistung des europdischen UKV 2012 bei einem Wert von knapp unter 100,
wdahrend die UKV-Transportleistung in Osterreich in diesen sechs Jahren, trotz zwischen-
zeitlicher Wirtschaftskrise, um 50 % gewachsen ist.

Der unmittelbare Einfluss des IKV Férderprogramms auf diese Entwicklungen |&sst sich
zwar nicht im Detail quantifizieren, es liegt jedoch auf der Hand, dass das Programm als
wichtiger Baustein der &sterreichischen Strategie der Férderung des Kombinierten Ver-
kehrs einen entsprechenden Anteil daran hat. Den Erfolg dieser Strategie belegt auch
der signifikante Anstieg des UKV-Anteils am gesamten SchienengUterverkehrsaufkom-
men von 15 % im Jahr 2005 auf 25 % im Jahr 2012.
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Die Ergebnisse der Evaluierung belegen sowohl die Effektivitat als auch die Effizienz des
Innovationsférderprogramms Kombinierter Guterverkehr 2009-2014, das in dieser Form
ein wesentlicher Baustein des zentralen verkehrspolitischen Ziels der Verkehrsverlage-
rung von der StraBe auf die Schiene ist und einen wichtigen Beitrag zum Umwelt- und
Klimaschutz leistet. Zusammenfassend kann daher eine klare Empfehlung fir eine Wei-
terfGhrung des Programms ausgesprochen werden. In Anbetracht der Tatsache, dass
die Verlagerungswirkung und die entsprechende Fordereffizienz im Bereich der innova-
fiven Transportgerdte besonders hoch sind, sollte auch weiterhin eine verstarkte Forcie-
rung von Projekten mit innovativem Charakter angestrebt werden.
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