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EINE BEILAGE DER WOCHENZEITUNG VERKEHR

eCMR und eFTI werden häufig 
gleichgesetzt. Wie würden Sie den 
Unterschied erklären? Und was än-
dert sich am 9. Juli 2027 konkret?
Franz Schwammenhöfer: Der eCMR 
basiert auf dem CMR und ist die elek-
tronische Variante des Frachtbriefs im 
Rahmen des Zusatzprotokolls zum 
CMR-Abkommen. Seine Funktion ist 
einfach: Er soll den „alten“ Frachtbrief 
in Papierform digitalisieren. Inhalt, 
Funktion und Wirkungsweise bleiben 
gleich. Auch an den Schnittstellen zu 
anderen Beteiligten ändert sich nichts.
Elektronische Frachbeförderungsin-
formation im Sinne der eFTI-Verord-
nung verfolgt hingegen einen vollkom-
men neuen, datenbasierten Ansatz, bei 
dem ein europäisches Datenmodell für 
sämtliche Verkehrsträger erstellt wird. 
Die gesetzlichen Grundlagen auf eu-

ropäischer und nationaler Ebene sind 
somit festgeschrieben. Auf dieser Basis 
werden diese gesetzlichen Grundlagen 
in strukturierte Datenelemente über-
setzt. Der Vorteil besteht darin, dass 
überall in Europa dieselben Definitio-
nen der Datenelemente und dieselben 
Strukturen vorzufinden sind. Das ist 
der Unterschied zwischen den beiden.

Was sich am 9. Juli 2027 ändert: 
Wenn ein Unternehmen keine Ini-
tiativen in Richtung eFTI setzt, än-
dert sich für dieses Unternehmen zu-
nächst gar nichts. Unternehmen sind 
nach derzeitigem Stand grundsätz-
lich bis in etwa 2030 nicht verpflich-
tet, eFTI zu verwenden. In der zu-
grunde liegenden Verordnung (EU) 
2020/1056 ist bis Anfang 2029 eine 
entsprechende Evaluierung hinsicht-
lich einer verpflichtenden Einführung 

durch die Kommission vorgesehen, in 
deren Rahmen die ersten Jahre von 
eFTI analysiert werden sollen.

Wir gehen davon aus, dass dies 
anschließend zu einer verpflichten-
den Anwendung für Wirtschaftsbe-
teiligte führen wird. Warum? Weil die 
EU-Kommission bereits heute signifi-
kante Ressourcen  in die gesamte The-
matik investiert hat. Das System ist 
also bereits jetzt „too big to fail“. Ab 
dem Jahr 2030 wird es also für alle 
spannend.

Wie bringt sich die Schieneninf-
rastruktur-Dienstleistungsgesell-
schaft mbH (SCHIG) ein?
Christian Bauer: Die SCHIG hat als 
Tochter des BMIMI gemeinsam mit 
dem Ministerium das Projektmanage-
ment übernommen und verfügt auch 

über entsprechende Mitarbeiter. Wir 
waren am Projekt eFTI4EU beteiligt 
und haben Finanzmittel gesichert. 
Wir sind zudem bei eFTI4LIVE da-
bei und koordinieren die Arbeiten so, 
dass es nicht bei einer Idee und einem 
Gesetz bleibt, sondern tatsächlich alle 
notwendigen Vorbereitungen erfolgen 
– bis hin zur Zertifizierung von eFTI-
Plattformen.

Wir machen uns Gedanken darü-
ber, wie diese Plattformen zertifiziert 
werden sollen, damit man im Juli 
2027 nicht überrascht dasteht, son-
dern gut vorbereitet ist. Wir sind auf 
das Thema aber, glaube ich, sehr gut 
vorbereitet.

Herr Gessner, welche Rolle will Di-
GiDO im künftigen eFTI-System 
konkret übernehmen?

Wie weit ist Österreich bei der Durchführung der eFTI-Verordnung? Was müssen Staat, Plattformanbieter und 
Unternehmen bis Juli 2027 noch leisten? Sechs Experten aus Verwaltung, Infrastruktur und Transportwirt-
schaft geben Antworten auf technische und rechtliche Fragen und bringen Klarheit in ein komplexes Projekt.

Mission Possible: Österreich  
auf dem Weg zu eFTI
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Possegger Consulting e.U.), Franz Schwammenhöfer (Leiter der Abteilung Logistikkoordination im BMIMI), Christian Bauer (Leiter der Abteilung Gütermobilität in der SCHIG), Christian 
Spendel (Sachverständiger bei Cargo Experts) und Bernd Datler (CIO/CDO der ASFINAG sowie Geschäftsführer der ASFINAG Maut Service).



Im Intermodalverkehr bestehen 
im Transportablauf zusätzliche Sys-
temübergänge: von der Straße auf die 
Schiene und anschließend wieder zu-
rück auf die Straße. Diese Übergänge 
müssen so gestaltet werden, dass für 
niemanden in der Kette ein Mehr-
aufwand entsteht. Wenn Erfassungs-
Aufgaben „von oben nach unten“ de-
legiert werden und der Letzte in der 
Kette – in der Regel ein Terminal – 
die Arbeit für alle anderen überneh-
men muss, wird es mühsam.

Im kombinierten Verkehr wird es 
noch eine beträchtliche Aufgabe sein, 
die Rollen, Aufgaben und Rahmen-
bedingungen klar zu definieren. Wo 
liegt beispielsweise bei Kontrollen der 
konkrete Nutzen? Ein Stichwort ist 
die 44-Tonnen-Regel. Wie ist diese 
Regel definiert? Gilt sie in Österreich 
anders als im übrigen Europa? Wie ist 
sie in eFTI abgebildet, und welche In-
formationen werden dafür benötigt? 
Diese Rahmenbedingungen stellen 
eine Herausforderung dar. Sie müssen 
so abgebildet werden, dass das eFTI-
System damit arbeiten kann und kein 
zusätzlicher Aufwand entsteht.

Sie sind im eFTI4EU-Projekt Bin-
deglied zwischen Behörden und 
Transportwirtschaft. Welche Sor-
gen begegnen Ihnen bei den Unter-
nehmen derzeit am häufigsten?
Christian Spendel: Ich habe mir 
eFTI im Detail angesehen. Anfangs 
hatte auch ich Sorge – dieselbe Sorge, 
die in der Branche verbreitet ist. Im-
mer wenn die Branche mit einer Be-
hörde in Kontakt treten muss, be-
kommt sie zunächst Bauchweh. Nach 
dem Motto: „Was wollen die von mir? 
Jetzt wollen sie auch noch meine Da-
ten.“ Meine Aufgabe besteht darin, 
den Unternehmen zu erklären, dass es 
dagegen eine Beruhigungspille gibt – 
zumindest für jene, die ihre Prozesse 
und Abläufe in Ordnung haben. Für 
diejenigen, die unter dem gesetzli-
chen Radar arbeiten, wird das Bauch-
weh bestehen bleiben und möglicher-
weise zu schlimmeren Krankheiten 
führen.

Diese Sorge um die Daten ist mit 
folgender Vorstellung verknüpft: Ich 
digitalisiere meine Frachtbriefe als 
eCMR und lade die Daten im bes-
ten Fall automatisiert auf die eFTI-
Plattform hoch. Dann weiß die Be-

hörde alles. In dieser 
Vorstellung bedeu-
tet „die Behörde“ 
automatisch Brüs-
sel. Dort weiß man 
dann, wo meine Lkw 
vom 2. Jänner bis 
zum 28. Dezember 
unterwegs waren, 
was sie geladen und 
abgeladen haben 
und wohin sie gefah-
ren sind. Das ist aber 
nicht der Fall. Die 
Behörde bekommt 
nur jene Daten, die 
sie sich auch bei ei-

ner realen Straßenkontrolle ansehen 
würde. Auch heute muss ich nicht 
sämtliche analogen Frachtbriefe vor-
legen, sondern nur jene, die bei einer 
Kontrolle relevant sind.

Den Unternehmen muss erklärt 
werden, dass sich daran nichts ändert, 

Constantin Gessner: Wir beschäfti-
gen uns seit fast einem Jahrzehnt mit 
der Begleitung von Transportdaten. 
Wir haben in der Entsorgungsbran-
che begonnen, auf der weiterhin un-
ser Fokus liegt, sind inzwischen aber 
auch bei einigen Transportunterneh-
men vertreten. Unsere Idee war nie, 
eine Insellösung für eine einzelne 
Branche zu schaffen. Vielmehr haben 
wir einen Datenstandard entwickelt, 
mit dem Transportdaten in Echtzeit 
mit allen Beteiligten geteilt werden 
können. Wir haben viel Erfahrung 
damit gesammelt, wie andere Systeme 
wie ERP und TMS angebunden und 
regulatorische Vorgaben auf interna-
tionaler, europäischer und österrei-
chischer Ebene berücksichtigt werden 
können. Wenn wir den Anspruch er-
heben, einen Standard für Transport-
daten bereitzustellen, ist eFTI für uns 
der logische nächste Schritt und ein 
zusätzliches Modul in dieser Melde-
kette – allerdings nicht als alleinste-
hendes Modul, sondern in Kombi-
nation mit dem Bestehenden. Genau 
daraus entsteht meiner Ansicht nach 
ein Mehrwert. In Summe ist eFTI ein 
Bestandteil der Prozessverbesserung 
und Digitalisierung.

Wie setzt die ASFINAG ihre Infra-
struktur und Erfahrung in das Pro-
jekt ein?
Bernd Datler: Wir haben den Auf-
trag erhalten, das österreichische 
eFTI-Gateway umzusetzen. Das passt 
sehr gut zu unseren Kompetenzen 
im digitalen Bereich. Wir sind es ge-
wohnt, Massenkundensysteme sicher 
zur Verfügung zu stellen und zu be-
treiben. Mit den relevanten Vorschrif-
ten sind wir gut vertraut und können 
die Aufgabe auch technisch bewälti-
gen. Wir fühlen uns dieser Aufgabe 
gewachsen und sind bei der Umset-
zung planmäßig unterwegs.

Wie verändert sich 
die Aufgabenstel-
lung, sobald ein 
Transport vom 
Lkw auf die Schiene 
wechselt und ein 
Terminal durch-
läuft?
Erich Possegger: 
Es wird spannen-
der. Eine intermo-
dale Transportkette 
ist naturgemäß kom-
plexer aufgebaut und 
umfasst unterschied-
liche Akteure und 
Funktionen. Das stellt eFTI zunächst 
vor eine beträchtliche Herausforde-
rung. Für alle Beteiligten in dieser 
Kette muss geklärt sein, welche Funk-
tion sie erfüllen und welche Rolle sie 
im gesamten Informationsfluss ein-
nehmen.

wenn sie die Daten im Hintergrund 
hochladen beziehungsweise zur Ver-
fügung stellen und diese bei Bedarf 
abgerufen werden. Der Prozess wech-
selt lediglich vom Analogen ins Di-
gitale. Wenn ich alles in Ordnung 
habe, brauche ich mich davor nicht 
zu fürchten. Ich muss mir vielmehr 
überlegen, welchen Vorteil ich aus 
dieser Digitalisierung ziehen kann.

Die Branche beschäftigt sich aber 
nicht mit dem Thema, weil es noch 
keine Verpflichtung gibt. Die Unter-
nehmen haben derzeit andere Sorgen, 
etwa erhöhte Treibstoffkosten oder 
von einzelnen Bundesländern ins 
Spiel gebrachte Bundesstraßenmaut-
gebühren. eFTI wird zum Thema, so-
bald eine Verpflichtung absehbar ist.
Gessner: Solange weder ein globaler 
Betreiber in der Branche noch die Eu-
ropäische Union beziehungsweise ein 
Mitgliedstaat eFTI verpflichtend vor-
gibt und verlangt, dass die Daten in 
einer bestimmten Qualität zur Verfü-
gung gestellt werden, werden Unter-
nehmen das Thema möglichst lange 
aufschieben. Es sei denn, es gelingt, 
entsprechende Mehrwerte zu schaf-
fen. Man muss die Verbesserungs-
effekte hervorheben und aufzeigen, 
warum eFTI für Unternehmen von 
Vorteil ist.
Bauer: Ich glaube, das Ganze kommt 
nur in Gang, wenn alle Beteiligten 
ihre Chancen erkennen. In Wirklich-
keit muss man das Gesamtsystem se-
hen. eFTI ist lediglich ein Baustein, 
der möglicherweise verpflichtend 
wird. Betrachtet man jedoch andere 
gesetzliche Anforderungen, hat es 
durchaus das Potenzial, die Nachver-
folgung, Anforderungen aus dem Ab-
fallwirtschaftsgesetz und weitere Sys-
teme zu unterstützen.

Jedes Unternehmen muss für sich 
prüfen, wie sich eFTI am besten inte-
grieren lässt. Die Beantragung digita-
ler Frachtpapiere über die Plattform 
muss ohne zusätzlichen Aufwand 
möglich sein. Entsprechende Platt-
formen  sollen im Hintergrund funk-
tionieren. eFTI hat großes Potenzial, 
allen das Leben etwas leichter zu ma-
chen.

Im Sommer 2025 wurde ein grenz-
überschreitender Pilottransport 
durchgeführt. Wie ist dieser ver-
laufen?
Bauer: Der Pilot wurde gemeinsam 
mit Herrn Spendel durchgeführt und 
umfasste einen Transport von Öster-
reich nach Italien. Er fand zwar un-
ter realen Bedingungen, aber in einer 
geschützten Umgebung statt. Alle Be-
hörden wussten im Vorfeld, dass die-
ser Transport durchgeführt wird. Ent-
sprechend hat alles funktioniert.

Der Transport hat die großen 
Chancen von eFTI aufgezeigt. Die 
sprachlichen Barrieren stellten bei-
spielsweise kein Problem dar. Auch 
der Umgang mit der Komplexität der 
Daten hat sehr gut funktioniert. Ich 
glaube, der Pilot war ein voller Erfolg.

Man muss jedoch immer wie-
der darauf hinweisen, dass dies noch 
nicht die Endausbaustufe war und die 
Testsysteme im Einsatz waren. Sobald 
die Gates im Realbetrieb eingesetzt 
werden, muss laufend getestet und si-
chergestellt werden, dass alles pro-
blemlos funktioniert. Es wurde be-

reits gesagt, dass alle Beteiligten einen 
Vorteil davon haben müssen. Diesen 
haben sie nur, wenn das System prob-
lemlos und reibungsfrei funktioniert.

Seit einem Jahr können Sie in der 
Branche über das Pilotprojekt und 
dessen Erfolg berichten. Haben Sie 
einen Aha-Effekt erlebt?
Spendel: Der Aha-Effekt tritt ein, 
wenn die Menschen erkennen, wel-
che Kosten mit dem analogen Fracht-
brief verbunden sind. Diese sind den 
meisten nicht bewusst. Hinzu kom-
men zahlreiche Fehlerquellen: Was 
geschieht, wenn ich einen Frachtbrief 
falsch ausfülle, und welche Folgen 
kann das haben?

Wir hatten in unserer Kanzlei ei-
nen Fall, in dem ein Lkw mit einem 
falsch ausgefüllten Frachtbrief in Ita-
lien unterwegs war. Das endete da-
mit, dass das Fahrzeug von der ita-
lienischen Behörde beschlagnahmt 
und eingezogen wurde. Der Lkw kam 
nicht mehr zurück und wird mitt-
lerweile von der Feuerwehr in Peru-
gia genutzt. Dafür kommt auch keine 
Versicherung auf. Bezahlen musste 
letztlich der ursprüngliche Absender 
der Ware.

Der Absender ist nämlich da-
für verantwortlich, dass die Angaben 
im Frachtbrief korrekt sind. Deshalb 
wäre es vielleicht wichtig und not-
wendig, bei eFTI nicht in erster Linie 
bei der Transportbranche, sondern 
bei der Industrie anzusetzen. Wenn 
die Industrie erkennt: „Moment, ich 
bin der Absender und muss dafür 
sorgen, dass die Angaben im Fracht-
brief korrekt sind“, kann die Digita-
lisierung der eigenen Abläufe einen 
zusätzlichen Antrieb erhalten. Wenn 
große Verlader dann sagen, dass sie 
keine analogen, sondern nur noch 
digitale Frachtbriefe akzeptieren, 
könnte eFTI früher ins Laufen kom-
men als 2030.

Wenn man den analogen Fracht-
brief unabsichtlich falsch aus-
füllt und der Lkw bereits unter-
wegs ist, ist es für eine Korrektur 
zu spät. Kann ein digitaler Fracht-
brief nachträglich noch ausgebes-
sert werden?
Spendel: Wenn ich die Daten im 
Nachhinein über die Plattform ak-
tualisiere, ist das möglich. Das kann 
in der Praxis vorkommen und war 
auch beim Pilotprojekt der Fall. Ich 
musste an einem Mittwoch in Wolfs-
berg Holz für San Giorgio di Nogaro 
laden. Als Rückladung war geplant, 
an der Ladestelle XY in San Giorgio 
zu laden und anschließend nach Graz 
zu fahren. Als ich zur Ladestelle kam, 
war die Ware jedoch nicht fertig. Ich 
rief den Auftraggeber an, der darauf-
hin drei Tore weiter eine andere La-
dung organisierte.
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rung. Die Zahl der verfügbaren Platt-
formen wird im Juli 2027 aus heutiger 
Sicht überschaubar sein. Das betrifft 
nicht nur Österreich, sondern ganz 
Europa.

Bei den Hausaufgaben, die wir 
selbst erledigen können, sind wir gut 
in der Zeit beziehungsweise haben 
wir diese bereits gemacht. Wir ha-
ben die ASFINAG im Rahmen des 
ASFINAG-Gesetzes ermächtigt, als 
österreichischer Gate-Provider zu 
fungieren. Der Entwurf eines eFTI-
Begleitgesetzes befindet sich in der 
finalen Phase der Ausarbeitung. Da-
mit werden wir spätestens im ersten 
Quartal 2027 im zuständigen Aus-
schuss sein.

Warum braucht man überhaupt 
ein Begleitgesetz, wenn es ohnehin 
eine Verordnung gibt? Weil wir ei-
nige Materien angleichen wollen. Es 
muss klar sein, dass analoge und di-
gitale Dokumente auch auf nationaler 
Ebene gleichwertig verwendet werden 
können.

Wie eng stimmen sich ASFINAG, 
SCHIG und Ministerium technisch 
ab?
Datler: Ich glaube, eine gute Zusam-
menarbeit ist hier essenziell. Die AS-
FINAG wurde aufgrund ihrer IT-Aus-
stattung und Kompetenz ausgewählt, 
das eFTI-Gateway zu errichten. Be-
reits in den Forschungsprojekten ha-
ben wir gut zusammengearbeitet. Ein 
regelmäßiger Austausch ist wichtig, 
um die Umsetzung entsprechend vo-
ranzutreiben.

Denn nicht nur die fehlenden 
Rechtsakte sind ein Thema. Auch 
die Definition der Formate ist an-
spruchsvoll und erfolgt auf europä-
ischer Ebene nicht immer zu dem 
Zeitpunkt, zu dem sie benötigt wird. 
Bereits bei der Realisierung des Gate-
ways ist es daher wichtig, sich gut ab-
zustimmen und gemeinsam an vor-
derster Front zu arbeiten. Das haben 
wir getan.

Es gibt auch enge Abstimmungen 
mit dem BMI, das ebenfalls ein rele-
vanter Akteur ist. Dabei geht es um 
die Anbindung von Kontrollgeräten, 
beginnend mit den MPK-Geräten des 
BMI. Für andere Kontrollorgane gibt 
es außerdem eine Webversion.

Auch die Verbindung der Gates 
untereinander über die eDelivery-In-
frastruktur funktio-
niert. Das System ist, 
glaube ich, durch-
dacht. Ohne Platt-
formangebote und 
interessierte Pilot-
kunden wird es den-
noch schwierig, ei-
nen Probebetrieb zu 
starten. Wir wür-
den uns sehr freuen, 
wenn ein solcher 
2027 zumindest in 
kleinem Rahmen 
stattfinden könnte. 
Wir wären dazu be-
reit.

Die Bahnwirtschaft tauscht Fracht-
brief- und Wagendaten teilweise be-
reits elektronisch aus. Wie sollte 
eFTI auf diesen Systemen aufbauen, 
ohne eine zusätzliche Datenebene 
zu schaffen?

Das war vorher ebenfalls nicht be-
kannt. Es muss daher möglich sein, 
die Angaben zu aktualisieren, auch 
wenn das Fahrzeug bereits unterwegs 
ist oder kurz vor der Beladung steht.
Datler: Das ist einer der wertvollen 
Aspekte des gesamten Systems: Man 
kann auch unterwegs noch Korrektu-
ren vornehmen. Letzten Endes kann 
man sicher sein, dass das, was man 
ausfüllt, auch tatsächlich das ist, was 
man mitführt.

Bei einem analogen Dokument 
kann es passieren, dass es nicht voll-
ständig ausgefüllt wurde. Dann hat 
der Fahrer unterwegs ein Problem. 
Bei einem digitalen Dokument lassen 
sich die Daten aktualisieren, und auch 
die Vollständigkeit kann leichter kon-
trolliert werden.
Schwammenhöfer: Die nachträgli-
che Änderung ist sogar Teil des Sys-
tems, Stichwort Consignment-Move-
ment-Concept. Die gesamte Kette ist 
in unterschiedliche Segmente unter-
teilt, bei denen klar definiert ist, wo 
ein Segment beginnt und endet. Es ist 
nicht nur möglich, sondern manch-
mal sogar notwendig, Segmente zu 
ergänzen – etwa wenn ein anderes 
Fahrzeug eingesetzt wird und sich da-
durch das Kennzeichen ändert. Nicht 
möglich ist es hingegen, etwa bei lau-
fender Kontrolle die Angaben, etwa 
Ladungsmassen, zu verändern, um 
etwa eine Strafverfolgung abzuwen-
den. So weit reicht die Korrekturmög-
lichkeit natürlich nicht. 

Wo steht Österreich heute im Um-
setzungsfahrplan?
Schwammenhöfer: Wir haben eine 
„Rahmen“-Verordnung aus dem Jahr 
2020. Eine Verordnung sollte an sich 
etwas sehr Konkretes sein, weil sie 
sich unmittelbar an die Mitgliedstaa-
ten und die Menschen richtet. Das ist 
hier nicht der Fall. Es handelt sich um 
eine Rahmenverordnung, bei der die 
Konkretisierungen durch eine Reihe 
unterschiedlicher Rechtsakte geschaf-
fen werden müssen. Diese Rechtsakte 
betreffen unter anderem die Daten-
sätze, die Plattformen, die Zertifizie-
rung der Plattformen und die eFTI-
Service-Provider.

Aktuell fehlen uns noch zwei 
Rechtsakte: jener zur Zertifizierung 
der Plattformen – dessen Fehlen be-
reitet uns erhebliche Probleme – und 
jener zu den eFTI-Service-Providern, 
dessen Fehlen weniger schwer wiegt.
Der Rechtsakt für die Zertifizierung 
der Plattformen ist die Grundvoraus-
setzung dafür, Zertifizierungsstellen 
akkreditieren zu können. Ohne die-
sen Zertifizierungsrechtsakt steht die 
Entwicklung momentan ein Stück 
weit still. Erste Entwürfe liegen zwar 
vor, der Rechtsakt wurde der europä-
ischen Öffentlichkeit aber noch nicht 
vorgestellt. Das ist eine Herausforde-

Possegger: Dabei muss man zwischen 
einzelnen Ebenen unterscheiden. Auf 
der Ebene der EVU 
kann man davon 
ausgehen, dass die 
entsprechenden Pro-
zesse weitgehend di-
gitalisiert sind. Ich 
kenne nur wenige 
EVU, die mit einem 
analogen Frachtbrief 
unterwegs sind. Das 
würde schon deshalb 
nicht funktionieren, 
weil man bei der 
SCHIG bestimmte 
Informationen über 
den Zug abliefern 
muss, wenn man die 
eine oder andere Förderung in An-
spruch nehmen will. Auch im Wa-
genladungsverkehr kommt meines 
Wissens bereits sehr häufig der elek-
tronische CIM-Frachtbrief, also das 
Pendant zum eCMR, zum Einsatz.

Im kombinierten Verkehr wird 
die Sache etwas interessanter, weil be-
reits in der einfachsten Transportkette 
Straße und Schiene miteinander kom-
biniert werden müssen. Wir haben 
einen Straßenvorlauf, einen Schie-
nenhauptlauf und einen Straßennach-
lauf. Für den Vor- und Nachlauf be-
wege ich mich im Bereich eCMR, auf 
der Schiene im Bereich CIM. Das ist 
auch rechtlich ein durchaus interes-
santes Thema. Die Frage lautet: Was 
steht über diesen Einzelschritten? Wir 
sprechen schließlich über die gesamte 
Transportkette. Wer ist für die Infor-
mation in der gesamten Kette verant-
wortlich? Darin liegt aus meiner Sicht 
eine der Herausforderungen, die sich 
stellen werden. Das meinte ich zuvor 
mit der Rollenverteilung.

Grundsätzlich beginnt die Pro-
zesskette im kombinierten Verkehr 
bei einem Verlader. Sie führt über ei-
nen Logistiker und einen sogenann-
ten Intermodaloperateur weiter zum 
EVU und zum Terminalbetreiber und 
endet schließlich bei den Eisenbahn-
Infrastrukturbetreibern. Das gleicht 
einer Kaskade, in der mehrere Auf-
träge aufeinanderfolgen. Überall wer-
den Frachtinformationen, aber auch 
andere Daten ausgetauscht. Alle Be-
teiligten verfügen über entsprechende 
Inhouse-Systeme, in denen sie ihre 
Prozesse abbilden.

Fakt ist, dass zwi-
schen den einzel-
nen Systembetei-
ligten elektronische 
Schnittstellen beste-
hen. Dahinter ste-
hen bereits zahlrei-
che Standards. Es 
werden schon heute 
sehr viele Meldun-
gen zwischen den 
einzelnen Partnern 
ausgetauscht, weil 
sie im Prozess mitei-
nander interagieren 
müssen. Dabei geht 
es stets um Fragen 

wie: Wer erhält zu welchem Zeitpunkt 
welche Informationen?

Ein Beispiel: Ein Lkw fährt mit 44 
Tonnen zu einem Terminal und wird 
auf der Fahrt dorthin kontrolliert. 
Das Kontrollorgan stellt fest, dass er 
44 Tonnen wiegt. Wie weist der Lkw 

nach, dass er zu einem Terminal 
fährt? Mit welchen Daten geschieht 

das? Dafür lassen 
sich bestimmte Stan-
dards, die bereits 
heute vorhanden 
sind, sehr gut nut-
zen.

Man muss 
also auf Bestehen-
dem aufbauen und 
aus dem gesamten 
Thema einen Mehr-
wert generieren. Zu-
sammengefasst wird 
die Herausforde-
rung darin bestehen, 
die Komplexität des 
Prozesses entspre-

chend abzubilden.

Einzelne Spezifikationen und Zer-
tifizierungsregeln sollen erst bis 
Ende 2026 vollständig vorliegen. 
Was können Unternehmen trotz-
dem schon heute mit ausreichender 
Sicherheit vorbereiten?
Schwammenhöfer: Das klingt zu-
nächst relativ trivial. Was ich mich 
als Unternehmen jetzt fragen sollte, 
ist: Wo sitze ich in dieser Kette, wel-
chen Anspruch habe ich und was will 
ich? Wenn ich beispielsweise ein gro-
ßer österreichischer Verlader bin, 
habe ich einen anderen Anspruch als 
ein KMU. Ich werde auf jene Partner, 
die in der Kette hinter mir stehen, an-
ders einwirken – auch hinsichtlich 
der Integration, der Standards und 
der Schnittstellen. Ähnliches gilt für 
einen großen Spediteur.

Man muss sich außerdem fragen, 
wer die Partner in der Kette sind, wel-
che Erwartungen beziehungsweise 
Vorgaben sie haben und ob man 
selbst im Stande ist, die eigenen Stan-
dards durchzusetzen. Darauf müs-
sen Unternehmen entsprechend re-
agieren. Danach sollten sie überlegen, 
welche Daten relevant sind, welche 
Daten benötigt und selbst bereitge-
stellt werden, welche Daten rein sta-
tisch und welche dynamisch sind. 
Außerdem ist zu klären, in welchen 
Systemen die Daten vorhanden sind, 
welche Qualität und Aktualität sie 
aufweisen und ob sie ohne großen 
Aufwand aus den Systemen bereitge-
stellt werden können.

Anschließend kann man sich mit 
den notwendigen Datenformaten be-
schäftigen: Was verlangt der eCMR 
von mir? Welche Einheiten müssen 
eingetragen werden? Kann ich mit 
diesen Definitionen etwas anfangen? 
Bekomme ich die Daten ohne große 
Schwierigkeiten aus meinen Systemen 
heraus? Sind meine Systeme dazu ge-
eignet? Und wenn sie die Daten der-
zeit nicht automatisiert bereitstellen 
können: Wie sehen die nächsten Stu-
fen der Systemadaptierung, Systemer-
weiterung oder Systemänderung aus? 
Ziel muss sein, die benötigten Daten 
irgendwann ohne besonderen Mehr-
aufwand in das System einspeisen zu 
können.
Gessner: Wir sprechen immer da-
von, Daten aus Systemen herauszu-
bekommen, und über die „Großen“. 
Wenn wir uns die heimische Bran-
che ansehen, stellen wir aber fest:  
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„Man muss die 
Verbesserungs- 
effekte hervor- 
heben und auf- 

zeigen, warum eFTI 
von Vorteil ist.“

Constantin Gessner
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„Die Herausforde-
rung wird darin  

bestehen, die 
Komplexität des 

Prozesses  
abzubilden.“

Erich Possegger

Constantin Gessner (DiGIDO)
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„eFTI ist mehr als die digitale 
Ablöse von Papiernachweisen“

Ab Juli 2027 müssen Behörden in der EU digital bereitgestellte Frachtinformationen akzeptieren.  
Bundesminister Peter Hanke erklärt, wie eFTI Kontrollen beschleunigen, kleinere Betriebe entlasten 

und Österreich über seine Rolle als Transitland hinaus als Logistikstandort stärken soll.

sere IT-Anbieter entwickeln für einen 
Markt, der gerade erst entsteht.

Wie verhindern Sie, dass eFTI für 
KMU zur Barriere wird?
Über 90 Prozent unserer Transport-
wirtschaft sind Klein- und Mittelbe-
triebe. Wenn Digitalisierung für diese 
Betriebe nicht funktioniert, dann 
funktioniert sie gar nicht. Der wich-
tigste Schutz steckt schon in der Kon-
struktion: Kein Un-
ternehmen muss 
eine eigene IT-Inf-
rastruktur aufbauen. 
Man kann sich eine 
eFTI-Plattform zu-
kaufen, vergleich-
bar mit einer Buch-
haltungssoftware. Es 
gibt keine staatliche 
Monopolplattform, 
sondern zertifizierte 
Anbieter im Wettbe-
werb. Wer nicht um-
steigen will, bleibt 
beim Papier.

Dazu kommt zielgerichtete Un-
terstützung: über unsere Logistik-
förderung fördern wir Digitalisie-
rungsmaßnahmen schon heute. 
Gemeinsam mit SCHIG und ASFI-
NAG informieren wir laufend über 
den Umsetzungsstand der eFTI-Ver-
ordnung. Mein Anspruch ist einfach: 
eFTI muss für ein KMU genauso gut 
funktionieren wie für den internatio-
nalen Großkonzern.

Welche Leitplanken sichern Daten-
hoheit und Zweckbindung?
Das ist der sensibelste Punkt des Vor-
habens, und deshalb ist er klar ge-
regelt: Erstens: die Architektur. Es 
entsteht keine zentrale staatliche 
Frachtdatenbank. Die Daten blei-
ben auf jener Plattform, die das Un-
ternehmen selbst ausgewählt hat. Der 

Was bringt eFTI im Arbeitsalltag?
Die Auftragsdaten liegen in vielen Be-
trieben längst digital vor. Trotzdem 
müssen sie in den Fahrzeugen auf Pa-
pier mitgeführt und bei der Kontrolle 
händisch geprüft werden. eFTI dreht 
das um: Die Behörde greift auf jene 
Daten zu, die auf den eFTI-Plattfor-
men ohnehin vorhanden sind. Das 
bedeutet kürzere Kontrollen, weni-
ger Nachreichschleifen und weniger 
Standzeit. Entlastung von Bürokratie 
genau dort, wo sie am meisten zählt.

Warum das nur europäisch geht, 
zeigt jede Fahrt. Wer von Kärnten 
nach Rotterdam unterwegs ist, über-
quert mehrere Staatsgrenzen. Sieben-
undzwanzig nationale Digitallösun-
gen wären für die Unternehmen noch 
schlechter als Papier. Europa liefert, 
was kein Mitgliedstaat allein liefern 
kann: einheitliche Regeln und wech-
selseitige Anerkennung.

Reicht Freiwilligkeit, oder braucht 
es Anreize und ein messbares Ziel?
Der europäische Gesetzgeber hat in 
der eFTI-Verordnung bewusst asym-
metrisch entschieden: Die Behör-
den müssen die digitalen Daten ak-
zeptieren, die Unternehmen müssen 
sie nicht verwenden. Ich halte das für 
richtig, denn ein Umstellungszwang 
würde zuerst jene treffen, die am we-
nigsten Kapazität dafür haben. Die 
Bringschuld liegt bei uns, beim Staat.

Damit ist auch klar, woran wir uns 
messen lassen müssen: Freiwilligkeit 
funktioniert nur, wenn der digitale 
Weg spürbar besser ist als der Papier-
weg. Wenn die Kontrolle schneller 
geht und die Nachreichungen wegfal-
len, steigen die Unternehmen aus Ei-
geninteresse um. Verpflichtungen er-
setzen das nicht. Ich sage offen, zuerst 
liefern wir das System, dann reden 
wir über Prozentziele. Ein Ziel ohne 
funktionierende Infrastruktur ist eine 
Überschrift, aber keine seriöse Politik.

Warum geht ausgerechnet Öster-
reich voran?
Über unsere Alpenkorridore läuft ein 
überproportionaler Anteil des euro-
päischen Güterverkehrs, und wir kon-
trollieren entsprechend dicht. Wo viel 
kontrolliert wird, zählt jede einge-
sparte Minute. Auf dieser Basis haben 
wir bereits im Juni 2025 gemeinsam 
mit Italien den ersten grenzüber-
schreitenden Praxistest durchgeführt, 
der gezeigt hat, dass die Interoperabi-
lität im digitalen Echtbetrieb funkti-
oniert.

Für die heimische Wirtschaft 
heißt das zweierlei: Unsere Unter-
nehmen kennen das System, bevor 
es europaweit gestartet wird und un-

Staat ist Zugangsstelle, nicht Spei-
cher. Zweitens: die Zweckbindung. 
Zugegriffen wird nur anlassbezogen, 
nur durch die zuständige Kontrollbe-
hörde und nur zu jenen Zwecken, die 
das europäische Recht vorsieht. Das 
ist keine freiwillige Selbstbeschrän-
kung, sondern unmittelbar anwend-
bares Unionsrecht.

Drittens: die Nachvollziehbarkeit. 
Jeder behördliche Zugriff wird pro-

tokolliert. Und vier-
tens: die Plattfor-
men. Sie müssen 
zertifiziert sein. Da-
mit ist Sicherheit 
keine Selbstauskunft 
des Anbieters. Ge-
nau hier hat sich Ös-
terreich europäisch 
eingebracht. Denn 
ein Zertifikat muss 
in ganz Europa das-
selbe bedeuten.

Welchen Wettbe-
werbsvorteil bringt eFTI?
Der unmittelbare Vorteil heißt Zeit 
und Fairness. Wenn Kontrollen da-
tenbasiert ansetzen, wird dort ge-
nauer hingeschaut, wo tatsächlich ein 
Risiko besteht und der ordentliche 
Betrieb ist schneller wieder herge-
stellt. Heute trifft jenen, der alle Stan-
dards einhält, oft dieselbe Kontroll-
zeit wie jenen, der sie nicht einhält. 
Das ist nicht fair, und genau das än-
dern wir.

Der strategische Vorteil liegt tie-
fer: Die wertvollen Funktionen der 
Logistik sind nicht die gefahrenen Ki-
lometer, sondern Steuerung, Disposi-
tion, Zoll- und Kontraktlogistik. Sie 
siedeln sich dort an, wo Prozesse digi-
tal, schnell und berechenbar sind. Da-
rum geht es mir im Kern. Wir wollen 
nicht nur Transitland sein, sondern 
ein attraktiver Logistikstandort.

Wie fügen sich eFTI, Datenräume, 
Echtzeitdaten, KI und digitale 
Zwillinge zusammen?
Einzellösungen entstehen nicht, weil 
zu viele Projekte laufen, sondern weil 
jedes Projekt seine eigene Sprache 
spricht. Unsere Antwort ist ein ein-
facher Grundsatz: einmal erfassen, 
mehrfach nutzen. eFTI liefert diese 
gemeinsame Sprache. Wenn diesel-
ben Datenstrukturen beispielsweise 
auch in den Logistikdatenräumen, in 
der Terminalsteuerung und im Kom-
binierten Verkehr verwendet werden, 
passen die Systeme zusammen.

Politisch entscheidend ist die Bau-
weise. Wir bauen keine zentrale Platt-
form, in die alle einliefern müssen. 
Das wäre der sichere Weg in Abhän-
gigkeit und fehlende Akzeptanz. Wir 
bauen föderiert. Die Daten bleiben 
bei ihren Eigentümern, standardisiert 
wird der Zugang. 

Wie stärken die eFTI-Daten Multi-
modalität, Schiene und Kombinier-
ten Verkehr?
eFTI gilt für Straße, Schiene, Binnen-
schiff und Luft. Das ist der eigentliche 
multimodale Hebel. Der Umschlag 
von der Straße auf die Schiene schei-
tert im Alltag selten am Kran, son-
dern an den Schnittstellen zwischen 
den Systemen. Wenn derselbe Da-
tensatz die Sendung über den gesam-
ten Lauf begleitet, verschwindet die-
ser Bruch.

Für mich zählen dabei zwei Dinge. 
Erstens: Wir bereiten die notwen-
digen Anpassungen im nationalen 
Recht vor, damit die Nachweise im 
Kombinierten Verkehr künftig elekt-
ronisch geführt werden können – ein 
sehr praktischer Beitrag zur Attrakti-
vität der Schiene. Zweitens: Wer ver-
lagern will, muss messen können. 
Standardisierte Daten schaffen belast-
bare Grundlagen für Förderentschei-
dungen.

Welche zentrale Botschaft möchten 
Sie der Transport- und Logistik-
branche zum Abschluss mitgeben?
eFTI ist für mich weit mehr als die di-
gitale Ablöse von Papiernachweisen: 
Es ist ein europäisches Modernisie-
rungsprojekt, das Kontrollen effizi-
enter und unseren Logistikstandort 
wettbewerbsfähiger macht. Österreich 
hat gezeigt, dass wir dabei nicht nur 
mitmachen, sondern gemeinsam mit 
Behörden, Wirtschaft und unseren 
europäischen Partnern vorangehen. 
Diesen Weg werden wir konsequent 
weiterverfolgen, damit aus einer ge-
meinsamen europäischen Regelung 
ein spürbarer Nutzen im betriebli-
chen Alltag entsteht.

„eFTI muss für 
ein KMU genauso 
gut funktionieren 

wie für den  
internationalen 
Großkonzern.“
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erst ab dem Abliefernachweis, der bei 
Papierprozessen mitunter wochenlang 
im Lkw liegt, bevor er verarbeitet wird. 
Digital lässt sich dieser Nachweis so-
fort nach Zustellung übermitteln.

4. Muss ich als Unternehmer 
meine Daten künftig kom-

plett offenlegen?
Nein. Diese Sorge ist in der Branche ver-
breitet, aber unbegründet. Die Behörde 
erhält bei einer eFTI-Kontrolle nur jene 
gesetzlich vorgeschriebenen Daten, die 
sie auch bei einer klassischen Straßen-
kontrolle einsehen dürfte – nicht mehr. 
Es entsteht kein zentrales Überwa-
chungssystem, das sämtliche Lkw-Bewe-
gungen eines Jahres nachvollzieht.

5. Wo steht Österreich aktuell 
im Umsetzungsfahrplan?

Das Bundesministerium für Inno-
vation, Mobilität und Infrastruktur 
(BMIMI) koordiniert die Umsetzung 
gemeinsam mit der SCHIG und der 
ASFINAG. Österreich hat die ASFI-
NAG per Gesetz zum offiziellen eFTI-
Gate-Provider bestimmt; das nationale 
eFTI-Gateway befindet sich im Auf-
bau, ein Probebetrieb ist ab Anfang 
2027 möglich. Ein eFTI-Begleitgesetz, 
das analoge und digitale Dokumente 
rechtlich gleichstellt, befindet sich in 
der finalen Ausarbeitung. Im Sommer 
2025 wurde zudem ein grenzüber-
schreitender Pilottransport zwischen 
Österreich und Italien erfolgreich 
durchgeführt – digitale Abläufe, QR-
Code-Kontrolle und Kennzeichener-
fassung funktionierten reibungslos.

6. Was fehlt noch auf europäi-
scher Ebene?

Zwei zentrale Rechtsakte, , die die 
eFTI-Verordnung konkretisieren, 

1. Was ist eFTI eigentlich – und was  
unterscheidet es vom eCMR?

eCMR ist die elektronische Variante 
des klassischen Frachtbriefs nach dem 
CMR-Abkommen: Inhalt, Funktion 
und Wirkung bleiben gleich, nur das 
Papier verschwindet. Der eCMR re-
gelt damit das Verhältnis zwischen 
den Unternehmen, also zwischen Ab-
sender, Frachtführer und Empfän-
ger (Business-to-Business, B2B). eFTI 
(electronic Freight Transport Infor-
mation) setzt an anderer Stelle an. Es 
betrifft das Verhältnis zwischen Un-
ternehmen und Behörden (Business-
to-Administration, B2A) und schafft 
einen europaweit einheitlichen Rah-
men, in dem Unternehmen gesetzlich 
vorgeschriebene Frachtinformationen 
den Kontrollbehörden elektronisch zu-
gänglich machen können. Grundlage 
ist die Verordnung (EU) 2020/1056 
vom 15. Juli 2020, die für alle Ver-
kehrsträger – Straße, Schiene, Bin-
nenschifffahrt, Luftfracht – dieselben 
Datenstrukturen vorschreibt. Beide 
Systeme lassen sich in der Praxis kaum 
trennen: Die Stammdaten aus dem 
eCMR – Absender, Empfänger, Ware, 
Gewicht, Kennzeichen – können di-
rekt in den eFTI-Datensatz einfließen.

2. Was ändert sich konkret  
am 9. Juli 2027?

Ab diesem Stichtag müssen die Behör-
den aller Mitgliedstaaten elektronische 
Frachtbeförderungsinformationen  ak-
zeptieren und papierlose Kontrol-
len durchführen können. Für Unter-
nehmen ändert sich zunächst nichts: 
eFTI bleibt freiwillig, Papierdoku-
mente sind weiterhin gültig. Eine Ver-
pflichtung zur Nutzung ist frühestens 
ab 2030/2031 vorgesehen – die EU-
Verordnung sieht für 2029 eine Eva-
luierung vor. Nach Einschätzung von 
Fachleuten aus dem Round Table ist 
realistisch erst ab etwa 2030 mit einer 
verpflichtenden Anwendung für Wirt-
schaftsbeteiligte zu rechnen.

3. Warum sollten Unternehmen 
schon jetzt aktiv werden?

Weil der wirtschaftliche Nutzen unab-
hängig von jeder gesetzlichen Pflicht 
besteht. In Europa kursieren jähr-
lich rund 400 Millionen CMR-Fracht-
briefe – und ebenso viele potenzielle 
Fehlerquellen. Ein falsch ausgefüll-
ter Frachtbrief kann im schlimmsten 
Fall zur Beschlagnahmung des Fahr-
zeugs führen, wie ein Fall aus der Pra-
xis zeigt: Weil dabei der Absender für 
falsche Angaben haftet, blieb die Versi-
cherung außen vor. Hinzu kommt der 
schlichte Verwaltungsaufwand: Kau-
fen, Ausfüllen, Mitgeben, Archivie-
ren, Einscannen, Verschicken – hin-
ter jedem Papier-Dokument stecken 
Arbeitsstunden. Auch Liquidität spielt 
eine Rolle: Zahlungsfristen laufen oft 

stehen noch aus: jener zur Zertifi-
zierung von eFTI-Plattformen und 
jener zu den sogenannten eFTI-
Service-Providern. Vor allem der 
fehlende Zertifizierungsrechts-
akt bremst aktuell die Entwicklung, 
weil ohne ihn keine nationalen Zer-
tifizierungsstellen akkreditiert wer-
den können. In Österreich wird diese 
Aufgabe künftig bei der Akkreditie-
rung Austria im Wirtschaftsminis-
terium liegen. Solange der Rechts-
akt fehlt, wird die Zahl verfügbarer, 
zertifizierter Plattformen europaweit 
zum Start im Juli 2027 überschaubar 
bleiben.

7. Wie läuft eine Kontrolle 
künftig ab?

Fahrer und Fahrzeug bleiben im 
Zentrum jeder Kontrolle. Neu ist, 
dass Kontrollorgane über ihre Ge-
räte zusätzlich digitale Datensätze 
über zertifizierte Plattformen ab-
fragen können – etwa anhand des 
Kennzeichens alle hinterlegten 
eFTI-Datensätze eines Lkw. Das er-
leichtert vor allem die Prüfung der 
Vollständigkeit einer Ladung, ohne 
dass jede Palette einzeln kontrol-
liert werden muss. Für Kontrollor-
gane ohne entsprechende Geräte ist 
ein browserbasierter Zugang vorge-
sehen. Auch die bessere Erkennung 
von Kabotageverstößen und die 
Kontrolle sektoraler Fahrverbote ge-
hören zu den praktischen Vorteilen, 
auch wenn eFTI öffentlich vor allem 
als Beitrag zu Prozessoptimierung 
und Nachhaltigkeit dargestellt wird.

8. Was passiert, wenn sich Da-
ten unterwegs ändern – etwa 

bei einer spontanen Rückladung?
Genau für solche Fälle ist eFTI aus-
gelegt. Über das sogenannte Con-
signment-Movement-Concept lässt 
sich die Transportkette in Segmente 
unterteilen, die sich bei Bedarf er-

gänzen oder korrigieren lassen – 
etwa wenn ein anderes Fahrzeug 
übernimmt. Nicht änderbar sind 
hingegen Angaben wie die Ton-
nage, sobald eine Strafe im Raum 
steht; das wäre verwaltungsstraf-
rechtlich relevant. Für den Fall tech-
nischer Probleme oder fehlender 
Konnektivität empfehlen die Fach-
leute, zusätzlich ein aus der Platt-
form generiertes PDF mitzuführen 
– die Verordnung unterscheidet aus-
drücklich zwischen „maschinen-
lesbarer“ und „menschenlesbarer“ 
Form.

9. Was bedeutet die Umstel-
lung für kleine und mittlere  

Speditionen?
Hier liegt die größte Herausforde-
rung. Viele KMU verfügen über kein 
eigenes ERP-System, aus dem sich 
Daten automatisiert auslesen ließen 
– ein solches System kann schnell 
50.000 bis 100.000 Euro kosten. Ge-
nau dafür sollen künftig speziali-
sierte, niederschwellige Plattformlö-
sungen entstehen, die auch kleinere 
Betriebe ohne große Investition an-
binden können, etwa über geför-
derte Projekte zwischen BMIMI, 
SCHIG und privaten Anbietern. Be-
sonders kritisch ist die Situation im 
Vor- und Nachlauf des kombinier-
ten Verkehrs, wo häufig kleinere Un-
ternehmen im Auftrag großer Logis-
tiker fahren – dort entsteht laut den 
Fachleuten ein „enormes Digitalisie-
rungsgefälle“ zwischen den Akteu-
ren.
Rechtlich bleibt der Absender in der 
Pflicht – daran ändert die Digitali-
sierung nichts, das CMR-Abkom-
men bleibt das maßgebliche Re-
gelwerk. In der Praxis füllt jedoch 
häufig nicht der Absender selbst den 
Frachtbrief aus, was zu Zuordnungs-
fehlern führt, etwa bei der Frage, 
wer im Sinne des CMR-Abkommens 
als Absender gilt. Diese Unschärfe 
verschwindet durch die Digitalisie-
rung nicht automatisch – sie wird 
durch sie eher sichtbarer. Experten 
empfehlen daher, die Aufklärung 
nicht nur bei Spediteuren, sondern 
gezielt bei der verladenden Industrie 
anzusetzen.

10. Wo bekommt man weiter-
führende Informationen?

Das BMIMI und die SCHIG bieten 
regelmäßig kostenlose Webinare und 
Informationsveranstaltungen an, de-
ren Präsentationen und Aufzeich-
nungen online abrufbar sind. Fra-
gen können direkt an eFTI@bmimi.
gv.at gerichtet werden. Interessierte 
Unternehmen, die sich an weiteren 
Pilotprojekten oder Tests der Gate-
way-Anbindung beteiligen möchten, 
können sich direkt bei BMIMI, AS-
FINAG oder SCHIG melden.

Bis Juli 2027 müssen alle EU-Staaten in der Lage sein, 
elektronische Frachtbeförderungsinformationen 

zu akzeptieren. Das FAQ klärt die wichtigsten Fragen 
zu Rechtsgrundlage, Zeitplan und Praxis von eFTI.

eFTI kommt – 
was Spediteure 

und Verlader 
wissen müssen
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Die meisten Unternehmen sind nicht 
groß, und viele verfügen über kein 
System, aus dem sich Daten abrufen 
lassen. Das führt uns zurück zu den 
Grundlagen. Wir müssen nicht dar-
über sprechen, wie Daten aus einem 
System herauskommen, wenn acht 
von zehn Unternehmen gar kein sol-
ches System haben. Was wir bei all 
diesen Überlegungen mitdenken 
müssen – unabhängig davon, ob es 
um eFTI, eCMR oder andere Schnitt-
stellen geht –, sind die kleinen und 
mittelständischen Unternehmen in 
Österreich. Für sie kann es nicht die 
Lösung sein, Kunden, Auftraggeber, 
Transportpartner und Behörden in 
unterschiedlichen Ländern über 15 
verschiedene Datenschnittstellen zu 
bedienen, die sie in ein System inte-
grieren müssten, das sie nicht einmal 
besitzen.

Dieser Herausforderung müssen 
wir uns stellen. Das haben wir auch 
aus der Entsorgungsbranche gelernt. 
Man muss viel früher ansetzen, näm-
lich dort, wo Outlook und Excel den 
Ausgangspunkt bilden. Von dort aus 
muss die Digitalisierung beginnen.

Wenn wir nicht die gesamte Kette 
und den Mitarbeiter in der Disposi-
tion oder im Auftragshandling mit-
denken, ebenso wenig wie den Fah-
rer, der inzwischen teilweise auf drei 
verschiedenen Tablets etwas eingeben 
muss, obwohl dies nicht seine eigent-
liche Aufgabe ist, werden wir ein gro-
ßes Problem bekommen. Dann wer-
den die Abläufe derart ineffizient und 
aufgebläht, dass jeder berechtigter-
weise fragt: Wozu?
Possegger: Das ist tatsächlich ein 
Thema im Vor- und Nachlauf. Dort 
sind in der Regel kleinere, teilweise 
auch mittlere Unternehmen tätig, die 
meistens im Auftrag eines Logistikers 
arbeiten. Zwischen ihnen besteht ein 
enormes Digitalisierungsgefälle. Da-
mit hängen wir am schwächsten Glied 
der Kette. Die großen Unternehmen 
sind hier bereits wesentlich weiter. 
Das ist das Problem.
Schwammenhöfer: Die Großen wer-
den ihre Marktmacht ausüben. Sie ha-
ben ein Interesse daran, dass ihre Sys-
teme und Schnittstellen verwendet 
werden, weil das Kosten senkt und 
die Qualität steigert.

Wenn ein Großunternehmen Fracht-
raum einkauft, wird es sein System 
und seine Schnittstellen irgendwann 
zu einem Eignungskriterium machen. 

Was kann der Vorteil von eFTI in 
dieser Entwicklung sein? Das standar-
disierte, rechtlich verbindliche und 
europaweite Datenmodell. Es kann 
hier für Standardisierung sorgen und 
eine wichtige Rolle spielen, weil es 
sich um einen rechtlich abgesicher-
ten europäischen Datensatz han-
delt. Wenn dies die Grundlage für die 
künftige Nutzung von eFTI schafft, ist 
bereits etwas erreicht.
Bauer: Ich glaube, eFTI ist eine auch 
Chance für kleine und mittlere Un-
ternehmen, sich zu beteiligen, weil 
es eine Standardisierung geben wird. 
Es wird Anbieter geben, die sich da-
rauf spezialisieren, lediglich das IT-
System bereitzustellen. Diese können 
sagen: „Wir stellen das System klei-
neren Unternehmen zur Verfügung.“ 
Man muss sich dann nicht mehr aus-
schließlich an den großen Anbietern 
und deren Preisen orientieren. Da-
rin liegt eine Chance für kleine Un-
ternehmen.
Gessner: Genau auf diese Unter-
nehmen richtet sich unser Fokus. 
Mit einem vom BMIMI und von der 
SCHIG geförderten Projekt wollen 
wir jenen Unternehmen, die keine 
Möglichkeit haben, mit eigenen Sys-
temen anzudocken, ein geeignetes 
Werkzeug zur Verfügung stellen.

Das ist der Ansatz, den wir ver-
folgen. Wir wollen eine Schnittstelle 
zu einer eFTI-Plattform schaffen und 
diese Plattform auch selbst anbie-
ten. Sie muss unter anderem mit dem 
Standard kompatibel sein, den wir 
unseren Kunden und Netzwerken seit 
zehn Jahren zur Verfügung stellen. Es 
darf nicht notwendig sein, erneut eine 
neue Schnittstelle zu implementieren.

Aus den Daten, die Unternehmen 
bereits in ihren eigenen Systemen 
oder auf unserer Oberfläche erfasst 
haben, muss sich einfach ein eFTI-
Datensatz generieren lassen. Das ist 
aus meiner Sicht die große Pflicht.

Dann kann man tatsächlich von 
einem Mehrwert sprechen, weil Un-
ternehmen nichts Neues anschaf-
fen und keine neue Schnittstelle 
einrichten müssen. Auch ihre Mit-
arbeiter müssen nicht eigens neu ge-
schult werden. Unter diesen Voraus-

setzungen haben wir, glaube ich, eine 
gute Chance.

Interoperabilität zwischen zertifi-
zierten Plattformen ist ein Kernver-
sprechen von eFTI. Was bedeutet 
das technisch für die Systeme der 
ASFINAG?
Datler: Das Gateway arbeitet mit 
den auf europäischer Ebene vorgese-
henen Datenformaten, insbesondere 
mit XML-Daten und den vorgegebe-
nen interoperablen Formaten. Das-
selbe muss für die Plattformen gelten.

Deshalb ist es wichtig, auch die 
Plattformen zu zertifizieren, damit 
das Zusammenspiel zwischen natio-
nalen Gateways, Kontrollgeräten und 
Plattformen reibungslos funktioniert. 
Darin liegt der „Charme“ dieser Ini-
tiative: Das System wird durchgängig 
aufgebaut.

Es ist allerdings ein mühsamer 
Weg. Das zeigt sich daran, dass man 
auf manche Definitionen sehr lange 
warten muss. Ich glaube dennoch, 
dass dies die einzige Möglichkeit ist, 
ein derart vielschichtiges System für 
alle Beteiligten gut nutzbar zu ma-
chen. Aus meiner Sicht ist die Intero-
perabilität gewährleistet.

Welche operative Rolle übernimmt 
das Ministerium ab dem Inkraft-
treten?
Schwammenhöfer: Die Aufgabe 
des Ministeriums ist es, internatio-
nale Kontaktstelle zur Europäischen 
Union zu sein und sich an künftigen 
Weiterentwicklungsprozessen jeg-
licher Art zu beteiligen. Wir haben 
die Aufgabe, die Umsetzung gesamt-
verantwortlich zu koordinieren. Für 
die besprochenen Zertifizierungs-
systeme trägt das Ministerium je-
doch keine direkte Verantwortung. 
Dazu wird es, wie bereits erläutert, ei-
nen entsprechenden Rechtsakt geben, 
und die Akkreditierung Austria – die 
im Wirtschaftsministerium angesie-
delt ist – wird die künftigen Zertifizie-
rungsstellen akkreditieren. 

Zur eFTI-Governance: Natio-
nal stimmen wir uns dazu sehr gut 
mit den Systempartnern ASFINAG, 
SCHIG und weiteren Beteiligten ab. 
Wie die Governance auf europäischer 
Ebene aussehen wird, dazu erwarten 
wir gegenwärtig und in Kürze einen 
entsprechenden Vorschlag der Kom-
mission.

Was muss technisch und organisa-
torisch noch geschehen, damit aus 
den Pilotversuchen ein belastbarer 
Regelbetrieb wird?
Bauer: Zunächst möchte ich noch 
einmal feststellen, dass Österreich 
seine Hausaufgaben macht. Wir sind 
noch nicht ganz fertig, was auch in 
Ordnung ist, denn es bleibt noch et-
was Zeit. Im Großen und Ganzen lie-
gen wir gut im Zeitplan. Auch beim 
soeben angesprochenen Thema 
Governance sind wir intensiv voran-
gekommen. Dafür gibt es einen zu-
ständigen Mitarbeiter, und wir veran-
stalten regelmäßig Workshops zu der 
Frage, wie die Governance ausgestal-
tet werden soll.

Die Organisation funktioniert, 
und wir sind zuversichtlich, dass die 
erwähnte Zertifizierung rechtzei-
tig möglich sein wird. Wir warten 

hier noch auf die Vorgaben durch die 
EU. Was meiner Meinung nach noch 
wirklich offen ist, betrifft den Um-
gang mit den Plattformen: Funktio-
nieren die Geräte? Welche Plattfor-
men wird es geben? Wie gestaltet sich 
die Interaktion? Das muss noch getes-
tet werden.

Danach müssen die Stakeholder 
aktiv werden. Zuerst wird es aufgrund 
der Größe der Branche den Straßen-
güterverkehr betreffen. Das Gesamt-
system Transport besteht aber nicht 
nur aus Lkw. Sobald es um intermo-
dale Transportketten geht, werden die 
großen Spediteure relativ schnell auf 
die EVU zugehen und digitalisierte 
Lösungen verlangen. Dann wird es 
auch relativ rasch die Eisenbahnbran-
che betreffen, die sich aktuell noch 
abwartend verhält. Das wird eine 
große Herausforderung.

Kontrollen erfolgen bisher gemein-
sam mit der Polizei. Wie ist die 
technische und organisatorische 
Schnittstelle zwischen ASFINAG-
Infrastruktur und polizeilichem 
Zugriff auf eFTI-Daten geplant?
Datler: Wenn die Polizei beispiels-
weise auf einem Kontrollplatz eine 
Überprüfung durchführen möchte, 
stellen wir die technischen Einrich-
tungen dieses Kontrollplatzes zur 
Verfügung. Das beginnt mit der Aus-
leitung, die die Polizei mithilfe dieser 
Systeme vornehmen kann. Anschlie-
ßend kann sie klassisch die Papierdo-
kumente kontrollieren. Künftig soll 
die Polizei mit ihren Kontrollgerä-
ten, mit denen sie heute etwa den di-
gitalen Tachografen überprüft, auch 
eFTI-Datensätze abrufen können, um 
beispielsweise Kabotage oder andere 
Sachverhalte zu kontrollieren. Mit ih-
ren Geräten hat sie vom Kontrollplatz 
aus über das Netzwerk Zugriff auf die 
Server des BMI.

Ein Vorteil ist außerdem, dass 
sich Daten auswerten lassen. Nehmen 
wir als Beispiel einen Lkw, der mehr 
als eine Ladung mitführt. Beim Pa-
pierfrachtbrief stellt sich die Frage: 
Nimmt der Polizist tatsächlich alle 
Frachtbriefe zur Hand und prüft, ob 
sämtliche Ladungen erfasst sind oder 
möglicherweise noch Paletten eines 
weiteren Auftraggebers im Fahrzeug 
stehen? Mit der digitalen Version 
kann er anhand des Kennzeichens ab-
fragen und erhält alle eFTI-Daten-
sätze, die zu diesem Kennzeichen hin-
terlegt sind.

Die Kontrollorgane können sich 
damit der Vollständigkeit sicher sein, 
weil sie wissen, was sich im Fahr-
zeug befinden soll, ohne jede Palette 
einzeln überprüfen zu müssen. Das 
ist ein klarer Vorteil. Für Kontrollor-
gane, die nicht über entsprechende 
Geräte verfügen, schaffen wir alter-
nativ einen browserbasierten Zugang 
zu den Daten. Entscheidend ist dabei 
die Rechtmäßigkeit des Zugriffs. Die 
Organisationen müssen an den Por-
talverbund angebunden sein, um auf 
das eFTI-Gateway zugreifen zu kön-
nen. Ihre Benutzer können sie jedoch 
eigenständig verwalten.

Spannend wird der tatsächliche 
Betrieb. Im Tagesgeschäft können un-
terschiedliche Dinge schiefgehen: Das 
Kontrollgerät kann ein technisches 
Problem haben und nicht kommu-
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nizieren, die Anmeldung kann fehl-
schlagen oder die Daten lassen sich 
nicht von der Plattform abrufen. Das 
eFTI-Gateway hält die Daten nicht 
selbst vor, sondern greift lediglich auf 
die Plattform zu, auf der sie gespei-
chert sind. Es gibt daher eine Reihe 
von Stationen, an denen ein Fehler 
auftreten kann. Wir müssen genau 
festlegen, wie die Fehlersuche abläuft 
und wie vorzugehen ist, wenn bei ei-
ner Kontrolle aus irgendeinem Grund 
nicht auf die Daten zugegriffen wer-
den kann. Wir werden einen techni-
schen Betrieb und einen Helpdesk 
aufbauen, um auch die Verbindung 
zu anderen Gateways sicherzustellen. 
Liegt das Problem jedoch beim Kon-
trollgerät selbst, stellt sich die Frage, 
wer dort den Support leistet; das wer-
den wir nicht übernehmen.

Diese Fragen der Zusammenarbeit 
müssen noch vertieft werden.

Wo bestehen noch offene Fragen bei 
Haftung, Beweisführung und Ver-
antwortung?
Spendel: Ein neues rechtliches Regel-
werk wird es nicht geben. Wenn wir 
von Straßengüterbeförderung spre-
chen, bleibt das CMR-Abkommen 
das maßgebliche Regelwerk. Vielen 
ist allerdings nicht bewusst, dass die 
Angaben im Frachtbrief vom Absen-
der kommen müssen und dieser für 
falsche Angaben haftet. In der Praxis 
werden die meisten Frachtbriefe gar 
nicht vom Absender ausgefüllt. Ein 
CMR-Frachtbrief hat je nach Ausge-
staltung 24 oder 27 Felder. In Feld 1 
steht oben „Absender“. In neun von 
zehn Frachtbriefen wird dort die Ad-
resse des Verladers eingetragen und 
nicht jene des Absenders. Absender 
ist laut CMR-Abkommen derjenige, 
der den Transport beauftragt. Beauf-
tragt der Hauptfrachtführer über eine 
Frachtbörse oder Transportplattform 
einen Subunternehmer, ist der Haupt-
frachtführer der Absender, weil er 
den Subunternehmer mit dem Trans-
port beauftragt. 

Daraus ergeben sich zwei gravie-
rende Probleme. Das erste betrifft 
Feld 1: Wer ist der Absender, und wer 
haftet tatsächlich für die Angaben 
im Frachtbrief – unabhängig davon, 
ob dieser analog oder digital ist? Da-
mit verbunden ist die Frage, wer die 
Daten aus welchem System auf wel-
che Plattform überträgt. Das zweite 
gravierende Problem betrifft eines 
der letzten Felder, nämlich die Un-
terschrift des Absenders. Ohne diese 
Unterschrift ist der CMR-Frachtbrief 
kein CMR-Frachtbrief, sondern le-
diglich ein Begleitdokument. Er ent-

faltet dann nicht die Beweiskraft, die 
ihm das CMR-Abkommen zuweist. 
Der Absender ist beim Beladen je-
doch meistens nicht vor Ort. Häu-
fig unterschreibt der Lkw-Fahrer so-
wohl im Feld des Absenders als auch 
in jenem des Frachtführers, wobei die 
Unterschriften etwas unterschiedlich 
aussehen.

Das ist bereits beim analogen 
Frachtbrief eine Herausforderung 
und verschwindet durch die Digita-
lisierung nicht. Deshalb bin ich der 
Meinung, dass man unbedingt mit 
der Industrie, den Verladern und den 
großen Spediteuren kommunizie-
ren und ihnen bewusst machen sollte, 
welche Verantwortung sie als Absen-
der tragen.
Gessner: Das gleiche Thema gibt es 
beim ADR: Wer ist für das Ausfül-
len des Dokuments sowie für dessen 
Richtigkeit und Bestätigung verant-
wortlich? Im digitalen Bereich muss 
für die Beweisführung ebenfalls klar 
sein, wer welchen Datensatz hat, wie 
dieser signiert wurde und wie sich die 
Beweiskraft sicherstellen lässt.

Auch die Offline-Verfügbarkeit 
dieser Daten bei einer Kontrolle ist 
ein Thema; schließlich darf der Fah-
rer nicht im Stich gelassen werden. 
Man muss überlegen, wohin die Reise 
gehen soll. Sollen bestimmte Daten 
auf einem unabhängigen Portal be-
reitgestellt werden, das nur bei einem 
Problem mit der Hauptplattform ge-
nutzt wird? Darauf haben wir noch 
keine abschließende Antwort. Die 
Frage steht aber auf unserer Agenda, 
denn ihre Klärung wäre auch für die 
Akzeptanz wesentlich.

Im Grunde müssen die Trans-
portdokumente trotz allem alterna-
tiv in Papierform vorzeigbar sein. Die 
Frage an jene, die diese Regeln erstel-
len, lautet: Was ist das Ziel? Möchte 
man lediglich digitalisieren, oder soll 
das Papier vollständig aus der Fahrer-
kabine verschwinden? Für Letzteres 
braucht es andere Lösungen.
Schwammenhöfer: Der Rechtstext 
spricht von einem „maschinenlesba-
ren Format“ und einem „vom Men-
schen lesbaren Format“. Dieses wird 
vor Ort auf dem Bildschirm eines 
elektronischen Geräts dem Kontroll-
organ auf Anfrage  zur Verfügung ge-
stellt.
Datler: Herr Schwammenhöfer 
spricht es richtig an. 
Aus dem eFTI-Da-
tensatz sollte sich 
nach dem vollstän-
digen Ausfüllen ein 
PDF generieren las-
sen. Das ist zwar 
nicht optimal, aber 
man muss beden-
ken, dass eine Kon-
trolle in einem an-
deren Staat, etwa 
in Italien, stattfin-
den kann. Dort wird 
dann ein Daten-
satz überprüft, der 
auf einer Plattform 
in Deutschland erzeugt wurde. Da-
bei kann einiges schiefgehen. Zudem 

sind die Kontrollgeräte nicht immer 
im besten Zustand. Insofern ist man 
gut beraten, zumindest in der An-
fangsphase ein aus der Plattform ge-
neriertes PDF mitzuführen.
Schwammenhöfer: Rechtlich stellt 
sich die Lage so dar: 
Wenn einem zur 
Verkehrskontrolle 
befugten Organ in 
Staat XY die Aus-
rüstung fehlt, um 
den maschinenles-
baren Datensatz von 
der Plattform abzu-
rufen, oder wenn 
der betreffende Mit-
gliedstaat eFTI noch 
nicht umgesetzt 
hat und daher über 
kein Gateway ver-
fügt, fällt dieses Ver-
säumnis, wenn man 
so will, in den Verantwortungsbereich 
der Behörde. Dass ein Fahrer in ei-
nem solchen Fall sagt, man dürfe von 
ihm keine Dokumente verlangen, weil 
die technische Ausrüstung fehle, wird 
in der Praxis jedoch so nicht passie-
ren. Das ist vollkommen klar. Zu Be-
ginn würde ich dem Fahrer sowohl 
den QR-Code für den eFTI-Datensatz 
als auch ein PDF auf sein mobiles Ge-
rät übertragen.
Spendel: Vielleicht denken wir zu 
kompliziert. Die erste Frage betraf 
die Unterscheidung zwischen eCMR 
und eFTI. eFTI benötigt nicht zwin-
gend sämtliche Daten aus dem CMR-
Frachtbrief. Es geht um grundle-
gende Angaben: Wer bist du? Woher 
kommst du? Wohin fährst du? Wel-
ches Fahrzeug und Kennzeichen? 
Welches Gewicht und welche Ware? 
Im Grunde handelt es sich um Lie-
ferscheindaten. Das sind zunächst ei-
genständige Daten. Die Branche wird 
diese Informationen allerdings nicht 
noch einmal gesondert erzeugen, nur 
um die eFTI-Anforderungen zu er-
füllen, sondern sie aus dem CMR-
Frachtbrief übernehmen.

Ganz trennen können wir eCMR 
und eFTI daher nicht. Die Probleme 
mit Absender und Unterschrift im 
Frachtbrief bleiben analog wie digital 
dieselben.
Schwammenhöfer: Vollständig tren-
nen können wir die Systeme nicht, 
aber ich kann beide aus demselben 

Quellsystem ansteu-
ern. Viele der re-
levanten Datenfel-
der sind in beiden 
Systemen inhalt-
lich gleich. Entschei-
dend ist die Rich-
tigkeit der Daten im 
Primärsystem. Die 
Zuordnung oder 
Verknüpfung im in-
ternen eCMR- und 
eFTI-System nehme 
ich ohnehin nur ein-
mal vor. Danach ist 
klar, dass Daten-
satzbestandteil X 

aus dem eCMR-System in Zeile Y des 
eFTI-Systems übernommen wird.

Dafür braucht es entsprechende 
Inhouse-Systeme. Man muss tiefer in 
die Prozesse eingreifen und diese sau-
ber gestalten. 
Gessner: Das ist genau der Punkt. Ich 
sehe eCMR und eFTI als eigenstän-

dige Module. Die 
Stammdaten kom-
men aus einem vor-
gelagerten System, 
und damit lassen 
sich unterschiedli-
che Anforderungen 
bedienen. Spannend 
ist für mich die Ver-
lagerung der Frage 
„Wer macht es?“. Bei 
digitalen Prozessen 
verlagert sich vieles, 
was heute der Fah-
rer erledigt – unab-
hängig davon, ob er 
dafür zuständig sein 

sollte –, von der Fahrerkabine in die 
Disposition.

Dort befindet sich auch die 
Schnittstelle zu einer eFTI-Plattform. 
Die Disposition erfasst die Daten im 
System und übermittelt sie anschlie-
ßend an den Fahrer. Treten techni-
sche Probleme auf, wird sich der Fah-
rer an seinen Disponenten wenden.
Bauer: Wenn sich diese Systeme etab-
lieren, wird man erkennen, wie wich-
tig es ist, dass von Beginn an quali-
tativ gute Daten eingegeben werden. 
Auch hier werden sich Verantwort-
lichkeiten verschieben. Wie wir be-
reits besprochen haben, sind die 
Absender für die Richtigkeit des 
Frachtbriefs verantwortlich. Sie müs-
sen der Logistik daher korrekte Daten 
liefern. Die Aufgabe der Logistik ist 
es, einen Lkw zu organisieren. Welche 
Ware transportiert werden soll und 
wohin sie gehen soll, muss der Absen-
der vorgeben. Die Logistik sollte diese 
Angaben dann 1:1 übernehmen.

Es muss darauf hingearbeitet wer-
den, die Datenqualität beim Absender 
zu verbessern. Ja, die Absender müs-
sen ihre Mitarbeiter entsprechend 
schulen, aber das wird notwendig 
sein. Die Praxis zeigt schon heute, 
dass es häufig anders läuft. In digi-
talisierten Prozessen tritt das Prob-
lem noch deutlicher hervor. Das kann 
nicht allein die Logistik oder das Lo-
gistikunternehmen lösen; es muss 
ganz am Anfang der Kette ansetzen. 
Spendel: Herr Schwammenhöfer, wa-
rum wollte der europäische Gesetzge-
ber eFTI eigentlich einführen? Ging 
es nur darum, dass Polizeibeamte bei 
einer Kontrolle digital prüfen kön-
nen? Und was wird dann kontrolliert? 
Ein Kabotageverstoß? Ob ein Lkw mit 
27 statt 22 Tonnen fährt? Oder ob er 
Aushub durch Tirol transportiert, ob-
wohl dort ein sektorales Fahrverbot 
gilt? So viele Anhaltspunkte für An-
zeigen bieten die Angaben im Fracht-
brief nicht.
Schwammenhöfer: Bei einer Kont-
rolle stehen der Fahrer und das Fahr-
zeug im Vordergrund, und das wird 
so bleiben. Im Hintergrund kommt 
jedoch noch etwas hinzu. Bei ei-
ner Kontrolle werden künftig un-
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mitzuführen.“
Bernd Datler

Erich Possegger (Possegger Consulting)



terschiedliche Systeme abgefragt, 
darunter Daten aus dem Smart-Ta-
chografen. In weiterer Folge lässt sich 
dann auch prüfen, ob ein eFTI-Da-
tensatz vorliegt.

In der Öffentlichkeit wurde eFTI 
stets als Instrument zur Prozessopti-
mierung dargestellt, das Papier ein-
spart und damit zu mehr Nachhal-
tigkeit beiträgt. Mit eFTI lassen sich 
übrigens auch Quell-Ziel-Fahrverbote 
effizient kontrollieren. Ebenso ist eine 
bessere Erkennung von Kabotagever-
stößen möglich. 

Wie begegnet die ASFINAG den 
Anforderungen an Cybersicher-
heit und Datenschutz bei sensiblen 
Frachtdaten?
Datler: Weil in diesem System zahl-
reiche Komponenten zusammenar-
beiten, ist Cybersecurity ein zentra-
les Thema. Die Gateways sind über 
die eDelivery-Infrastruktur mitein-
ander verbunden. Damit ist bereits 
eine gewisse Grundqualität gegeben. 
Das gilt auch für die Anmeldung der 
Kontrollgeräte am Gateway über den 
Portalverbund. Wichtig ist, an den 
Schnittstellen nur bestimmte Proto-
kolle zuzulassen, damit nicht auf die-
sem Weg unerwünschte Zugriffe er-
folgen. Es muss also klar definiert 
sein, über welche Protokolle die Ge-
räte miteinander kommunizieren 
dürfen.

Dass die Gateways nicht von au-
ßen erreichbar sind, sondern nur 
über dieses Netz und die zugelasse-
nen Wege, ist aus Sicherheitssicht eine 
Grundvoraussetzung. Das bedeutet 
zugleich, dass sämtliche Plattformen 
zertifiziert sein müssen. Entwickelt 
jemand eine eigene Plattformlösung, 
ist dafür jedenfalls eine Zertifizierung 
erforderlich.

Eine Garantie ist das natür-
lich nicht. Die Cybersecurity-Welt 
war noch nie so herausfordernd wie 
heute. Durch die eingeschränkte und 
abgeschottete Architektur der Gate-
ways sollte jedoch eine wesentliche 
Grundsicherheit gegeben sein.

Beim Datenschutz stellt sich die 
Frage, wie sichergestellt wird, dass 
nur Berechtigte auf die Daten zu-
greifen können. Der Plattformbetrei-
ber muss festlegen, wer in welcher 
Form Zugriff erhält. Nur Benutzer, 
die der jeweiligen Organisation an-
gehören, dürfen zugreifen. Zusätzlich 
werden wir analysieren, wie das Sys-
tem genutzt wird. Wir haben keinen 
Einblick in die Daten selbst; es geht 
lediglich darum, das Nutzungsver-
halten nachzuvollziehen. Das ist auch 
ohne Einsicht in die Inhalte möglich. 
Darüber hinaus sind unsere Möglich-
keiten im Wesentlichen begrenzt. Ob 
beispielsweise jemand unbefugt ein 
Gerät benutzt, nachdem er sich Zu-
gang dazu verschafft hat, können wir 

nicht beurteilen. Im Rahmen dessen, 
was wir als technischer Betreiber leis-
ten können, werden wir jedoch Vor-
sorge treffen. Als Betreiber kritischer 
Infrastruktur bringen wir die entspre-
chende Erfahrung mit und werden sie 
hier in gleicher Qualität einsetzen.

Für Unternehmen bleibt die Nut-
zung von eFTI zunächst freiwillig. 
Was muss geschehen, damit aus der 
rechtlichen Möglichkeit tatsächlich 
eine breite Anwendung wird?
Schwammenhöfer: Ohne zertifizierte 
eFTI-Plattformen bleibt das Ganze 
abstrakt. Diese müssen entsprechend 
niederschwellig nutzbar sein, was 
auch bedeutet, dass die Kosten über-
schaubar sein müssen. Für die Unter-
nehmen muss ein Mehrwert spürbar 
sein; es reicht nicht, nur die Vorteile 
bei einer Unterwegskontrolle hervor-
zuheben. Außerdem braucht es gute 
Möglichkeiten zur Anbindung an be-
stehende Systeme. Wir versuchen, all 
diese Themen auch 
über unsere För-
derinstrumente vo-
ranzubringen und 
gleichzeitig die Öf-
fentlichkeit regel-
mäßig in Webinaren 
über den aktuellen 
Stand zu informie-
ren. Die Präsentati-
onsunterlagen und 
Aufzeichnungen 
sind übrigens auf 
der Homepage der 
SCHIG zu finden.
Bauer: Gutes Stich-
wort: Wer Infor-
mationen benötigt, findet auf der 
Website der SCHIG alle relevanten 
Unterlagen, darunter die Transkripte 
der Informationsveranstaltungen. 
Dort sind auch die E-Mail-Adres-
sen des BMIMI und der SCHIG an-
geführt, an die man sich mit Fragen 
oder Vorschlägen wenden kann.

Was brauchen kleine und mittlere 
Speditionsunternehmen jetzt am 
dringendsten, um den Umstieg be-
wältigen zu können?
Spendel: Solange es keine gesetzliche 
Verpflichtung gibt, braucht ein Unter-
nehmen eine wirtschaftliche Motiva-
tion, um eFTI umzusetzen. Bei jeder 
Veranstaltung, bei der ich über das 
Thema spreche, nenne ich eine Zahl: 
In Europa kursieren jährlich 400 Mil-
lionen CMR-Frachtbriefe. Das sind 
400 Millionen potenzielle Fehlerquel-
len. Ein einziger falsch ausgefüllter 
Datensatz kann im schlimmsten Fall 
sogar zu einem Finanzstrafverfahren 
führen. Dieses Risiko lässt sich durch 
die Digitalisierung verringern.

Ein weiteres wichtiges Thema für 
Unternehmer sind die Kosten. Damit 
meine ich nicht nur das Papier, das 
wenige Cent kostet, sondern die ge-
samte Kette an Arbeitsaufwand, die 
mit dem Frachtbrief verbunden ist: 
Er muss gekauft, gelagert, ausgefüllt, 
dem Fahrer mitgegeben und in Kopie 
archiviert werden. Später muss ihn je-
mand einscannen und an den Kun-
den schicken. Dahinter stehen viele 
Arbeitsstunden und damit erhebli-
che Kosten. Die Digitalisierung der 
Prozesse muss als Eigeninteresse und 
großer Motivator verstanden werden.

Hinzu kommt ein weiterer Vor-
teil: Kunden bezahlen den Transport 
in der Regel erst, wenn der Abliefer-
nachweis vorliegt. Bei internationa-
len Transporten liegt dieser Nach-
weis mitunter drei Wochen im Lkw. 
Anschließend gelangt er in die Dis-
position, wird eingescannt und an 
den Kunden geschickt, dessen Zah-
lungsfrist von weiteren 90 Tagen dann 

erst beginnt. Mit ei-
ner digitalen Lösung 
kann der Abliefer-
nachweis unmittel-
bar nach der Zustel-
lung automatisch 
erstellt und an den 
Kunden übermittelt 
werden. Unterneh-
men erzielen damit 
auch einen Liquidi-
tätsvorteil. Das sind 
für mich starke mo-
tivierende Faktoren.
Possegger: Das sehe 
ich ebenso, und bei 
der Bahn ist es nicht 

anders. Wichtig ist, dass sich die Lö-
sung in die bestehenden Prozesse und 
Standards einfügt, damit das Gesamt-
system funktioniert. Entsteht zusätz-
licher Aufwand, wird das die Unter-
nehmen eher demotivieren. Wie Herr 
Spendel sagte, muss der wirtschaft-
liche Nutzen erkennbar sein, sonst 
wird die Lösung niemand implemen-
tieren.
Gessner: Ich kann dem Gesagten zu-
stimmen. Die Herausforderung wird 
darin bestehen, kleine und mitt-
lere Unternehmen mitzunehmen. 
Die großen Unternehmen wissen be-
reits, welcher Aufwand hinter pa-
pierbasierten Prozessen steckt. Klei-
nen und mittelständischen Betrieben 
ist das oft nicht bewusst. Ihnen muss 
man zunächst erklären, was sie durch 
die Digitalisierung einsparen können. 
Um sie an Bord zu holen, muss der 
Zugang so niederschwellig wie mög-
lich sein und darf keinen zusätzlichen 
Aufwand im Betrieb verursachen.

Ein ERP-System kostet nicht sel-
ten zwischen 50.000 und 100.000 
Euro. Wenn wir keine günstigeren 
Lösungen für kleinere Unternehmen 
finden, wird es schwierig. Viele wer-
den sonst zu dem Schluss kommen, 
dass sich die Investition nicht rech-
net. Deshalb wollen wir unseren An-
satz auch auf der Plattform fortführen 
und uns darum bemühen, nieder-
schwellige, onlinebasierte Werkzeuge 
bereitzustellen. Diese müssen sämtli-
che multidirektionalen Schnittstellen 
bedienen können. Diesem Ziel haben 
wir uns verschrieben.

Am Ende soll eine durchgängige 
digitale Transportakte stehen – vom 

Absender über alle Beteiligten in der 
Transportkette bis zum Empfänger. 
Dabei soll jeder nur den Datensatz er-
halten, den er benötigt.

Eines ist mir besonders wichtig: 
Keine der notwendigen Schnittstellen 
erfindet das Rad neu. Alle denken in 
eine ähnliche Richtung: Welche Da-
ten und Felder werden benötigt, und 
wie lässt sich die Aufgabe erledigen? 
Das ist der einfachere Teil. Schwieri-
ger ist die Denkweise. Menschen aus 
über Jahre eingeübten Prozessen her-
auszuführen und in einen kontinuier-
lichen Verbesserungsprozess einzu-
binden, ist anspruchsvoll. Dabei hilft 
nur, mit den Menschen zu sprechen, 
in den Betrieben präsent zu sein und 
ihnen zu zeigen, dass es möglich ist. 
Deshalb wollen wir hier auch First 
Mover sein.

Sind weitere Tests geplant – und 
welche entscheidende Erkenntnis 
muss der nächste Pilot noch liefern?
Bauer: Weitere länderübergreifende 
Testtransporte sind derzeit nicht ge-
plant. Der Transport nach Italien hat 
gezeigt, dass das System gut funktio-
niert. Tests mit den Gateways wird es 
aber auf jeden Fall geben. Ich denke, 
die Gateway-Betreiber wären sehr 
froh, wenn entsprechende Plattfor-
men zur Verfügung stünden, mit 
denen sie ihre Gateways erproben 
könnten. Dabei wird niemand aus-
geschlossen. Interessierte Betreiber 
können sich beim BMIMI, bei der 
ASFINAG oder bei uns, der SCHIG, 
melden. Wir leiten die Informationen 
an die richtigen Stellen weiter.

Die Herausforderung besteht da-
rin, die Kommunikation mit den 
Plattformen und die Anbindung ent-
sprechender ERP-Systeme zu testen. 
Auch dort wird es Erprobungen ge-
ben. Alle Interessierten sind eingela-
den, sich zu melden.

Was ist derzeit die größte Sorge, die 
Sie aus der Wirtschaft zu eFTI hö-
ren – und was muss bis Juli 2027 ge-
schehen, um sie auszuräumen?
Schwammenhöfer: Wir als Ministe-
rium schaffen die Rahmenbedingun-
gen für den Markt. Das beginnt da-
mit, dass wir eFTI-Pilotprojekte über 
entsprechende Förderinstrumente, 
wie die Logistikförderung, finanziell 
unterstützen. Wir versuchen auch Lö-
sungen für das momentan verhaltene 
Engagement der heimischen Zertifi-
zierer zu finden. Nationale Zertifizie-
rungsstellen, welche heimische Platt-
formen zertifizieren, sind sinnvoll, 
damit die Unternehmen dafür nicht 
ins Ausland gehen müssen.

Gemeinsam mit unseren Partnern 
sorgen wir außerdem für ein System, 
in dem alle Systembeteiligten ihre Ar-
beit in gewohnter, professioneller Art 
erledigen können.
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„eFTI-Plattformen 
müssen nieder-

schwellig nutzbar 
sein. Unternehmen 

müssen einen 
Mehrwert spüren.“

Franz Schwammenhöfer

Christian Bauer (SCHIG)

Christian Spendel (Cargo Experts)

Informationen auf der  
Homepage des BMIMI inkl. FAQs:

Informationen auf der Homepage 
der SCHIG (Rückschau Webinare):


