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1 HINTERGRUND UND AUFGABENSTELLUNG 

1.1 Ausgangslage  

Mit jährlich rd. 20,6 Mio. t ist der Verkehrssektor  für knapp ein Drittel (28%) der Treibhaus-

gasemissionen  in Österreich verantwortlich ( Heinfellner et al.  2023). Zwar sind die verkehrs-

bedingten Emissionen g egen über 2021 bzw. 2005 um 4,5 % bzw. 16,2 % gesunken , ge-

gen über 1990 sind sie jedoch um rd. 50 % gestiegen  (ebd .).  

 

Das gesamt e Transportaufkommen aller Verkehrstr äger in Österreich betrug im Jahr 2022 

rd. 756,6 Mio. t . Abzüglich Luftfahrt, Rohrtransport und Schifffahrt verbleibt auf den land-

gebundenen Verkehrsträgern ein Aufkommen von knapp 695 Mio. t, wovon rd. 104 Mio.  t 

auf die Bahn entfällt, was einem Anteil von knapp 15 % entspricht. Bezogen auf die Ver-

kehrsleistung entfallen von den landgebundenen Verkehrsträgern auf die Bahn rd. 22,1 

Mrd. tkm, was einem Anteil von rd. 28 % entspricht  (Statistik Austria 2023, S. 16). Gemäß 

Masterplan Güterverkehr 2030 des BMK soll der Anteil der Schiene bis 2040 auf 40 % ge-

steigert werden (BMK 2023).  Dem Schienengüter verkehr soll dabei eine zentrale Rolle  zu-

kommen , wenn es darum geht, die angestrebten Klimaschutzziele erreichen zu können.  

 

Als eine erste Maßnahme dazu kann die bereits in der Novelle zum Abfallwirtschaftsge-

setz aus 2021 vorgesehene verpflichtende Verlagerung von Abfalltransporten auf die 

Schiene angesehen werden (§ 15 Abs. 9  AWG  ð ăKreislaufwirtschaftspaket ò). Damit soll 

dem Ziel eines verst ä rkten Transports von vor allem bahnaffine n Gütern und damit um-

gekehrt der Einsparung von durch den Straßeng üterverkehr verursachten Schadstof-

femissionen Rechnung ge tragen  werden .  

 

Demnach  waren Abfalltransporte mit einem Gesamtgewicht von mehr als 10 t mit einer 

auf Österreich bezogenen Transportstrecke auf der Straße von über 300 km ab 1. J änner 

2023 per Bahn (oder durch alternative emissionsfreie Verkehrsmittel) abzuwickeln . Seit 1. 

Jänner 2024 gilt dies ab einer Transportstrecke von 200  km und ab 1. Jänner 2026 soll dies 

bereits a b  einer Distanz von 100 km gelten  (sh. nachstehende Tab.) .  
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Tabelle 1-1: Entfernungsklassen gemäß  Kreislaufwirtschaftspaket  

Geltungs-

datum:  

ab  

Transportstrecke  

für Transporte von 

Abfällen mit einem 

Gesamtgewicht von 

mehr als 10 t , ab der 

ein Umladen vorge-

schrieben ist  

Distanz der Ausnahme   

Ausnahme von der Verpflichtung, wenn beim Bahntrans-

port die auf der Straße zurückzulegende Transportstrecke 

für die An - und Abfahrt zur und von einer der am nächst-

gelegenen Verladestellen im Vergleich zum ausschließli-

chen Transport auf der Straße 25 % oder mehr betragen 

würde.  

1.1.2023 > 300 km Ó 75 km 

1.1.2024 > 200 km Ó 50 km 

1.1.2026 > 100 km Ó 25 km 

 

Die generelle Verpflichtung nach § 15 Abs. 9 bzw. § 69 Abs. 10 Abfallwirtschaftsgesetz 

2002 besteht nicht, wenn  nachgewiesen wird, dass:  

 

Á der Transport mit einem ð hinsichtlich Schadstoff - oder Treibhausgaspotentials ð im 

Vergleich zur Bahn gleichwertigem Verkehrsmittel erfolgt (z.B. Antrieb mittels Brenn-

stoffzelle oder Elektromotor)  

Á beim Bahntransport die auf der Straße zurückzulegende Transportstrecke für die An - 

und Abfahrt zu und von einer der am nächstgelegenen Verladestelle, im Vergleich 

zum ausschließlichen Transport, 25  % oder mehr betragen würde (sog. 25  %-Aus-

nahme)  

Á von den Eisenbahnverkehrsunternehmen keine entsprechenden Kapazitäten bereit-

gestellt werden, oder  

Á eine (nachträgliche ) Unmöglichkeit eingetreten ist.  

 

Das BMK hat dazu die digitale Plattform ăaufschieneò eingerichtet, die Unternehmen da-

bei unterst ützen soll , die Transport e auf der Schiene abwickeln zu können und Angebote 

für einen Transport per Bahn zu erhalten .  

 

 

1.2 Aufgabenstellung und Ziele des Forschungsvorhabens  

Ziel der  gegenständliche n F&E Studie war es, innovative Lösungen zu identifizieren und 

dabei folgenden Forschungsfragen zu beantworten  (FFG 2022, S.15): 
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Á Welche Strecken und Verladestellen werden in Österreich am häufigsten für den 

Abfalltransport genutzt? Welche dieser Strecken und Verladestellen werden bereits 

für den Abfalltransport auf der Schiene genutzt und warum? Auf welchen Strecken 

und Verladestellen wird die Bahn als Transportmittel noch nicht genutzt und woran 

liegt das?  

 

Á Welche konkreten Hindernisse und Herausforderungen lassen sich beim Verladen 

von Abfällen auf die Bahn sowie dem Transport von Abfällen mit der Bahn für Eisen-

bahnunternehmen sowie Unternehmen, die Abfalltransporte beauftragen, identifi-

zieren?  

 

Á Welche organisatorischen Lösungen können identifiziert werden, um Hindernisse für 

Transporte von Abfall auf der Bahn abzubauen und zur Verlagerung von Abfalltrans-

porten von der Straße auf die Schiene zu beizutragen?  

o Wie müssen Services rund um den Abfalltransport per Bahn gestaltet sein, um 

auf die Bedürfnisse der Nutzer:innen einzugehen? Welche schienenspezifi-

schen Begrifflichkeiten und Anforderungen gibt in diesem Kontext (insbeson-

dere im Unterschied zu Straßentrans porten)?  

o  Welche Informationskanäle können genutzt werden, um Unternehmen bei 

der Verlagerung von Abfalltransporten von der Straße auf die Schiene zu un-

terstützen?  

o Welche sonstigen Gruppen von Akteur:innen (z.B. Anrainer:innen) müssen be-

rücksichtigt werden und wie kann sichergestellt werden, dass deren Interes-

sen gewahrt werden?  

o Wie können Ressourcen zum Abfalltransport effizienter genutzt und Leerfahr-

ten vermieden werden?  

o Wie kann ein konstanter Abfalltransport gewährleistet werden, wenn es zu 

Verzögerungen oder Ausfällen im Bahnverkehr kommt?  

 

Á Welche technologischen Lösungen können identifiziert werden, um Hindernisse für 

Transporte von Abfall auf der Bahn abzubauen und zur Verlagerung von Abfalltrans-

porten von der Straße auf die Schiene beizutragen?  

o Welche Eigenschaften müssen Transportbehältnisse erfüllen, um für den Trans-

port von Abfall auf der Bahn geeignet zu sein? Welche Lücken bzw. Defizite 

gibt es hier im Bereich der am Markt verfügbaren Transportbehältnisse?  

o Welche Mindestanforderungen hinsichtlich Ausstattung und Betrieb müssen 

Verladestellen erfüllen, um für die Verladung von Abfall geeignet zu sein?  
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Á Welche nationalen und internationalen Best Practice Beispiele können zu den oben 

genannten Punkten jeweils angeführt werden? Welche Lösungsbausteine aus dem 

Bahnbereich aber auch aus anderen Bereichen gibt es bereits, die man für die Ab-

falltransporte auf der Bahn nutzen könnte?  

 

1.3 Untersuchungsaufbau und Herangehensweise  

 Untersuchungsaufbau  

Aufgrund der gegebenen Komplexität und der großteils unerforschten Fachmaterie 

wurde das Projekt ShiwaRail durch ein interdisziplinäres Team aus den Bereich Transport-

wirtschaft und Logistik (Ingenieurbüro TRAFFIX, Wien - Salzburg) und technischer Umwelt-

schutz (Ingenieurb üro Wellacher, Graz)  und zudem mehrstufig  aufgesetzt.  Abbildung 1-1 

zeigt die Projektstruktur im Überblick.  

Abbildung 1-1:  Projektstruktur  
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Um eine fundierte Grundlage zu schaffen, erfolgt e in Arbeitspaket 2 eine systematische 

Zusammenstellung der bestehenden abfallwirtschaftlichen Rahmenbedingungen und 

Herausforderungen für den Bahntransport.  

 

Parallel dazu wurde in Arbeitspaket 3 eine räumliche Datenanalyse der Ist -Situation sowie 

darauf aufbauend eine quantitative Abschätzung des künftigen Verlagerungspotenzials 

durchgeführt.  

 

Arbeitspaket 4 widmet e sich der Recherche von Best Practice Beispielen im Hinblick auf 

relevante Lösungsbausteine, wobei der Fokus auf der Beurteilung der spezifischen Eig-

nung für eine Übertragbarkeit auf den vorliegenden Anwendungsfall lag .  

 

In weiterer Folge w urden in Arbeitspaket 5  unter Einbindung relevanter Stakeholder und 

Expert :innen geeignete Lösungsansätze identifiziert . Dabei w urden sowohl organisatori-

sche als auch technologische Bausteine jeweils mit Praxisbezug herausgearbeitet . Dar-

über hinaus war  es wichtig, auch entsprechende Begleitmaßnahmen im Auge zu haben, 

die für die praktische Umsetzbarkeit und nachhaltige Zielerreichung wesentlich sein kön-

nen.  

 

Schließlich wurden in Arbeitspaket 6 Empfehlungen zur Erreichung der gesetzlichen Ziel-

setzungen ausgearbeitet. Die gewonnenen Erkenntnisse w urden in Form einer Synthese 

zusammengefasst  und strategische Handlungsempfehlungen  sowie Lösungsbausteine 

aufgezeigt . 

 

 Herangehensweise  

Um einen strukturierten Rahmen für die Bearbeitung zu schaffen, wird in Anlehnung an 

den Masterplan Güterverkehr 2030 (BMK 2023)  eine Systematik gewählt, welche konkrete 

Ankn¿pfungspunkte von ShiwaRail an die Pyramide ăKlimaneutrale und nachhaltige Mo-

bilitªtò und deren Elemente ăVerkehr Vermeiden , Verlagern , Verbessernò herstellt und 

spezifisch für das Thema Abfalltransporte konkretisiert ( sh. Abbildung 1-2).  

  



ShiwaRail ð Shifting waste transport to Rail  

Endbericht  

 

T RA F F I X  ð W e l l a c h e r  12  /  20 24   Seite 13 

Abbildung 1-2:  ShiwaRail Anknüpfungspunkte : Transporte Vermeiden, Verlagern, Verbessern  

 

 

Der Schwerpunkt liegt dabei auf den Anknüpfungsp unkten ăTransporte verlagern und 

verbessernò. Die Begleitmaßnahmen können darüber hinaus auch Relevanz für den 

Punkt ăTransporte vermeiden ò entfalten, was im Zusammenhang mit der Herausforde-

rung ausreichender Bahnkapazitäten sowie im Hinblick auf die langfristige Nachhaltigkeit 

nicht zu vernachlässigen ist.  

 

1.4 Methode  

In methodischer Hinsicht lag  ein Schwerpunkt der Projektbearbeitung auf der laufenden, 

aktiven Einbindung relevanter Stakeholder. Ein kooperativer Bearbeitungsprozess mit si-

tuativ angepassten Beteiligungsformaten zog  sich durch das gesamte Projekt, wobei 

insb. in den Arbeitspaketen 2 und 6 wertvolle Praxis -Inputs von Branchenvertreter :innen  

eingearbeitet werden  konnten .  

 

Die für das Projektgelingen gewonnenen Stakeholder können nachstehender Abbildung 

entnommen werden.  
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Abbildung 1-3:  Teilnehmende  Stakeholder  

 

 

Die direkt eingebundenen Stakeholder setzten sich aus einer Vielzahl an Branchenvertre-

ter :innen  aus den Bereichen der Abfallwirtschaft und Bahn / Transportlogistik zusammen . 

Neben den in das Projekt direkt eingebundenen Stakeholdern erfolgte zudem die Einbin-

dung weiterer Branchenvertreter :innen  in Form von Expert :innen interviews.  

Die weiteren Methoden umfass ten Literatur - und Datenrecherche, Datenanalyse, Ver-

kehrsmodell - und GIS-basierte -Analysen, Potenzialanalyse, Online -Recherche, leitfaden-

gestützte Expert :inneninterviews  (sh. Leitfaden  der durchgeführten Interviews  im An-

hang ), Eignungsanalyse, Synthese und Ableitung von Empfehlungen.  
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2 ABFALLAUFKOMMEN IN ÖSTERREICH 

2.1 Abfallarten und Mengen  

Insgesamt gibt es 1.657 Abfallarten, die im Abfallverzeichnis gemäß Abfallverzeichnisver-

ordnung aufgeführt sind . In der Abfallverzeichnisverordnung sind sowohl die genaue Be-

zeichnung der Abfälle als auch die Einstufung der Abfälle nach ihrer Gefährlichkeit fest-

gelegt . Abfälle  sind nach ihrer Herkunft und der Zusammensetzung sehr unterschiedlich, 

was ihre Entsorgungsmöglichkeiten wesentlich beeinflusst.  In Bezug auf die Transportin-

tensität können Abfälle nach ihrer Herkunft grob wie folgt eingeteilt werden:  

 

Á Siedlungsabfälle  aus Haushalten  

Á Siedlungsabfälle anderer Herkunft  

Á Aushub materialien  

Á Bau- und Abbruch abfälle  

Á Sekundärabfälle   

Á übrige  Abfälle  

 

In Österreich fielen im Jahr 202 0 69,8 Mio. t Abfall  an . Die größte Gruppe stellt dabei mit  

53 Mio. t Abfälle n die Gruppe mineralischen Ursprungs  (SN 31 = Aushubmaterialien ) dar , 

womit diese Abfallart einen Anteil von rd. 76  % ausmacht . Jeweils über 5 Mio. t entfallen 

auf die Gruppe  der  feste n Siedlungsabfälle einschließlich ähnlicher Gewerbeabfälle pri-

mär sowie sekundär  (SN 91; entspricht somit jeweils rd. 7,2%) . Weitere mengenmäßig 

wichtige Gruppen sind Metallabfälle, Abfälle zur biologischen Verwertung, Abfälle von 

Mineralöl - und Kohleveredelungsprodukten, Zellulose -, Papier - und Pappe -Abfälle sowie 

Holzabfälle , die zusammen 10,2 Mio. t ausmachen . Die übrigen 1,5 Mio. t entfallen auf 

weitere 1 2 Abfallarten  (sh. bzw.  Abbildung 2-1; Angaben aus BMK 2023 -II). 
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Tabelle 2-1: Abfallmengen nach Art und Herkunft  
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Quelle :  BMK 2023 - II 
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Abbildung 2-1:  Abfallarten  und Mengen (proportional dargestellt)  

 

Datenq uelle:  BMK 2023-II 
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2.2 Transportaufkommen in der Abfallwirtschaft  

2.2.1 Methode  

In Bezug auf das Transportaufkommen bzw. in weiterer Folge in Bezug auf die Transport-

leistung in der Abfallwirtschaft in Österreich liegen unterschiedliche Quellen mit unter-

schiedlichen Zahlen vor. In einem ersten Schritt musste daher im Rahmen dieser Stud ie 

versucht werden, ein möglichst vollständiges, konsistentes Mengengerüst der derzeitigen 

Abfallströme in Österreich (Mengen, Quellen und Ziele sowie verwendete Transportmodi) 

zu erstellen. Dazu wurden die gemeldeten Abfallbewegungen als zum Berichtszeitp unkt 

vorliegende  Rohdaten ausgewertet (eBilanzdaten, EDM -Datensatz).ò Als Bezugsjahr 

wurde das Jahr 2021 herangezogen. Der Umfang der ausgewertet en Abfallbewegungen 

betrug 1,7 Mio. Abfallbewegungen (Stangl J. 2023 ; UBA 2023-II). 

 

Da die Anzahl der angegebenen Schlüsselnummern zu hoch für eine Einzelauswertung 

war, wurden die Daten anhand der 24 Abfallgruppen mit zweistelligen Schlüsselnummern 

(sh. Tabelle 2-2) aggregiert . Über folgende Spalteneinträge jeder EDM -Buchungszeile er-

folgte die Auswertung 1 in Hinblick auf das Kriterium ăTransportdistanzò: 

 

Á Herkunft Standort Land  

Á Herkunft Standort Bundesland  

Á Herkunft Standort Postleitzahl  

Á Herkunft Standort Ort  

Á Verbleib Standort Land  

Á Verbleib Standort Bundesland  

Á Verbleib Standort Postleitzahl  

Á Verbleib Standort Ort  

 

Die grafischen Darstellungen wurden  interaktiv erstellt und die Richtung der Transporte 

herausgelesen werden.  

 

 

1  Die Aufbereitung der Daten erfolgte mithilfe der Software ăPythonò durch Hrn. Johannes Stangl vom Com-

plexity Science Hub, Wien . Die interaktive Darstellung der Transportstrecken erfolgte auf der Webapplika-

tion https://kepler.gl/.  
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Tabelle 2-2: Abfallgruppen mit zweistelligen Schlüsselnummern  

 

Datenquelle:  Stangl J. 2023; UBA 2023-II 

Dabei stellten besonders zu betrachtenden Abfallströme die SN 91 Feste Siedlungsabfälle 

einschließlich ähnlicher Gewerbeabfälle sowie SN 92201 und SN 92212 Kommunale (Qua-

litäts-)Klärschlämme dar. Im Detail wurden nachstehende Auswertungen vorgenommen:  

 

Á Transporte von zwei ausgewählten Abfallarten für ganz Österreich 2 

Á Transporte für alle Abfallgruppen (zweistellige Schlüsselnummern) für ein Bundesland 

(Anmerkung: Im Zuge der Auswertungen konnte die zuerst nur für ein Bundesland (Ti-

rol) gedachte Auswertung auf ganz Österreich ausgedehnt werden.  

Á Transporte von und zu Müllverbrennungsanlagen für Siedlungsabfälle für ganz Öster-

reich  

 

 

 

2  Festlegung gemäß Abstimmung mit dem BMK / Mag. Wolfslehner, Telefonische Abstimmung 30.11.2023  
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Um die Anonymität der Ergebnisse zu gewährleisten, erfolgte die Auswertung nach Trans-

portstrecken nur auf den Relationen zwischen den Bundesländern bzw. zwischen diesen 

und dem benachbarten Ausland (nach Ländern) und nicht für die Relationen von Ort 

nach O rt.  

 

2.2.2 Abfallströme zwischen den Bundesländern und dem Ausland  

Das höchste jährliche Transportaufkommen im Abfallbereich findet zwischen den beiden 

Bundesländern Wien und Niederösterreich bei einem Aufkommen von 3,4 Mio. t statt. 

Auch werden Abfälle ins Ausland verbracht (sh. Abbildung 2-2, aus OÖ und NÖ in die 

Schweiz, aus jedem Bundesland nach Deutschland sowie aus Salzburg und Tirol nach 

Italien). 3 

 

Abbildung 2-2: Transportströme aller Abfallarten gemäß eBilanzdaten ( EDM-Daten ) 2021 

zwischen den Bundesländern und dem Ausland  

 

Quelle : UBA 2023-II, Stangl J. 2023 ; Die Stärke der Verbindungslinien ist proportional zur 

Menge (die Verbindung W -NÖ steht für 3,4 Mio. t).  

  

 

3  Transite sind nicht in der eBilanz erfasst und daher nicht dargestellt.  
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Eine Auswertung der Abfallströme nach Transportdistanzen (>200 km Luftlinie) zeigt für 

2021 folgende Einzelergebnisse (nach der Menge geordnet):  

 

Á 3,4 Mio. t zwischen Wien und NÖ  

Á 413.000 t von K nach B (höchste Einzelmenge: 412.000 t, dabei handelt es sich um 

Holzabfälle,  

Á 107.000 t von T nach OÖ (höchste Einzelmenge: 62.000 t)  

Á 54.000 t von NÖ nach Deutschland  

Á 49.000 t von OÖ nach Deutschland  

Á 42.000 t von K nach NÖ  

Á 40.000 t aus B nach K  

Á 31.000 t aus S nach NÖ  

 

Die Sonderauswertung de r eBilanzdaten  (EDM-Date n) ergibt somit, dass im Jahr 2021 in 

Österreich zumindest rd. 4,14 Mio. t an Abfällen zwischen den Bundesländern bzw. dem 

Ausland transportiert  wurde n. 

 

2.2.3 Detailauswertungen ausgewählter Abfallarten  

Feste Siedlungsabfälle SN 91  

 

Die Auswertung der eBilanzdaten (EDM -Daten)  zeigt n icht unvermutet, dass die meisten 

Transportbewegungen von und in jene Bundesländer stattfinden, in welchen Müllver-

brennungsanlagen  eingerichtet wurden (Kärnten, Oberösterreich, Niederösterreich, Stei-

ermark und Wien - sh. Abbildung 2-3). 4 

 

4  Transite sind nicht in der eBilanz erfasst und daher nicht dargestellt.  
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Abbildung 2-3: Transportströme SN 91 Feste Siedlungsabfälle einschließlich ähnlicher 

Gewerbeabfälle zwischen den Bundesländern  

 

Datenquelle:  UBA 2023-II, Stangl J. 2023 ; Die Stärke der Verbindungslinien ist proportional zur 

Menge (die Verbindung S -OÖ steht für 131.000 t).  

Eine Auswertung der Abfallströme nach Transportdistanzen (>200 km Luftlinie) zeigt fol-

gende Einzelergebnisse (nach der Menge geordnet):  

 

Á 62.000 t von T nach OÖ  

Á 23.000 t von B nach OÖ  

Á 15.000 t von OÖ nach B  

Á 8.000 t von S nach NÖ 

Á 8.000 t von T nach ST 

Á 6.000 t von OÖ nach W  

Á 5.000 t von T nach NÖ  
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Abfälle mineralischen Ursprungs SN 31  

 

Mengenmäßig werden gemäß eBilanzdaten ( EDM-Daten ) 2021 in Österreich rd. 18,8 Mio. 

t Abfälle mineralischen Ursprungs (SN 31) transportiert (sh. Abbildung 2-4). 5 

Abbildung 2-4: Transportströme  SN 31 Abfälle mineralischen Ursprungs zwischen den 

Bundesländern und ins Ausland  

 

Datenquelle:  UBA 2023-II, Stangl J. 2023; Die Stärke der Verbindungslinien ist proportional zur 

Menge (die Verbindung W -NÖ steht für 3 Mio. t).  

Eine Auswertung der Abfallströme nach Transportdistanzen (>200 km Luftlinie) zeigt fol-

gende Einzelergebnisse (nach der Menge geordnet):  

 

Á 29.000 t von S nach ST  

Á 27.000 t von K nach NÖ  

Á 24.000 t von B nach K  

Á 12.000 t von K nach T  

Á 10.000 t von NÖ nach K  

Á 9.000 t von B nach T  

Á 8.000 t von S nach NÖ   

 

5  Transite sind nicht in der eBilanz erfasst und daher nicht dargestellt.  
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Kommunaler Klärschlamm SN 92201 und SN 92212  

 

Im BAWP 2023 wurde für 2020 eine Menge von 228.200 t kommunalem Klärschlamm (be-

zogen auf die Trockensubstanz) angegeben 6. Für die vorliegende Aufgabenstellung der 

Transportentfernungen konnten von den zur Verfügung gestellten eBilanzdaten ( EDM-

Daten ) nur jene Teile ausgewertet werden, wo Anfallsort und Zielort eindeutig definiert 

waren 7. Das waren 122.149 t, somit nur 16 % des im BAWP genannten Aufkommens an 

kommunalem Klärschlamm. Bei Auswertung aller 1.094 Buchungszeilen ergibt sich ein Ge-

samtgewicht von 571.623 t, was immerhin rd. 75 % des Abfallaufkommens an kommuna-

lem Klärschlamm en tsprechend BAWP entspricht.  

 

Entsprechend den eBilanzdaten ( EDM-Daten ) verbleibt kommunaler Klärschlamm zum 

Großteil in jenem Bundesland , wo er anfällt. Größere Abfallbewegungen gibt es nur zwi-

schen den Bundesländern Tirol und Vorarlberg, Kärnten und Tirol sowie Niederösterreich 

und Tirol (Abbildung 2-5).  

 

Die Auswertungen zeigen, dass die Transportdistanz bei ca. 80.000 t Klärschlamm unter 

100 km liegt und nur rd. 25.000 t werden weiter als 300 km transportiert. Bei den restlichen 

20.000 t liegt die Transportdistanz zwischen 100 und 300 km (sh. Abbildung 2-6). 8 

 

 

6  Die eBilanzdaten  (EDM-Daten ) 2021 stehen aber für das tatsächlich transportierte Gewicht von Klär-

schlamm, also die Feuchtsubstanz. Die Feuchtsubstanz ist anlagenabhängig unterschiedlich und beträgt 

zwischen  ca. 20 % bei siebbandgepresstem Schlamm und ca. 90 % bei thermisch getrocknetem Schlamm. 

Vermutlich sind die meisten Mengen mit Kammerfilterpressen und Zentrifugen entwässert und haben ei-

nen Trockensubstanzgehalt von 30 %. Wird dieser Wert für die gesamte Menge herangezogen , ergibt sich 

laut BAWP eine Klärschlammmenge nach Feuchtsubstanz von rd. 761.000 t. 

7  Von den 1.100 Buchungszeilen waren nur 307 mit einer Herkunfts - und Zielbezeichnung hinsichtlich der 

Transportdistanzen auswertbar . 

8  Transite sind nicht in der eBilanz erfasst und daher nicht dargestellt.  
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Abbildung 2-5: Transportströme SN 92201 und SN 92212 Klärschlamm zwischen den 

Bundesländern  

 

Datenquelle:  UBA 2023-II, Stangl J. 2023 ; Die Stärke der Verbindungslinien ist proportional zur 

Menge (die Verbindung T -V steht für 8.000 t).  

Abbildung 2-6: Auswertbare Klärschlammtransporte (Schlüsselnummern SN 92201 und SN 

92212) nach Transportdistanzen in Österreich  

 

Datenquelle:  UBA 2023-II, Stangl J. 2023 
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Weitere Abfallarten  

 

Weitere auffällige Mengen (>10.000 t und geschätzte >200 km Luftlinie) sind:  

Á 412.000 t SN 17 Holzabfälle von K nach B  

Á 16.000 t SN 35 Metallabfälle von NÖ nach S  

Á 12.000 t SN 35 Metallabfälle von NÖ nach T  

Á 12.000 t SN 18 Zellulose-, Papier - und Pappe -Abfälle von T nach OÖ  

Á 12.000 t SN 57 Kunststoff- und Gummiabfälle von T nach OÖ  

Á 11.000 t SN 55 Abfälle von organischen Lösemitteln, Farben, Lacken, Klebstoffen, Kit-

ten und Harzen von B nach K  

 

Weitere relevante Mengen  (>20.000 t und 100 -200 km geschätzte Luftlinie) sind:  

Á 311.000 t SN 35 Metallabfälle von NÖ nach OÖ  

Á 72.000 t SN 35 Metallabfälle von NÖ nach ST  

Á 60.000 t SN 35 Metallabfälle von W nach OÖ  

Á 54.000 t SN 18 Zellulose-, Papier - und Pappe -Abfälle von T nach V  

Á 51.000 t SN 35 Metallabfälle von S nach ST  

Á 36.000 t SN 18 Zellulose-, Papier - und Pappe -Abfälle von NÖ nach OÖ  

Á 22.000 t SN 18 Zellulose-, Papier - und Pappe -Abfälle von B nach NÖ  

 

2.2.4 Sonderauswertung: Transporte von Siedlungsabfälle n zu 

Müllverbrennungsanlagen  

Folgende Müllverbrennungsanlagen 9 wurden in der eBilanzdaten -Auswertung ( EDM-Da-

ten)  berücksichtigt:  

 

Á Energie AG Oberösterreich Erzeugung GmbH  

Á Energie - und Abfallverwertungs Gesellschaft m.b.H.  

Á EVN Wärmekraftwerke GmbH  

Á FCC Zistersdorf Abfall Service GmbH  

 

9  Nur in diesen Anlagen können Siedlungsabfälle thermisch behandelt werden . 
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Á Kärntner Restmüllverwertungs GmbH  

Á Lenzing AG  

Á LINZ STROM GAS WÄRME GmbH für Energiedienstleistungen und Telekommunikation  

Á Norske Skog Bruck GmbH  

Á WIEN ENERGIE GmbH 

Á Wiener Kommunal -Umweltschutzprojektgesellschaft mbH  

 

Bezogen auf die Häufigkeit der gemeldeten Abfalltransporte zu Müllverbrennungsanla-

gen liegt die Transportdistanz bei mehr als 800 Buchungszeilen unter 100 km. Diese Zahl 

nimmt mit steigender Distanz stetig ab (sh. Abbildung 2-7). 

Abbildung 2-7: Transportdistanzen von Siedlungsabfällen zu Müllverbrennungsanlagen  

 

Datenquelle:  UBA 2023-II, Stangl J. 2023 

Ein ähnliches Bild zeigt sich auch bei den gemeldeten Transport mengen (sh. Abbildung 

2-8). 
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Abbildung 2-8: Mengen in den gemeldeten Abfalltransporten zu Müllverbrennungsanlagen 

nach der Transportdistanz  

 

Datenquelle:  UBA 2023-II, Stangl J. 2023 
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2.3 Transportmittel wahl in der Abfallwirtschaft sbranche  

Aus den eBilanzdaten  (EDM-Daten) können keine Aussagen über die Wahl des Transport-

mittels getroffen werden. Eine Auswertung der Begleitscheine im Rahmen dieser Studie 

war nicht vorgesehen.  Daher wurde auf die Datensätze aus der Güterverkehrsstatistik 

(Statistik Austria 2021, 2022, 2023) zurückgegriffen. Die Güterverkehrsstatistik stellt eine so-

lide und in sich konsistente Datenbasis dar.  

 

Gemäß der Güterverkehrsstatistik (Statistik Austria 2021, 2022, 2023) wurden in Österreich 

in der G¿tergruppe 14 ăSekundªrrohstoffe und Abfªlleò im Jahr 2020 32,5 Mio. t transpor-

tiert . Nach einer Zunahme von 2020 auf 2021 um knapp 20  % wurden im Jahr 2021 39,5 

Mio. t und in 2022 nur etwas mehr als 38 Mio. t Abfälle transportiert, was einem leichten 

Rückgang um rd. 3,5 % entspricht (sh. nachstehende Tabelle 2-3). Seitens Statistik Austria 

wird dazu ausgeführt , dass der Rückgang insb esondere  auf Ukraine -Krieg, Nahost -Konflikt 

und die Pandemie zurückgeführt werden kann .  

 

Zu beachten gilt es in diesem Transportsegment den Bedeutungsverlust der Binnenschiff-

fahrt, die innert 3 Jahren mehr als die Hälfte ihres Transportaufkommens eingebüßt hat. 

Auch im Bereich des Schienengüterverkehrs mussten deutliche Abnahmen verzeichnet 

werden, womit die Bahn im Jahr 2022 bei einem Transportaufkommen von rd. 5 Mio. t 

einen Verkehrsmittelanteil von lediglich knapp 13 % hält.  Zwei Jahre zuvor beförderte die 

Bahn noch rd. 6,1 Mio. t Abfälle. Da die Daten der Güterverkehrsstatistik mit jenen au s 

dem BAWP nur bedingt übereinstimmen, kann unter Berücksichtigung einer Schwan-

kungsbreite für 2020 auch von rund der doppelten Menge, nämlich rd. 13,1 Mio. t ausge-

gangen werden.  
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Tabelle 2-3: Transportaufkommen der Verkehrsträger Straße, Schiene und Schiff in der 

Gütergruppe 14 ð Sekundärrohstoffe und Abfälle; in 1.000 t  

Transportaufkommen Gütergruppe 14 ð Sekundärrohstoffe und Abfälle [in 1.000 t]  

Verkehrsmittel  2020 2021 

Veränd. 

zum Vor-

jahr  

2022 

Veränd. 

zum 

Vorjahr  

Modal 

Split 

2022 

Straßengüterverkehr inländ. Fahrzeuge  23.976 31.865 24,76% 31.240 -2,00%   

Straßengüterverkehr ausländ. Fahrzeuge  2.444 2.424 -0,83% 2.043 -18,65%   

              

Straßengüterverkehr gesamt  26.420 34.289 22,95% 33.283 -3,02% 87,38% 

Schienengüterverkehr  6.111 5.110 -19,59% 4.803 -6,39% 12,61% 

Donauschifffahrt  13 6 -116,67% 5 -20,00% 0,01% 

Summe  32.544 39.405 17,41% 38.091 -3,45% 100,00% 

Datenquelle:  Statistik Austria 2021, 2022, 2023 

 

 

Abbildung 2-9:  Transportaufkommen Gütergruppe 14 2020, 2021 & 2022 

 

Datenq uelle:  Statistik Austria 2023 - Güterverkehrsstatistik  
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3 LOGISTIK UND HERAUSFORDERUNGEN IN DER 

ABFALLTRANSPORTWIRTSCHAFT 

3.1 Komplexe und sich rasch verändernde Marktbedingungen  

Abfälle sind im Allgemeinen von geringem Wert, voluminös und/oder schlecht lagerfä-

hig, was die dafür nötigen Transportlösungen vor besonder e Herausforderungen stellt . 

Durch spezielle Recyclingverfahren sowie den Betrieb von größeren Verwertungsanlagen 

sind überregionale und mitunter auch internationale Abfalltransporte erforderlic h. Über-

steigt die Abfallproduktion einer Abfallart innerhalb einer Region (temporär ) die Verwer-

tungskapazitäten, liegt ein Push -Faktor vor. Umgekehrt bringt eine Verwertungsanlage 

mit einer Kapazität von mehr als der regionalen Abfallproduktion einen Pull -Faktor hervor.  

 

Auch marktwirtschaftliche Aspekte sind bedeutsame Einflüsse für den Verlauf der Abfall-

ströme. Als Beispiel für internationale verlaufende Abfallströme kann z.B. der Transport von 

jährlich ca. 70.000 t Hausabfällen der Stadt Rom zu österreich ischen Verwertungsanlagen 

genannt werden.  

 

Allein i n Österreich sind nicht weniger als 3.858 Abfallsammelbetriebe und rd. 1.200 Ab-

fallbehandlungsanlagen  registriert  (BMK 2018). Es zeigt sich, dass kleinere Anlagen im Ab-

nehmen begriffen sind und zunehmend durch größere ð konzentrierte - Anlagen ersetzt  

werden. Bei Metallabfällen, Kunststoffabfällen oder Altholz (BMK 2023-II) hat in Österreich 

schon lange eine Zentralisierung stattgefunden , womit die Abfallentsorgung immer we-

niger regional stattfindet,  und die Transportweiten zu nehmen. Gleichzeitig st eigt das An-

gebot am Spotmarkt und nicht unerhebliche Abfallmengen können kurzfristig und zeitlich 

begrenzt trotz weiterer Distanzen günstig entsorgt werden, weil damit große Anlagen aus-

gelastet werden. So tritt beispielsweise der Effekt auf , dass biogene Abfälle über ver-

gleichsweise große Transportdistanzen von Tirol nach Niederösterreich oder Siebreste aus 

der Kompostierung von der Obersteiermark ins Burgenland transportiert werden. Insbe-

sondere Abfälle des Spotmarktes werden derzeit ausschließlich per Lkw transportiert.  
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Abbildung 3-1:  Abfallsammler nach Abfallarten  

 

11 Nahrungs - & Genussmittelabfälle  

12 Abfälle pflanzlicher & tierischer Fetterzeugnisse  

17 Holzabfälle  

18 Zellulose-, Papier - & Pappeabfälle  

31 Abfälle mineralischen Ursprungs  

35 Metallabfälle  

51 Oxide, Hydroxide, Salzabfälle  

52 Abfälle von Säuren, Laugen, Konzentraten  

53 

Abfälle v. Pflanzenbehandlung - & Schädlingsbe-

kämpfungsmitteln sowie pharmaz. Erzeugnissen & 

Desinfektionsmitteln  

54 
Abfälle von Mineralöl - & Kohleveredelungsproduk-

ten  

55 
Abfälle von organischen Lösemitteln, Farben, La-

cken, Klebstoffen, Kitten & Harzen  

57 Kunststoff - & Gummiabfälle  

58 Textilabfälle primär  

58 Textilabfälle sekundär & übrige  

59 
andere Abfälle chem. Umwandlungs - & Synthese-

produkte  

91 
Feste Siedlungsabfälle einschl. ähnlicher Gewerbe-

abf. primär  

91 
Feste Siedlungsabfälle einschl. ähnlicher Gewerbe-

abfälle sekundär & übrige  

92 Abfälle zur biologischen Verwertung  

94 
Abfälle aus Wasseraufbereitung, Abwasserbe-

handlung & Gewässernutzung  

95 Flüssige Abfälle aus Abfallbehandlungsanlagen  

97 Abfälle aus dem medizinischen Bereich  
 

Datenq uelle:  BMK 2018 

Abbildung 3-2:  Abfallbehandler nach Abfallarten  

 

11 Nahrungs - & Genussmittelabfälle  

12 Abfälle pflanzlicher & tierischer Fetterzeugnisse  

17 Holzabfälle  

18 Zellulose-, Papier - & Pappeabfälle  

31 Abfälle mineralischen Ursprungs  

35 Metallabfälle  

51 Oxide, Hydroxide, Salzabfälle  

52 Abfälle von Säuren, Laugen, Konzentraten  

53 

Abfälle v. Pflanzenbehandlung - & Schädlingsbe-

kämpfungsmitteln sowie pharmaz. Erzeugnissen & 

Desinfektionsmitteln  

54 
Abfälle von Mineralöl - & Kohleveredelungsproduk-

ten  

55 
Abfälle von organischen Lösemitteln, Farben, La-

cken, Klebstoffen, Kitten & Harzen  

57 Kunststoff - & Gummiabfälle  

58 Textilabfälle primär  

58 Textilabfälle sekundär & übrige  

59 
andere Abfälle chem. Umwandlungs - & Synthese-

produkte  

91 
Feste Siedlungsabfälle einschl. ähnlicher Gewerbe-

abf. primär  

91 
Feste Siedlungsabfälle einschl. ähnlicher Gewerbe-

abfälle sekundär & übrige  

92 Abfälle zur biologischen Verwertung  

94 
Abfälle aus Wasseraufbereitung, Abwasserbe-

handlung & Gewässernutzung  

95 Flüssige Abfälle aus Abfallbehandlungsanlagen  

97 Abfälle aus dem medizinischen Bereich  
 

Datenq uelle:  BMK 2018 
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3.2 Abfalllogistik  

Neben Produktions -, Beschaffungs - und Distributionslogistik ist die Abfall - oder auch Ent-

sorgungslogistik nicht nur zu einem (Teil -)Anwendungsgebiet innerhalb der Unterneh-

menslogistik, sondern zu einem übergeordneten Transportmarkt innerhalb der gesamten 

Volkswirtschaft Österreichs geworden.  Gesteigertes Umweltbewusstsein, ausgedrückt 

durch legistische Vorgaben (z.B. Abfalltrennung), aber auch gestiegener Kostendruck 

haben Abfälle einerseits zu wertvollen Sekundärrohstoffen werden lassen, andererseits  

gilt es, auf eine geordnete und fachgerechte Entsorgung zu achten.  

 

Die Entwicklungen am Abfallmarkt zeigen, dass e ine immer größer werdende Abfall-

menge in immer kleinteiligere  Fraktionen bzw. Fraktionsbestandteile zu trennen und zu 

immer mehr und weiter voneinander entfernten Behandlungsstandorten und -anlagen 

zu transportieren  ist. Dies hatte auch technologische Entwicklungen nach sich gezogen 

(sh. Kap.  3.2.2). 

 

3.2.1 Transportarten  

Generell ist zwischen durchgehenden oder gebrochenen Transporten zu untersche iden : 

 

Á Bei einem durchgehenden Transportproze ss wird das Transportgut direkt und so-

mit ohne Umladung oder Zwischenlagerung vom Sender zum Empfänger trans-

portiert. Dabei wird nur ein Verkehrsmittel verwendet, was voraussetzt, dass so-

wohl am Quellort  als auch am Zielort ein Straßen - oder Gleisanschluss vorhanden 

sein muss. 

Á Bei einem gebrochenen Transportproze ss wird das Transportgut mit verschiede-

nen Verkehrsmitteln transportiert, was ein Umlad en des Transportgutes bzw. des 

Behälters erfordert . Im sog. ăkombinierten Verkehrò wird diesbez¿glich der 

Hauptlauf (Hauptweg, der zumeist auf der Bahn erfolgt) und der Vor - bzw. 

Nachlauf , der in der Regel mittels Lkw  erfolgt,  unterschieden.  

 

Nachstehende Tabelle 3-1 zeigt die mit den beschriebenen Transportprozessen verbun-

denen, erforderlichen Manipulationsprozesse. Wie zu erkennen, steigt mit der Verkehrs-

mittelwahl ăBahntransportò bzw. ăKombinierter Verkehrò die Anzahl der erforderlichen 

Manipulationsprozesse stark an. Umgekehrt wird ersichtlich, dass der Lkw aufgrund der 
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direkten Bedienung der Transportrelationen von ăHaus zu Hausò kostenmªÇig schon des-

halb im Vorteil ist, da zeit - und personalintensive Umladevorgänge unterbleiben  können . 

  

Tabelle 3-1: Erforderliche Logistikprozesse bei unterschiedlichen Transportarten  

Transportweg  

Logistik  

bei Straßentransport  bei Bahntransport  bei kombiniertem 

Verkehr  

Einladen  g  g  g 

Vorlauf  c c g 

Umladung Gut / ITE c c g 

Verschub *  c ( g ) ( g ) 

Hauptlauf  g g g 

Verschub *  c ( g ) ( g ) 

Umladung Gut / ITE c c g 

Nachlauf  c c g 

Ausladen  g g g 

Lagerung Gut / ITE ** c       ( g ) ***       g *** 

Legende:  g erforderlich  

                   c nicht erforderlich  

*) abhängig von der Lage der Ladestelle im Schienennetz  

**) Zu berücksichtigen ist der Platzbedarf für die Vorhaltung bzw. Lagerung der ITE am Quellort, 

Zielort und bei den Umladestationen.  

***) Entfällt, sofern eine Direktverladung erfolgen kann.  

 

 

Wie vorstehende Tabelle deutlich zeigt, ist bei Nutzung des Schienenweges oder des 

kombinierte n Verkehrs ein vielfach größerer Aufwand in logistischer, aber auch in orga-

nisatorischer Hinsicht nötig. Dies alles gilt es zu kompensieren, damit der Transport per 

Bahn oder im kombinierten Verkehr konkurrenzfähig zum reinen Straßentransport werden 

kann.  

 

Aufgrund einer Vielzahl an Innovationen in Punkto Geschwindigkeit, Effizienz und nicht 

zuletzt durch die damit verbundene Reduktion der Manipulations - und Personalkosten 

konnte sich der Straßentransport weitgehend durchsetzen . 
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Nicht unbeachtet darf bleiben, dass mit der Nutzung von Bahn oder des kombinierten 

Verkehrs in der Regel ein deutlich höherer Lagerplatzbedarf im Vergleich zur Lkw -Nutzung 

verbunden ist.  

 

3.2.2 Transport-  und Verladetechniken  Straße-Bahn 

Kosteneinsparungen einerseits und Anforderungen seitens der Industrie, in welcher Form 

Abfälle zur Weiterverarbeitung angenommen werden, andererseits haben in den letzten 

20 Jahren eine Weiterentwicklung der Transport - und Ladetechniken vorangetrieben. An 

Innovationen können genannt werden:  

 

Á Im Lkw-Bereich umfassen die Neuerungen im Lkw - bzw. Auflieger -Bau Fahrzeuge 

mit aufklappbarem Hubdach oder Scherenverdeck zur leichteren Be - und Entla-

dung, automatische Schubböden zur selbsttätigen Entladung oder Integrierte 

Rückhaltesysteme und automatische Ladungssicherungssysteme.  

Á Im Bahn -Bereich umfassen die Neuentwicklungen vor allem Entwicklungen im 

kombinierten Verkehr  bzw. bei den intermodalen Transporteinheiten, kurz ăITEò, 

wo das System ăMobilerò oder die Produktepalette der Firma ăInnofreightò ge-

nannt werden können .  

 

Sowohl beim Straßen -, als auch beim Schienentransport kann am österreichischen Ab-

falltransportmarkt eine Vielzahl an Ladeeinheiten und zugehöriger Verladetechniken un-

terschieden werden. Die gebräuchlichsten Systeme im intermodalen Verkehr (Straße / 

Bahn) sind:  

 

Á Hakenlift -Container / ACTS - Container  

Á Container System ăMobilerò 

Á Presscontainer  

Á Container der Marke ăInnofreightò (schwenkbar) 

 

Klassische Container nach ISO -Norm 10, sog. ăISO-Containeró, sowie Sattelanh änger in 

kranbarer Ausf ührung  finden in der Abfallwirtschaft in Österreich keine Verwendung .  

 

 

10  nach ISO -Standard (ISO 668 ), idR in den gebräuchlichsten Längen 20 -, 30- oder 40 -ft 



ShiwaRail ð Shifting waste transport to Rail  

Endbericht  

 

T RA F F I X  ð W e l l a c h e r  12  /  20 24   Seite 37 

Jene Systeme, die im intermodalen Verkehr am meisten verbreitet sind , werden nachste-

hend detailliert betrachtet.  

 

3.2.2.1 Abroll -Container -Transport-System 

Container nach dem ACTS-System gehen bereits auf Entwicklungen der 1980er -Jahre zu-

rück. Die Abroll -Container 11 können vom Lkw abgerollt und ohne zusätzlicher Lagerungs-

technik am Boden abgesetzt bzw. abgestellt werden. Die Aufnahme erfolgt in umgekehr-

ter Richtung, wobei das Hakengerät (oder das Lift -Gerät) des Lkw den Container auf-

nimmt und unterstützt durch die he ckseitig sowohl am Lkw als auch am Container mon-

tierten Rollen auf den Lkw hochzieht.  

 

Unter ăACTS-Systemò wird an sich erst der multimodale Einsatz der Abrollcontainer ver-

standen, wonach die Abrollcontainer von einem Lkw mit Wechsellade raufbau auf einen 

Güterwaggon (Flachwagen mit oder ohne Drehrahmen) verladen wird ( Abbildung 3-3). 

Bei den Waggons kann es sich um Flachwagen mit oder ohne Drehrahmen handeln, 

wobei solche mit Drehrahmen am gebräuchlichsten sind. Pro Waggon können bis zu drei 

Container geladen werden. Die wesentlichen Vor - und Nachteile im Überblick:  

 

Á Vorteil e:  

o Vor- und Nachlauf sind mit den in der Abfallwirtschaft praktisch überall vor-

handenen Hakenlift -Lkw möglich . 

o Zum Verladen wird keine weitere Lagertechnik (Aufstellböcke, Steher etc.)  

benötigt.  

o Für Anlagen mit kleineren Transportmengen kann es von Vorteil sein, dass 

pro Waggon weniger Menge benötigt wird als beim Mobiler ( Tabelle 3-2). 

Bei größeren Transportmengen wird dies zum Nachteil.  

o Durch den beidseitig ausschwenkbaren Drehrahmen wird eine einfache  

Horizontalverladung Lkw -Eisenbahn ermöglicht, welche durch den Lkw -Fah-

rer alleine bewerkstelligt werden kann.  

o Sollten die Waggons über keinen Drehrahmen verfügen, so kann die Verla-

dung auch an der Stirnseite des Waggons erfolgen.  

  

 

11  nach DIN 30722  



ShiwaRail ð Shifting waste transport to Rail  

Endbericht  

 

 

T RA F F I X  ð W e l l a c h e r  12  /  20 24   Seite 38 

Á Nachteil e:  

o Im Vergleich zu anderen Systemen benötigt der Umladevorgang mehr Platz, 

da der Lkw schräg zur Gleisachse positioniert werden muss und das Ausdre-

hen des Drehrahmens auf der jeweils gegenüberliegenden Seite ebenfalls 

Platz in Anspruch nimmt.  

o Gegebenenfalls kann zudem der Mindestabstand zur Oberleitung unter-

schritten werden.  

o Im Vergleich zu anderen Produkten (Mobiler) kann weniger Masse und Volu-

men transportiert werden ( Tabelle 3-2).  

Abbildung 3-3: ACTS-System  

 

Quelle : Europäische Union 2020  
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Abbildung 3-4: ACTS-Wagen (SLPS-X) Grund - und Aufrisse  

 

 

Quelle:  Rail Cargo Austria AG 2022  

Tabelle 3-2: Daten zum ACTS -System  

 

Quelle:   Rail Cargo Austria A G 2022 

  

Container

LxBxH [m] 5,95x2,5x2,5

LxBxH [ft] 19,5x8,2x8,2

Taragewicht [t] 2,85

max. Nutzlast [t] 15

max. Bruttolast [t] 18

max. Nutzvolumen [m³] 30

max. Ballenladung
1

[Stk.] -

Wagen

Länge min. [m] 19,9

Länge max. [m] 21,7

Länge min. [ft] 65

Länge max. [ft] 71

max. Nutzlast mit C. [t] 54

max. Nutzlast ohne C. [t] 45

max. Nutzvolumen [m³] 90

max. Ballenladung
1

[Stk.] -

Zug2

Länge [m] 400

Wagenzahl [Stk.] 18

max. Nutzlast [t] 818

max. Nutzvolumen [m³] 1 620

max. Ballenladung1 [Stk.] -
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3.2.2.2 Container System ăMobilerò 

 

Das System wurde 1995 von Wolfgang Bermüller  erfunden, von der Fa. Palfinger zur Se-

rienreife gebracht und wird von der Rail Cargo Austria AG ( RCA) vermarktet und einge-

setzt. Die Container  nach dem System ăMobilerò kºnnen vom Lkw seitlich auf den parallel 

dazu stehenden Eisenbahnwaggon auf - oder abgezogen werden (s h. Abbildung 3-5:

 Mobiler -System). Voraussetzung dafür ist ein Lkw, der über die Einrichtungen zur hori-

zontalen Querverladung verfügt.  

 

Abbildung 3-5: Mobiler -System 

 

Quelle:  Rail Cargo Austria AG 2022  

 

 

Die wesentlichen Vor - und Nachteile im Überblick:  

 

Á Vorteil e:  

o Beim Umladevorgang wird wenig Platz  benötigt , da der Lkw parallel zur 

Gleisachse positioniert werden kann.  

o Es kann keine Beeinträchtigung in Bezug auf die Oberleitung auftreten.  
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o Es wird mehr Masse und Volumen pro Ganzzug transportiert (max. 1.000  t) als 

beim ACTS-System (max. 818  t). Allerdings muss pro Wagen -Transport auch 

mehr Abfall vorhanden sein (max. 100  t) ( Tabelle 3-3). 

o Unter den vier Modellen gibt es eine Variante für Ballenbeladung, die im 

Vergleich de m Schiebewandwagen entspricht.  

Á Nachteil e:  

o Die Ladeeinheit kann nicht auf den Boden abgesetzt werden, da das Fahr-

zeug den Container nur horizontal verschieben kann und es somit z.B. beim 

Absender oder Empfänger eigener Abstellböcke bedarf, die gegebenen-

falls auch noch verschiebbar sein müssen.  

o Für die Verladung bedarf es eigens ausgestatteter Lkw. Im Gegensatz zum 

ACTS-System ist der Bestand an Mobiler -Lkw sehr gering, weshalb in der Re-

gel  weite An - und Abfahrstrecken zurückgelegt werden müssen 12. Auch wer-

den diese Lkw für Strecken von nur wenigen Metern vom Anschlussgleis zum 

Abfallbunker benötigt.  

 

Der Mobiler wurde seitens der RCG verstärkt vermarktet, um v.a. Betriebe zu bedienen, 

die über keinen Gleisanschluss verfügen (oder deren Gleisanschluss in der Vergangenheit 

abgebaut und/oder das Angebot zurückgenommen wurde) und für den Vor -/Nachlauf 

von/zur Bahn ein Spezialfahrzeug (Lkw) benötigt wird.  

 

Den Mobiler gibt es zwischenzeitlich in verschiedenen Ausführungen (sh.  Abbildung 3-6). 

 

Abbildung 3-6: Mobiler -Waggon  (Gattung Sggmrrss-y) mit Aufriss der vier verschiedenen 

Containertypen  

 

Quelle:   Rail Cargo Austria AG 2022   

 

12  Beispielsweise muss für einen Transport mittels Mobiler ab einem Standort in der Landeshauptstadt Graz 

der entsprechende Lkw aus dem rd. 63  km entfernt gelegenen Trofaiach zugeführt werden, was in 

Summe 126  Lkw-km Leerfahrt pro Transportvorgang bedeutet.  
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Tabelle 3-3: Daten zum Mobiler -System  

 

Quelle:   Rail Cargo Austria AG 2022  

 

3.2.2.3 Container  System ăInnofreightò 

Container nach dem System ăInnofreightò stellen eine der j¿ngsten Entwicklungen  im 

kombinierten Verkehr dar  und sind aufgrund ihrer Eckbeschläge von der Bauart den ISO -

Containern ähnlich, weisen jedoch einen entscheidenden Vorteil, nämlich die Schwenk-

barkeit um 180 o auf. Innofreight -Con tai ner gibt es in den Längen 30ft, 40ft oder 45ft in 

unterschiedlichen Ausf¿hrungen (z.B. ăRockTainerò f¿r den Erztransport oder ăWoodTai-

nerò f¿r den Transport von Holzhackschnitzel, Baustoffe n oder auch Zuckerrüben ). 

 

Im Bereich der Abfallwirtschaft sind die Container bis dato nur im Bereich Abraummate-

rial oder zukünftig für den Altholztransport 13 in Verwendung.  

 

 

13  Projekt in Vorbereitung  

Container Multitainer 36 K

LxBxH [m] 9,12x2,55x2,91

LxBxH [ft] 29,9x8,4x9,5

Taragewicht [t] 4,5

max. Nutzlast [t] 27

max. Bruttolast [t] 31,5

max. Nutzvolumen [m³] 49

max. Ballenladung1 [Stk.] 44

Wagen

Länge [m] 39,7

Länge [ft] 130

max. Nutzlast mit C. [t] 118

max. Nutzlast ohne C. [t] 100

max. Nutzvolumen [m³] 196

max. Ballenladung1 [Stk.] 176

Zug2

Länge [m] 400

Wagenzahl [Stk.] 10

max. Nutzlast [t] 1 000

max. Nutzvolumen [m³] 1 960

max. Ballenladung1 [Stk.] 1 760

Vor-/Nachlauf

Zulässiges Gesamtgewicht [t] 44

Mobiler-LKW [t] 15

max. Nutzlast mit C. [t] 28

max. Nutzlast ohne C. [t] 24
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 Abbildung 3-7: Wag gons mit Container -System ăInnofreightò 

 

Quelle:   Innofreight  

 

Abbildung 3-8: Container System ăInnofreightò geschwenkt um 180 o 

 

Quelle:   Innofreight   
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Pro Waggon können mehrere  Container geladen werden. Die wesentlichen Vor - und 

Nachteile im Überblick:  

 

Á Vorteil e:  

o Aufgrund der Schwenkbarkeit der Container ist, sofern ein Anschlussgleis vor-

handen ist, kein Vor- und Nachlauf per Lkw erforderlich.  

o Zum Verladen wird keine weitere Lagertechnik (Aufstellböcke, Steher etc.)  

benötigt.  

o Für Anlagen mit kleineren Transportmengen kann es von Vorteil sein, dass 

pro Waggon weniger Menge benötigt wird als beim Mobiler , bei größeren 

Transportmengen kann dies zum Nachteil  werden .  

Á Nachteil e:  

o Zum Verladen wird ein eigener Stapler benötigt, der jedoch den Vorteil mit 

sich bringt, dass der Container um 180 o geschwenkt werden kann .  

 

 

3.3 Infrastruktur  und Betriebsstruktur des Eisenbahnsektors in 

Österreich  

3.3.1 Verladestellen  

Mit einem Bahnanteil von 30% am Güterverkehrsmarkt liegt Österreich in der Europäi-

schen Union zwar auf Platz 1, in Bezug auf die Netzdichte liegt Österreich (bei einer Ge-

samtlänge von 5.575  km; Statista 2024) mit 68  km Streckenlänge / 1.000  km 2 jedoch nur 

im europäischen Mittelfeld und damit zum Beispiel weit hinter der Schweiz, Tschechien, 

Belgien, Deutschland und vielen anderen europäischen Ländern.  

 

In der Vergangenheit hat auch in Österreich ein ăRückzug der Bahn aus der Fläche ò statt-

gefunden. Als Auslöser für diese verkehrspolitische Weichenstellung können die Kosten für 

den Verschub  angeführt werden, was bewirkte, dass eine Vielzahl an Anschlussgleisen, 

Ladegleisen und letztlich Verlade stellen aufgelassen wurde. Somit fehlt nunmehr in vielen 

Regionen Österreichs die lokale Basis -Infrastruktur für die Verladung von der Straße auf 

die Schiene.  
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Verblieben sind in ganz Österreich rd. 538 bediente  Anschlussbahnen (VABU) und rd. 475 

Betriebsstellen mit Lademöglichkeit im Netz der ÖBB Infrastruktur AG . Da von sind je nach 

Quelle nur 200 bzw. 215 Ladestellen für den Umschlag von ACTS und/oder Mobiler und 

nur 70 ausschließlich ACTS -tauglich (Plank 2022 , BMK 2023-III; sh. Abbildung 3-9). In der 

Abbildung mag das Angebot dicht aussehen, zu beachten gilt es jedoch , dass beispiels-

weise Osttirol mit keiner einzigen oder Kärnten nur mit vier Ladestellen ausgestattet sind.  

Von den 1.200 Abfallbehandlungsanlagen in Österreich befinden sich weniger als 300 

Anlagen (knapp ein Viertel der Anlagen) in einer Distanz von weniger als 1 km Entfernung 

zum nächsten Gleisanschluss (sh.  Abbildung 3-10). Bei näherer Betrachtung zeigt sich al-

lerdings, dass von den rd. 200 ACTS -tauglichen Verladestellen nur 70 Verladestellen in 

zentraler Lage in Bezug auf den politischen Bezirk und gleichzeitig in der Nähe zu einer 

Anschlussstelle des hochrangigen Straßennet zes liegen.  

 

Abbildung 3-9: Verladestationen und Abfallbehandlungsanlagen  

Datenquelle : BMK ð aufschiene und eBilanzdaten ( EDM-Daten)  
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Abbildung 3-10: Abfallbehandlungsanlagen nach der Entfernung zur nächstgelegenen 

Verlademöglichkeit auf die Bahn  

Datenquelle:  BMK ð aufschiene und eBilanzdaten ( EDM-Daten)  

 

3.3.2 Bedienung  der Ladestellen  

Neben der räumlichen Nähe ist die Bedienungshäufigkeit der Ladestelle und in der Regel 

der damit verbundene Verschub ein ausschlaggebender Faktor, der für die Nutzung des 

Verkehrsträgers Schiene entscheidend ist. Die Zugangsbedingungen und die damit ver-

bun denen Gebühren sind in den Schienennetz -Nutzungsbedingungen, kurz ăSNNBò, ge-

regelt. Bei deren Analyse zeigt sich, dass die Bedienung von Ladestellen zwar prinzipiell 

angeboten wird , dies jedoch mit Kosten verbunden ist, die  aus rein betriebswirtschaftli-

che r Sicht einer Vergleichs rechnung mit der Straße nicht standhalten.  

 

In Österreich sind zwar insgesamt 56 Eisenbahn -Verkehrsunternehmen (EVU) im Güterver-

kehr tätig , der Verschub von Einzelwagen wird aber praktisch nur von einem Unterneh-

men,  nämlich der RCG , erbracht . Somit gibt es für dieses zentrale Element in der Logisti k-

kette praktisch keinen Wettbewerb  und dies auch weder im Bereich des Vorlaufs noch 

beim Nachlauf.  
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Aufgrund der Anzahl und der räumlichen Verteilung der Abfallsammelbetriebe und der 

Abfallbehandler in Österreich (sh. Kap. 3.1) ist aber jedenfalls davon auszugehen, dass 

ein Verschub von Einzelwaggons oder Waggongruppen erforderlich ist, da für Ganzzüge 

weder die erforderlichen Mengen noch die dafür erforderliche Schieneninfrastruktur vor-

handen ist.   

 

Die Beladung bzw. Inverkehrsetzung von Ganzzügen scheitert derzeit an : 

Á zu kurzen Anschluss- und Verladegleisen  

Á zu geringen Aufkommen von Abfälle n (je nach Fraktion oder auch insgesamt)  

Á nicht vorhandene m Platz zur Lagerung (sei es vor Abholung der Waggons oder 

nach Beistellung beim Adressaten ) 

 

3.4 Rahmenbedingungen im Abfalltransport aus Sicht der 

Stakeholder  

Im Abfallbereich ist  das Zusammenwirken einer Vielzahl unterschiedlicher Akteur :innen 

mit oftmals auch gegensätzlichen Interessen zu beachten. Um eine möglichst hohe Pra-

xistauglichkeit der Ergebnisse erreichen zu können, werden die Adressaten nicht nur im 

Bereich der Eisenbahnunternehmen, sondern auch im Bereich der Kommunen, Sammler, 

Sortieranlagenbetreibe r, Verwerter etc. gesehen. Um möglichst viele Hinweise aus der 

Praxis zu gewinnen , wurden ausgewählte Stakeholder im Rahmen eines Workshops 14 so-

wie weitere Vertreter:innen der Branche in Form von vertiefende Expert :inneninterviews  

in die vorliegende Studie eingebunden 15.  

  

 

14   Workshop im BMK am 22.9.2023  

15   Insgesamt wurden Ansprechpartner:innen von 16 Betriebe n und Vereinigungen interviewt , Liste im An-

hang  
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Abbildung 3-11: Stakeholderworkshop  im BMK Wien am 22.9.2023  

 

Beim Workshop wurden i m Zuge eines World Caf és und auch bei den Einzelinterviews 

folgende Frage n gestellt :  

Á Frage 1 : Was muss die Bahn bieten, um Abfalltransport auf der Schiene attraktiv zu 

machen?  

Á Frage 2 : Welche Anforderungen bestehen an die Abfallwirtschaft, um Abfall auf die 

Schiene zu bekommen?  

Á Frage 3 : Welche Strecken oder Verbindungen, die noch nicht bestehen, wären zum 

Abfalltransport für Ihr Unternehmen besonders interessant?  

Á Frage 4 : Welche Chancen und Risiken bietet (die Verpflichtung zum) Abfalltransport 

auf der Schiene (gem. AWG)?  

Á Frage 5 : Welche Schnittstellen braucht es zwischen Abfallsammler ð Logistik ð Trans-

port ð Abfallverwerter?  

Á Frage 6 : Was darf Abfalltransport auf der Schiene kosten?  
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Sortiert nach Themenbereichen lassen sich die gewonnen Ergebnisse wie folgt zusam-

menfassen:  

 

Allgemeine Ergebnisse  

Á Grundsätzlich bestehen unter vielen Branchenvertreter:innen Bedenken und Vorbe-

halte gegen eine  verpflichtende Verlagerung von Abfalltransporten auf die Bahn.  

Á Interessierte Vertreter:innen  beklagen, dass sie keine wirtschaftlich  tragbaren Ange-

bote bzw. Lösungen zum Umstieg auf die Schiene  erhalten.  

Á EVUs und die Abfallwirtschaft müssen intensiver zusammenarbeiten, vor allem, um 

für die Organisation, die Kosten und die Risiken Lösungen zu finden.  

Á Viele Entsorger verfügen über  eine eigene Lkw -Logistik, deren Aufbau kostenintensiv 

war.   

Á Gefährliche Abfälle werden nicht gerne transportiert .  

 

Bahntransport  

Á Die Abfallwirtschaft hat noch wenig Erfahrung mit dem Bahntransport.  

Á Der Aufbau und die Umstellung der Logistik werden lange dauern.  

Á Best-Practice -Beispiele sind aufzuzeigen.  

Á Es gibt Vorteile der Bahn gegenüber dem Lkw hinsichtlich der Lärmemissionen  beim 

Entladen ( z.B. bei nahen Wohngebiet en ). 

Á Problematisch ist das Anfrieren feuchter Abfälle im Winter und der Geruch v.a. in 

der warmen Jahreszeit.  

Á Der Bahntransport von Klärschlamm wird wegen der AVV -Novelle ein Thema wer-

den, da große Kläranlagen ab 2033 zur Verbrennung und Phosphorrückgewinnung 

verpflichtet sind.  

Á Die Container -Befüllung bedarf der richtige n Mischung von Rest- und Sperrmüll (zu-

erst Restmüll, dann Sperrmüll, dann Restmüll) .  

 

Bahnbetrieb / Verschub  / Verladung  

Á Den Verladestellen kommt eine zentrale Rolle zu. Sie müssen zuverlässig gelistet, 

rechtzeitig zum Jahresende hin auf die Plattform ăaufschieneò gestellt werden und 

sollten für die zulässigen Abfallarten spezifiziert sein.  

Á Es wird beklagt, dass dort, w o Ladegle ise noch  vorhanden sind , diese als Lade-

plätze von anderen Kunden der RCG als deren Lagerplatz (z.B. für Holz) verwendet 

werden oder die Ladebereiche schon derart in Mitleidenschaft gezogen  wurden , 

dass eine niveaugleiche ACTS -Verladung nicht mehr möglich ist oder die nötigen 
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Schwenk - und Ausziehbereiche für die Verladung von/auf den Lkw nicht mehr zur 

Verfügung stehen.  

Á Die Trassenverfügbarkeit ist begrenzt.  

Á Die Termintreue sollte verbessert werden.  

Á Vor- und Nachlauf werden nicht gemeinsam angeboten und müssen daher leider 

separat organisiert werden.  

Á Es sollten Vorkehrungen gegen Lokführerausfall, Lokausfall etc. getroffen werden.  

Á Eine Verdichtung der Bahntrassen ist grundsätzlich positiv.  

Á Waggons und Container können der Abfallwirtschaft oder der RCA gehören, mit 

Gleisen zu Umladestationen verhält es sich ebenso.  

 

Infrastruktur  

Á Investitionen in die Infrastruktur des kombinierten Verkehrs sind notwendig.  

Á Umladestationen sollen der kommunalen oder der privaten Abfallwirtschaft oder 

beiden gehören.  

Á Die Infrastruktur muss ausgebaut werden  

Á Wunsch nach mehr Verlade - und Umladestationen, nahegelegene Verladebahn-

höfe müssten baulich für eine Umladung angepasst werden.  

Á Die Infrastruktur der ÖBB müsste angepasst werden. Die Gleiserhaltung ist teuer 

(Schwellentausch, behördliche Überprüfungen, geringe Anzahl der Bahnbaufir-

men).  

 

Kosten  

Á Die Kostendifferenz Straße -Schiene ist zu lösen.  

Á Es ist gibt nur einen Anbieter, die RCA, wodurch es keine Vergleichsangebote gibt .  

Á Die Kosten der Bahn liegen 20 bis 100 % höher als bei der Straße . Der Kostenvorteil 

der  Bahn e ntsteht erst, wenn große Mengen über große Distanzen  transportiert wer-

den.  

Á Bei einem Bahnausfall bezahlte Lkw -Transportpreise sind teurer .  

Á Die RCA hat 20 23/24 den Preis um 25  % erhöht.  

Á Die private Abfallwirtschaft kämpft damit, den Mehrpreis für den Bahntransport zu 

bezahlen. Wirtschaftlich ist man mit der Bahn im Nachteil.  

Á Förderungen haben die Interviewpartner bisher keine bekommen, bei einem Unter-

nehmen wurde ein Antrag abgelehnt, da es sich um einen Kommunalbetrieb han-

delt.  



ShiwaRail ð Shifting waste transport to Rail  

Endbericht  

 

T RA F F I X  ð W e l l a c h e r  12  /  20 24   Seite 51 

Á Die Preise werden steigen  und  die Mengen werden bleiben .  

 

Plattform  ăaufschieneò 

Á Die privaten Unternehmen der Abfallwirtschaft haben Bedenken, alle Daten über 

ihre Transporte direkt an die EVUs bzw. an die RCA weiterzu geben.  

 

Themenbereich RCA / RCG  

Á Wunsch nach besserer Kooperation mit der RCA 

Á Es gibt keinen Wettbewerb zur RCA.  

Á Bei der RCA als einzigem Anbieter müssen Flexibilität und Zuverlässigkeit vereinbart 

werden.  

Á Gute Kooperation mit der RCA ist das gemeinsame Ziel.  

Á Eine stärkere Verwendung von ACTS -Containern anstatt des Systems Mobiler wird 

angeregt.  

Á Die RCA favorisiert für neue Projekte den Mobiler. Das Angebot mit ACTS -Contai-

nern sollte ausgebaut werden. 16 

Á Die RCA legt Angebote erst ab  einer Transportm enge von 5.000 t/a.  

Abbildung 3-12: Antwortsammlung Frage 1  

 

 

16   Die RCA hat 2024 zusätzlich 1.300 Mobiler bestellt, sodass der Bestand bis 2026 auf 2.600 Stück verdop-

pelt wird.  
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Abbildung 3-13:  Antwortsammlung Frage 2  

 

Abbildung 3-14:  Antwortsammlung Frage 3  
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Abbildung 3-15:  Antwortsammlung Frage 4 ð Chancen  

 

Abbildung 3-16:  Antwortsammlung Frage 4 ð Risiken 
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Abbildung 3-17:  Antwortsammlung Frage 5  

 

Abbildung 3-18: Antwortsammlung Frage 6  

 

 

Zusammengefasst haben die Interviews aufgezeigt , dass Optimierungsbedarf /Hand-

lungsbedarf  v.a. in Bereich des Infrastrukturausbaus, der Schaffung von zusätzlichen An-

geboten und Senkung der Kosten im Bahntransport gegeben ist.  
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4 ABSCHÄTZUNG VERLAGERUNGSPOTENZIAL 

4.1 Methodische Herangehensweise  

Basierend auf dem Mengengerüst zur Ist -Situation aus Kapitel  2.1 erfolgt eine Abschät-

zung im Hinblick auf potenziell verlagerbare Abfallm engen  von der Straße auf die 

Schiene .  

 

A priori scheint  evident , dass keinesfalls  100 % der anfallenden Abfallmenge n per Bahn 

transportiert werden können, schon allein deshalb nicht, weil in den zu transportierenden 

Mengen auch der Sammelverkehr enthalten ist, der sinnvollerweise nur per Lkw erfolgen 

kann . Für eine Potenzialabschätzung  war  daher in einem ersten Schritt zu analysieren, 

welche Abfall arten und welche Ströme sinnvoll und /oder  wirtschaftlich auf die Schiene 

verlagert werden können.  Im Rahmen einer durchgeführten Clusteranalyse wurde ent-

sprechend folgenden Kriterien gefiltert:  

 

 

Kriterium 1: Menge  

 

These: Die Verlagerung von Gütern auf die Schiene wird erst ab einer gewissen Menge 

wirtschaftlich effizient . 

 

Kriterium 2: ăHandling ò (Manipulierbarkeit) 

 

These: Die Eignung von  Abfallarten für den Bahntransport ist abhängig von verschiede-

nen Faktoren wie Lagerbarkeit, Verladeart,  spezifischem Gewicht, Komprimierbarkeit , 

Geruchsentwicklung, Gärung etc.  Eine Grobb eurteilung in Bezug auf das Kriterium 

ăHandlingò findet sich in Tabelle 4-1. In Tabelle 4 -2 werden demgemäß die Abfallgruppen 

beurteilt , wobei festgehalten werden kann, dass folgende Abfallgruppen bereits heute 

per Bahn transportiert werden:  

 

Á Papier - & Pappe -Abfälle  

Á Abfälle mineralischen Ursprungs  

Á Metallabfälle  

Á Feste Siedlungsabfªlle [é] sekundªr & ¿brige 
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Tabelle 4-1: Grobbeurteilung  für den Bahntransport nach dem Kriterium  2 ăHandlingò 

Gut geeignet für den Bahntransport  Schlecht geeignet für den Bahntransport  

Á Hohe s spezifische s Gewicht  

Á Abfälle, die sich mit bestehenden Contai-

nern und Verladetechniken  transportieren 

und umschlagen lassen  

Á Abfallarten, die starken Gärungsprozes-

sen unterliegen oder Gestank  entwickeln  

und daher bei geringem Anfall schlecht 

lagerbar sind.  

 

 

Kriterium 3: Transportweite  

 

These: Die Verlagerung von Gütern auf die Schiene wird erst ab einer gewissen Entfer-

nung wirtschaftlich.  
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Tabelle 4-2: Einschätzung der Eignung für den Bahntransport je Abfallgruppe  

Abfallgruppe  Handling  Beurteilung / Einschätzung  

Nahrungs - & Genussmittelabfälle  schwierig  
starke Geruchsentwicklung, Korrosions-

gefahr  

Abfälle pflanzlicher &  

tierischer Fetterzeugnisse  
schwierig  starke Gärungsprozesse  

Holzabfälle  einfach  

Geeignet, aber abhängig von spezifi-

scher Dichte : Unzerkleinert sehr teuer, 

geschreddert als wirtschaftlich anzuse-

hen  

Zellulose-, Papier - & 

Pappe -Abfälle  
einfach  

geruchsneutral, ungefährlich, hohe 

Dichte (1)  

Abfälle mineral ischen  Ursprungs mäßig  
grundsätzlich einfach, jedoch nur be-

dingt wirtschaftlich  

Metallabfälle  einfach   

Oxide, Hydroxide, Salzabfälle  unterschiedlich  
hohe Dichte, teilweise Korrosionsge-

fahr  

Abfälle von Säuren, Laugen, Kon-

zentraten  
schwierig  Gefahrgut  

Abfälle v. Pflanzenbehandlung & 

Schªdlingsbekªmpfungsmitteln [é] 
schwierig   

Abfälle von Mineralöl - & 

Kohleveredelungsprodukten  
schwierig   

Abfälle von organischen Lösemitteln, 

[é] 
schwierig   

Kunststoff - & Gummiabfälle  einfach  

Abhängig von der Dichte, balliert gute 

Transporteigenschaften, lose bei Dich-

ten von 150 kg/m³ schwierig  

Textilabfälle primär  einfach   

Textilabfälle sekundär & übrige  einfach   

andere Abfälle chem. Umwand-

lungs- & Syntheseprod uktion . 
unterschiedlich  Heterogene Gruppe, fest, fl¿ssig é 

Feste Siedlungsabf älle  [é] primªr einfach   

Feste Siedlungsabfªlle [é] sekundªr 

& übrige  
einfach  Anfrieren bei Minusgraden  

Abfälle zur biolog ischer Verwertung  einfach  Anfrieren bei Minusgraden  

Abfªlle aus Wasseraufbereitung, [é] einfach  Anfrieren bei Minusgraden  

Flüssige Abfälle aus  

Abfallbehandlungsanlagen  
schwierig   

Abfälle aus dem medizinischen Be-

reich  
einfach   

 

Der gewählten Methode zufolge können  bei Beachtung der Kriterien 1 und 2 die einzel-

nen Abfallgruppen in vier Gruppen geclustert werden : 
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Abbildung 4-1:  Eignung verschiedener Abfallarten zur Verlagerung auf d ie Schiene  

 

Im Anschluss wurden gemäß der in  Abbildung 4-1 dargestellten Methode die beiden Kri-

terien einander je Abfallarten gegenübergestellt. Daraus ergibt sich für die potenzielle 

Verlagerung auf die Schiene die Einteilung in die folgenden Kategorien:  

 

Á Hohe Priorität : große Abfallmenge ð einfaches Handling  

Á Mittlere Priorität : große Abfallmenge ð schwieriges Handling oder geringe Abfall-

menge ð einfaches Handling  

Á Geringe Priorität : geringe Abfallmenge ð schwieriges Handling  
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Werden die Ergebnisse der Clusterung nach den Kriterien 1 und 2 mit Kriterium 3 kombi-

niert, so zeigt sich das Bild gemäß  Abbildung 4-2. Dabei wurde nicht auf die eBilanzdaten 

(EDM-Daten ), sondern auf Daten von Statistik Austria  (Statistik Austria 2022 -II) zurückge-

griffen und die insgesamt transportierten Abfallmengen auf Schiene und Straße der un-

gefähren Transportdistanz (Luftlinie von / nach Mittelpunkt  des Bundesland es) gegen-

übergestellt. Diese Auswertung wurde nur für Ströme innerhalb Österreichs durchgeführt, 

da eine Betrachtung der Nachbarstaaten zu ungenaue Transportdistanzen erbringen  

würden (Mittelpunkt des Staates) 17.  

Abbildung 4-2:  Eignung zur Verlagerung auf die Schiene auf Basis von Abfallmenge und 

Transportdistanz  

 

 

17  Aufgrund der im Transit durch ¥sterreich transportierten Mengen (Stichwort ăBrennertransitò) wªre eine 

Betrachtung dieser Ströme aus verkehrspolitischen und v.a. umweltpolitischen Gründen angebracht, war 

aber auftragsgemäß nicht Gegenstand der vorliegend en Studie.  
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4.2 Mengenmäßiges Verlagerungspotenzial  

In einer weitergehenden Detailbetrachtung wurden die Abfälle, geordnet nach ihrer 

Schlüsselnummer nach der praktischen Verlagerbarkeit beurteilt und darauf aufbauend 

eine mengenmäßige Abschätzung vorgenommen (sh. nachstehende Tabelle).  

Tabelle 4-3: Beurteilung der Verlagerbarkeit von Abfallmengen  auf die Bahn (nur für 

relevante SN -Gruppen ) 

Gruppe  Abfallgruppe  Menge [t]  Beurteilung  Erläuterung  Menge [t]  

gem. 

ÖNORM 

S2100-

2005   

Ist     verlagerbar  

11 
Nahrungs - & Genussmit-

telabfälle  
33.900 

schlecht ge-

eignet  
  0 

12 
Abfälle pflanzlicher & tie-

rischer Fetterzeugnisse  
62.800 

schlecht ge-

eignet  
  0 

17 Holzabfälle  1.258.000 gut geeignet    1.069.300 

18 
Zellulose-, Papier - & 

Pappe -Abfälle  
1.414.300 gut geeignet  

es erfolgt bereits 

ein Bahntransport  
1.202.155 

31 
Abfälle mineral ischen  Ur-

sprungs 
52.519.600 

mäßig  ge-

eignet  

(10%) 

Aufgrund dis-

perser Anfall sorte 

hoher logistischer 

Aufwand  

5.251.960 

35 Metallabfälle  2.879.900 gut geeignet    2.447.915 

51 
Oxide, Hydroxide, Salzab-

fälle  
85.900 geeignet    73.015 

52 
Abfälle von Säuren, Lau-

gen, Konzentraten  
84.800 geeignet  

Aufgrund erhöh-

tem Manipulati-

onsaufwand nur 

geringe Mengen  

21.200 

53 

Abfälle v. Pflanzenbeh.& 

Schädlingsbe -kämp-

fungsmitteln sowie phar-

maz. Erzeugnissen & Des-

infektionsmitteln  

17.400 
schlecht 

geeignet  
  0 

54 

Abfälle von Mineralöl - & 

Kohleveredelungspro-

dukten  

2.037.300 gut geeignet    1.731.705 
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55 

Abfälle von organischen 

Lösemitteln, Farben, La-

cken, Klebstoffen, Kitten 

& Harzen  

96.800 geeignet  

Aufgrund erhöh-

tem Manipulati-

onsaufwand nur 

geringe Mengen  

24.200 

57 
Kunststoff - & Gummiab-

fälle  
519.300 

sehr gut ge-

eignet  

Materialver - 

dichtung erfor-

derlich  

441.405 

58 Textilabfälle primär  47.400 geeignet    40.290 

58 
Textilabfälle sekundär & 

übrige  
18.600 geeignet    15.810 

59 

andere Abfälle chem. 

Umwandlungs - & Synthe-

seprod.  

11.100 
schlecht ge-

eignet  
  0 

91 

Feste Siedlungsabfälle 

einschließlich ähnlicher 

Gewerbeabfälle primär  

5.032.500 geeignet  
es erfolgt bereits 

ein Bahntransport  
4.277.625 

92 
Abfälle zur biologischen 

Verwertung  
2.607.000 

schlecht ge-

eignet  

Es gibt vereinzelt 

Bahntransporte.  
651.750 

94 

Abfälle aus Wasseraufbe-

reitung, Abwasserbe-

handlung & Gewäs-

sernutzung  

919.000 geeignet  

Zukunftspotential 

aufgrund der 

Phosphor -Recyc-

lingstrategie  

781.150 

95 
Flüssige Abfälle aus Ab-

fallbehandlungsanlagen  
119.500 

schlecht ge-

eignet  
  0 

97 
Abfälle aus dem medizi-

nischen Bereich  
45.700 Ja 

Aufgrund erhöh-

tem Manipulati-

onsaufwand nur 

geringe Mengen  

11.425 

 
Nicht verlagerbare Ab-

fälle  
244.700 

nicht geeig-

net  
 0 

 Summe  69.907.500   18.040.905 

Datenquelle:  eBilanzdaten (EDM -daten ) und Güterverkehrsstatistik  

 

Eine Betrachtung der Gesamtsummen zeigt eine deutliche Differenz zwischen der GV -

Statistik und den eBilanzdaten ( EDM-Daten ), die konkret auf die SN -Gruppe Nr. 31 ð Ab-

fälle mineralischen Ursprungs eingegrenzt werden kann. Vorbehaltlich detaillierter Stu-

dien zu diesem Thema dürfte d ie Gründ e dafür in den unterschiedlichen Erhebungsme-

thoden liegen. Während in der GV -Statistik Baustellenverkehre miterfasst sind, sind diese 

in der eBilanzdaten (EDM -Daten) nicht enthalten . 
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Da Baustellenverkehre ohnehin nur in den seltensten Fällen per Bahn erfolgen können, ist 

daher in methodischer Hinsicht eine Korrektur  in der Form zulässig , die SN-Gruppe Nr. 31 

um die Baustellenverkehrs -Tonnagen zu bereinigen . Nach Korrektur ergibt sich, dass bei 

der SN-Gruppe 31 statt einer Menge von rd. 52,5 Mio. t ein Aufkommen von rd. 20,8 Mio.  t 

beurteilungsrelevant ist.  

 

Abbildung 4-3: Ist-Abfallmengen und verlagerbare Abfallmengen  

 

Datenquelle:  eBilanzdaten (EDM -Daten ) und Güterverkehrsstatistik  
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Abbildung 4-4: Verlagerungspotenzial: Anteile nach Abfallart  

 

Datenquelle:  eBilanzdaten (EDM -Daten ) und Güterverkehrsstatistik  

 

Die Potenzialabschätzung ergibt, dass bei verstärkter Anstrengung aller Beteiligten vom 

gesamten Abfallaufkommen (in Höhe von rd. 70 Mio. t ; unkorrigiert ) eine Teilmenge von 

rd. 17,9 Mio.  t per Bahn transportiert werden könnte, was einen Bahnanteil bezogen nur 

auf Abfälle von 25,7 % ergeben würde. Wird diese Teilmenge auf das korrigierte Abfall-

aufkommen in Höhe von rd. 38 Mio. t bezogen, fällt der Modal -Split-Anteil mit 47,2  % noch 

höher aus. In jedem Fall könnte damit ein wichtiger Beitrag zur Zielsetzung des Masterplan 

Güterverkehr 2030 geleistet  werden, der einen Modal Split -Anteil auf der Schiene von 34% 

bzw. bis zu 40 % (im EU-Gleichklang) über alle Gütergruppen bis zum Jahr 2040 anstrebt.  
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5 BEST PRACTICE 

In die Recherche eingeflossen sind sowohl national e als auch international e Beispiele . Es 

wurden organisatorische, technische  und wirtschaftliche Aspekte analysiert . 

 

5.1 Best Practice  international  

5.1.1 Baumaterialtransport  Kanton Zürich , Schweiz  

Im Kanton Zürich wurde  per Gesetz  (Schweizer Planungs - und Baugesetz (PBG), § 232a, 

Verordnung über den Bahntransport von Aushub und Gesteinskörnung (BTV) vom 

3.2.2021) verordnet , dass bei Großbaustellen 18 für den Transport von Aushub und Bauma-

terialien  ein Transportkonzept  für die Bahn  zu erstellen  ist.  Pro Jahr gibt es rund 20 solcher 

Großbaustelle n, für welche somit  ein Transportkonzept zu erarbeiten  ist. Als Ziel soll speziell 

der Norden  des Kantons  vom Schwerverkehr entlastet werden. Da ein Umladen erforder-

lich ist, wurden bestehende Verladestellen adaptiert, sodass eine Verladung/Zwischen-

lagerung von Aushub materialien  möglich ist  (sh. auch Best Practice SBB  Kap.  0 sowie Oe-

tiker D. 2024). 

 

5.1.2 Abfallcontainerzug  Norwegen ð Schweden  

In der im Norden Norwegens gelegenen Stadt Narvik haben sich 2022 vier Unternehmen 

zu einem Konsortium zusammengeschlossen, um einen Containerzug zum ausschließli-

chen Transport von Abfall  (Restmüll und Holz)  in das nordschwedische Heizwerk Kiruna zu 

organisieren.  Das Konsortium setzt sich zusammen aus  Abfall - und Recyclingunterneh-

men, EVUs, Schienengüterverkehrsbetreiber  und Unternehmen für das Be - und Entladen 

der Container . Das Angebot umfasst mit automatischer Kupplung  ausgestattete Ganz-

züge . Neben der CO 2-Reduktion soll die Initiativ e zu einem stabileren Transport, insbeson-

dere während Schlechtwetterperioden, beitragen.  

 

18  Unter Großbaustelle wird eine Baustelle ab einer Aushubmenge von  25.000 m3 definiert.  
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Abbildung 5-1: Abfalltransport in Narvik  

 

Quelle:   Business Portal Norwegen 2022  

 

5.1.3 Abraumtransport New Hampshire , USA 

Im Nordosten der USA stoßen bestehende Abfallentsorgungsdeponien an ihre Grenzen 

und für neue Deponien fehlen die Flächen. Dadurch werden lange Transportwege zu 

Endlagerstätten im Mittleren Weste n erforderlich. Im Jahr 2021 wurde aus de m Zusam-

menschluss von zehn Abfallunternehmen  das Abfalldienstleistungsunternehmen ăWin 

Waste Innovationsò gegr¿ndet, das über 1.800 Eisenbahnwaggons sowie sieben schie-

nengebundene Umladestationen  betreibt . Die Transportmenge auf der Schiene beträgt 

jährlich über 4 Mio. t Abfa ll, hauptsächlich in Form von Bau - und Abbruchschutt  

(Construction & Demolition Waste) . 

Abbildung 5-2: Win Waste Innovations - Umladestation und Transportbehälter  

 

Quelle:  Win Waste Innovations, 2024  
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5.1.4 City Hubs SBB Cargo , Schweiz  

Das Angebot des Schweizer Schienengüterverkehrsunternehmen SBB Cargo richtet sich 

an die verarbeitende Industrie, Abfallsammler und -verwerter sowie Gemeinden und 

Kantone. Mittels Einzelwagen, Wagengruppen oder Ganzzügen werden Güter aus den 

Bereichen Entsorgung, Wertstoffaufbereitung und Recycling  zu zentrale n Entsorgungs-

hubs oder direkt zu Anschlussgleisen von Unte rnehmen transportiert. Der Ausbau von  

Hubs wird dabei vorangetrieben , um den Verkehr zu bündeln und Abfall auf der Schiene 

transportieren zu können. Unter ander em betreibt die SBB -Cargo g emeinsam mit dem 

Transport - und Recyclingunternehmen Spross seit 2017 den Umschlagplatz Hardfeld nahe 

Zürich. Insbesondere Bauschutt und Siedlungsabfälle , wie Karton, Altglas, Papier und Do-

sen, werden hier sortiert und in einem benachbarten Recyclingwerk wiederaufbereitet. 

2023 wurde auf dem Areal zudem eine Recyclingbetonanlage in Betrieb genommen, 

wobei die Belieferung der Betonanlage mit Primärrohstoffen sowie der Abtransport von 

Mischabbruch au sschlie ßlich auf der Schiene erfo lgt .  

Abbildung 5-3: SBB Cargo Schweiz ð City Hub s 

 

Quelle:  Schweizerische Bundesbahnen 2023  
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5.1.5 Hausmüll logistik KEBAG AG, Solothurn , Schweiz  

Die KEBAG AG in Zuchwil im Schweizer Kanton Solothurn betreibt  eine der größten Haus-

müllverwertungsanlagen der Schweiz. Sie verpflichtet sich zu einer Entsorgung, Behand-

lung oder Verwertung von brennbaren Abfällen und den dabei anfallenden Rückstän-

den  aus 178 Gemeinden der Kantone Bern und Solothurn mit insgesamt rd. 518.000 Ein-

wohneri:nnen.  Von 17 angeschlossenen Gemeinden wird das  Aufkommen von 14.000 t 

Abfall pro Jahr per Bahn zur Anlage transportiert. Dies geschieht im Wege über sechs 

bereits im Jahr 19 76 erºffnete Umladestationen (ăUlastaò) entlang der Bahnstrecke. In 

den Umladestationen  wird der Hausmüll durch zwei  Verdichter mit je 80 t Presskraft in 

eigene ăKebag-Containerò à 12 t verpresst, die sodann per Kran auf Tragwagen à drei  

Container verladen werden. Interessant dabei, dass die per Bahn zurückgelegte Strecke 

fallweise nur rund 35 km beträgt. Die Züge müssen dabei die stark frequentierten Schie-

nenwege im Herzen der Schweiz nehmen, weshalb die Züge seit Einführung des Halb-

stundentaktes im Personenverkehr nicht mehr untertags, sondern abends bis 23 Uhr ver-

kehren müssen.  

Abbildung 5-4: Umladevorgang in der Umladestation Grenchen , CH 

 

Quelle:  Deck D. 2020  
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5.1.6 Papier - und Kartonfabrik Smurfit Kappa , Hoya , Deutschland  

Die Anlieferlogistik zur Papier - und Kartonfabrik Smurfit Kappa in Hoya,  Deutschland, 

wurde 2018 von ausschließlicher Lkw -Anlieferung auf Transport per Bahn mit einem Anteil 

von 24  % umgestellt.  Der Standort in Hoya besitzt ein eigenes Anschlussgleis, das durch 

die Verkehrsbetriebe der Grafschaft Hoya (VGH) wieder reaktiviert wurde.  

Abbildung 5-5: Bahntransport Smurfit Kappa -Hoya  

Quelle:  Industrie - und Handelskammer Hannover 2019  

 

5.2 Best Practice  Österreich  

5.2.1 BAWU - Niederösterreichische Beteiligungsgesellschaft für 

Abfallwirtschaft und Umweltschutz Ges.m.b.H.  

Seit 2004 wird in NÖ der Restmüll zur Verbrennungsanlage der EVN  Wärmekraftwerke 

GmbH  nach Dürnrohr (Gem einde  Zwentendorf) großteils mit der Bahn transportiert.  Mit 

ca. 250.000 t/a an Rest- und Sperrmüll wird dem behördlich vorgeschriebenen Bahnanteil 

von 85 % der Eingangsmenge  entsprochen . Hinter der BAWU - Niederösterreichische Be-

teiligungsgesellschaft für Abfallwirtschaft und Umweltschutz Ges.m.b.H.  steht der Zusam-

menschluss von 21 Umweltverbände n + Städte n. Die Logistik wird über 11 eig ene Umla-

destationen  bewerkstelligt, wo der Müll in betriebseigene spezielle Presscontainer  (insge-

samt 500 Stück)  nach Dürnrohr transportiert wird.  Der Grund liegt in der bescheid mäßigen 

Auflage der Genehmigungsbehörde, dass 90  % der Abfalltransporte für die Anlage per 

Bahn erfolgen müssen.  
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Abbildung 5-6: BAWU-eigner Presscontainer beim Verladen vom Lkw auf die Bahn  

 

Quelle:  BAWU 2023 

 

5.2.2 RCR - Ressourcen  Center Rheintal  

Rund 100.000 t/a Material erreichen das Ressourcen Center Rheintal (RCR) über die 

Schiene. Neben verschiedensten Gesteinsprodukten sind auch Rohmaterialien und Re-

cyclinggut dabei. Im Gegenzug verlassen rund 25 .000 t/a Altpapier sowie Industrie - und 

Gewerbeabfälle das Areal. Pro Tag werden zwei Züge verladen, die den Abfall über die 

Schiene zur Verwertungsanlagen in Österreich transportieren. Das Altpapier wird in die 

entsprechenden Fraktionen sortiert und wieder der Pap ierindustrie als Sekundärrohstoff 

für neue Papiererzeugnisse zugeführt. Die Kapazität auf der Schiene wird kontinuierlich 

ausgebaut. De rzeit wird ein neue r Containerterminal zur optimierten An - und Abfuhr von 

Kies, Sand und Co über den Gleisanschluss der RCR errichtet. Für die Zukunft wird eine 

Kapazitätssteigerung auf rund 250.000 t/a  (Anlieferung) angestrebt . 
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Abbildung 5-7: Ressourcen Center Rheintal  - Verladung der verpressten Altpapier Ballen sowie 

Schüttgutanlieferung per Half -Tainer 

 

Quelle:  Rhomberg Bau GmbH 2024  

 

5.2.3 Klärschlammtransport  Vorarlberg - Niederösterreich  

Aus Vorarlberg stammende Klärschlämme im Ausmaß von 12.000 t /a  werden seit 2023 

per Bahn nach Niederösterreich  transportiert. Diese im Auftrag des Vorarlberger Umwelt-

verbands  stattfindenden Transporte werden durch das Entsorgungsunternehmen  Böhler  

Abfall GmbH  in Verbindung mit einem Schienenlogistik -Konzept der RCG durchgeführt. 

Die Leistungen der RCG beinhalten die Zuf¿hrung der Klªrschlªmme mittels ăMobilerò-

Containern zum Bhf. Klaus , den Schienentransport bis Wr.Neustadt  und die Weiterführung 

nach Wien bzw. Niederösterreich.  

Abbildung 5-8: Mobiler -Verladung  

 

Quelle:  Holzhausen Verlag GmbH, 2023  
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5.2.4 Abfalltransport  Recycling Zentrum Ahrental ð Tirol 

2011 ging das Recycling Zentrum (RZ) Ahrental südlich von Innsbruck in Betrieb. Durch 

den Zusammenschluss der Abfallwirtschaft Tirol Mitte GmbH (ATM) und der Innsbrucker 

Kommunalbetriebe AG (IKB) wurde eine Anlage für die Verwertung von Rest - und Sperr-

müll im Tiroler Zentralraum geschaffen. Pro Jahr werden bis zu 75.000 t an mechanisch zu 

Brennstoff aufbereiteten Abfällen mit der Bahn  mittels Mobiler  zur Linz AG transportiert. 

Hinzu kommen noch bis zu 15.000 t an Schlacke, die mit der Bahn als Retourtranspo rt 

wieder in das Ahrental gelangen und dort deponiert werden. Von 2011 bis 2021 wurden 

rund 1  Mio. t  an Abfällen mit der Bahn transportiert.  Der Grund ist die Entlastung der Tran-

sitsituation in Tirol als politischer Wille der Tiroler Landesregierung .  

Abbildung 5-9: Abfalltransport von Ballen durch seitliche Beladung eines Mobiler s - RZ Ahrental  

 

Quelle:  Abfallbehandlung Ahrental GmbH 2024  

 

5.2.5 FCC 

Die FCC Austria Abfall Service AG mit Standort Graz ist ein privates Entsorgungsunterneh-

men und transportiert seit 30 Jahren Abfälle mit der Bahn. Es wird ausschließlich mit der 

RCA kooperiert. 2023 wurden etwa 130.000  t Rest- und Gewerbeabfall sowie in ge ringe-

ren Anteilen Sperrmüll und Altpapier per Bahn transportiert. Auf vier Unternehmensstand-

orten existieren Anschlussgleise, weshalb kein Vorlauf benötigt wird. Im Idealfall ist auch 










































































