Nr. 16

S TADTWPLANUNZ®G

Das Transeuropdische
Verkehrsnetz — TEN

L~

STADTPLANUNG WIEN




Impressum

Eigentiimer und Herausgeber
Stadtplanung Wien,
Magistratsabteilung 18

Autoren
Helmuth Adelsberger
Eugen Antalovsky
Wolfgang Gobiet
Leonhard Hofler
Arnold Klotz
Helmuth Koch
Egon Martin
Kurt Puchinger
Klaus RieRberger
Werner Rosinak
Stefan Winkelbauer
Friedrich Zibuschka

Fachliche Betreuung
Adolf Fauland, MA 18

Koordination
Susanne Debelak, MA 18
Gruppe Offentlichkeitsarbeit

Gestaltung
Atelier Unterkircher Jankoschek

Produktion/Druck
MA 54/MA 21B

Wien 1997, Alle Rechte vorbehalten

ISBN 3-901210-80-6



Das Transeuropdische
Verkehrsnetz — TEN

Teil 1 - Studienergebnisse
Teil 2 — Fachtagungsdiskussion

Wien, im Janner 1997




Wien nach der Jahrtausendwende:
Verkehrsknotenpunkt und Kompetenzzentrum

Durch den Beitritt Osterreichs zur Européischen Union hat Wien als dstlichste Metropole die
historische Chance bekommen, sich verkehrspolitisch als Knotenpunkt, als Ost-West-Drehscheibe sowie
als Kompetenzzentrum zu positionieren.

Da die Europdische Union seit der Unterzeichnung des Maastricht-Vertrages im Jahr 1992 im Be-
reich des Wirtschaftsverkehrs als zentrales Anliegen die Schaffung eines Transeuropaischen Verkehrs-
netzes (TEN) zur Verbesserung der europdischen Wettbewerbsfahigkeit und raumstrukturellen Aus-
geglichenheit verfolgt, steht Wien — speziell nach der ,,Ost6ffnung® — durch seine EU-Randlage und eine
magliche Osterweiterung der EU im Zentrum trans- und paneuropéischer Verkehrsnetze.

In einem Memorandum, das die Stadt Wien im Janner 1996 der Europ&ischen Kommission vorlegte,
wurde mit 14 Verkehrsgrofiprojekten erneut auf Osterreichs Bemiihen einer Anbindung an internationale
Verkehrswege und Hochleistungsstrecken hingewiesen. Auf die Notwendigkeit des Ausbaus des Ost-
West-Korridors: Budapest — Wien — Miinchen - Stuttgart — StraBburg - Paris, also die ,,Magistrale fiir
Europa®, wurde angesichts des wachsenden Ostverkehrs besonders hingewiesen. Eine im Friihjahr ‘96
von der Stadt Wien in Auftrag gegebene Studie bestitigt diese Notwendigkeit, weist aber deutlich dar-
auf hin, da Wien Gefahr laufe, seine verkehrslogistische Knotenpunkt-Kompetenz an Stadte wie
Bratislava und Budapest wieder abgeben zu miissen. Fazit der Studie: Fiir einen intermodalen Knoten-
punkt Wien gibt es verkehrsgeographisch keine Alternative. Wien miisse daher alles daran setzen, sich
als intermodaler Knoten zu positionieren, die Ost-West- bzw. Nord-Siid-Verbindungen iiber Wien zu ver-
bessern und sich darum zu bemiihen, daB der zentrale bahnorientierte Knoten Wien fiir den Giiter-
verkehr als wichtiges strategisches Projekt der Transeuropdischen Netze aufgenommen wird.

Als verantwortlicher Stadtrat werde ich alles daran setzen, Wien in seiner verkehrslogistischen Knoten-
punkt-Kompetenz zu forcieren und die Arheit meiner Vorgadnger zur Anbindung an die Transeuropaischen
Netze fortzusetzen.

DDr. Bernhard Gérg
Stadtrat fiir Planung und Zukunft
Vizebiirgermeister
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Teil 1 — Studienergebnisse

Das Transeuropdische Verkehrsnetz (TEN)
aus der Sicht Wiens



Das Transeuropaische Verkehrsnetz (TEN)
aus der Sicht Wiens

1. Aufgabenstellung

Seit dem "Maastricht-Vertrag" verfolgt die Europdische Union als wichtigen Bestandteil einer ge-
meinsamen Politik die Schaffung eines Transeuropédischen Verkehrsnetzes. Dem liegen folgende Ziele
zugrunde:

e Starkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhaltes, insbesondere der Verbindungen
zwischen peripheren und zentralen Gebieten sowie von stddtischen Ballungsgebieten mit anderen
Regionen ("Kohdsion®),

e Bereitstellung eines hochwertigen Verkehrsangebotes zu méglichst wirtschaftlichen Bedingungen,
ebenso aber groRtmogliche Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrssektors,

e optimale Nutzung der Kapazitaten, u. a. durch Intermodalitdt und Interoperabilitat.

Insgesamt soll ,.in einem Raum ohne Binnengrenzen ein auf Dauer tragbarer Personen- und Giiter-
verkehr unter moglichst sozialvertriglichen und sicherheitsorientierten Bedingungen sichergestellt sein
und gleichzeitig den Zielen der Gemeinschaft, insbesondere im Bereich des Umweltschutzes” Rechnung
getragen werden. Ebenso sind Verbindungen des TEN mit den Staaten auBerhalb der EU (EFTA, MOEL,
MML”) vorgesehen. Die Realisierung des Netzes soll im Jahr 2010 abgeschlossen sein (Gemeinsamer
Standpunkt [EG] Nr. 22/95). Zu diesen Zielsetzungen im Maastricht-Vertrag sind angesichts allgemein
steigender Arbeitslosigkeit beschaftigungspolitische Argumente hinzugetreten.

Neben dem Transeuropdischen Verkehrsnetz soll die Schaffung ,,fairer und effizienter Preise im
Verkehr* (Griinbuch) — womit die Einbeziehung externer Effekte bei den Transportkosten gemeint ist —
ein zweites Standbein der europdischen Verkehrspolitik sein.

Gewinnt das Transeuropéische Verkehrsnetz an Konturen, verandern sich die Erreichbarkeiten fiir
Lander, Regionen und Stédte. Es ist deshalb ebenso legitim wie zweckméfig, daf die Stadt Wien zu die-
sem Transeuropdischen Verkehrsnetz Stellung nimmt. Die vorliegende Arbeit soll zur Entwicklung dieses
Standpunktes beitragen, sie dient

e als Diskussionsgrundlage fiir Veranstaltungen tiber das Transeuropdische Verkehrsnetz, wie sie
etwa vom ,,Europa-Forum“ vorgesehen sind,

e als fachliche Untermauerung verkehrspolitischer Aussagen. Ein entsprechendes ,Memorandum
tiber die Verkehrssituation Wiens in der Region® wurde im Jdnner 1996 der Europdischen

Kommission tibergeben.

Insgesamt befinden sich Wien und seine Region in einer besonderen Situation: Als Randstadt vor-
erst an der EU-Peripherie, gleichzeitig aber — vor allem nach einer Osterweiterung der Europdischen
Union —im Zentrum Europas. Verkehrlich betrachtet liegt Wien auf absehbare Zeit aber auch an der
Schnittstelle von Verkehrsnetzen mit signifikant unterschiedlicher Betriebsqualitat — sowohl was die
StrafRe, als auch was die Schiene betrifft. Daraus leitet sich eine spezifische Sichtweise hinsichtlich
eines Transeuropdischen Verkehrsnetzes ab.

Die Arbeit gliedert sich in

e eine Zusammenstellung der Rahmenbedingungen und Zielvorstellungen (Kap. 2),

e einen ,TEN-Lagebericht“ iber den Werdegang des Netzes, seine absehbaren Entwicklungs-
tendenzen, die Finanzierung sowie das Spektrum der Meinungen zum TEN (Kap. 3),

¢ besondere Aspekte der Wiener Stadtregion, etwa der strukturellen und verkehrlichen Entwick-
lungsdynamik (Kap. 4), wobei auf die sogenannte Ostoffnung und die EU-Osterweiterung
besonders eingegangen wird,

e zusammenfassende SchluBfolgerungen und Hypothesen (Kap. 5).

i 6 Y Mittel- und osteuropaische Lander (MOEL), Mittelmeerldnder (MML)
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Das Transeuropdische Verkehrsnetz ist ein Hauptthema der Unionspolitik. Es ist deshalb selbstver-
standlich, dafl mit diesem Begriff eine Fiille von hochgesteckten Erwartungen, von Meinungen iiber
Chancen und Risiken, von Schlagworten und Dogmen verbunden ist. Und schlielich fillt die Diskussion
und Entscheidungsfindung in eine Zeit, in der sich die Europdische Union selbst im Umbruch befindet.

Blickt man auf die Fiille der Dokumente und Publikationen tiber das TEN, erscheint eine zusatzliche
Stellungnahme entbehrlich. Andererseits ist es zweckmaBig, zu einem Zeitpunkt der Erniichterung
Uberblick und Klarheit zu gewinnen, was den bisherigen Planungs- und Entscheidungsproze® betrifft,
und was realistischerweise in absehbarer Zeit umgesetzt werden konnte. Diese Zusammenschau soll
letztlich auch den innerdsterreichischen Diskussionsprozef von Schlagworten und Illusionen befreien
helfen und damit den Blick fiir das Machbare schérfen.

2. Rahmenbedingungen und Ziele der Raumentwicklung

Der Zusammenhang zwischen der Raumstruktur und dem Verkehrssystem ist evident: Jedes neue
Verkehrsmittel hat ein spezifisches raumstrukturelles Allokationsmuster. Verbesserungen der Verkehrs-
infrastruktur sind deshalb auch nur vor dem Hintergrund raumstruktureller Rahmenbedingungen und
Zielvorstellungen beurteilbar. Fiir das Transeuropdische Verkehrsnetz und die Position Wiens sind in die-
sem Zusammenhang folgende Aspekte relevant:

e Die raumstrukturellen Ziele der Europdischen Union auf tiberregionaler und regionaler Ebene,
sowie die bislang beobachtbaren Effekte den Zusammenhang zwischen Verkehr und Raum-
struktur betreffend,

e die besondere Rolle der Stddte als Knotenpunkte des Verkehrsnetzes, und

e die raumstrukturellen Absichten in der ,,Region Wien“, wobei die Konsequenzen der Ostéffnung
und ein EU-Beitritt der ostlichen Nachbarstaaten eine besondere Rolle spielen.

Dargestellt werden die jeweiligen Zielvorstellungen, eine Einschatzung der tatsdchlichen Entwick-
lungen und mogliche Handlungsstrategien.

2.1 Raumstrukturelle TEN-Zielsetzungen
2.1.1 Wettbewerb und Gleichgewicht

Der Politik fiir die Weiterentwicklung von Verkehrsnetzen in der Europdischen Gemeinschaft liegen
folgende Ziele zugrunde:

* rdumliche Wettbewerbsfdhigkeit: die Erfordernis eines schnelleren, sichereren und billigeren Ver-
kehrs, um die Wettbewerbsfahigkeit auf globaler Ebene zu verbessern, indem ein Niveau an Infra-
struktur erreicht wird, das zumindest dem konkurrierender Industrielander bzw. Interessenzonen
entspricht;

e rdumliches Gleichgewicht: eine derartige Entwicklung des europdischen Raumes, sodaf} eine
Konzentration von Wohlstand und Bevolkerung vermieden wird, insbesondere durch eine Starkung
der Verbindungen zentraler Regionen mit den abgelegenen Regionen und durch eine Erh6hung der
Erreichbarkeit diinn besiedelter landlicher Gebiete;

e rdaumliche Qualitat: die Schaffung einer optimalen Kombination von bestehenden Verkehrs-
mitteln (Multimodalitat, Interoperabilitat), um ihre Systemleistung bei gleichzeitiger Senkung
der schadigenden Wirkungen auf die Umwelt zu verbessern;
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e attraktive Verbindungen mit dem Mittelmeerraum und mit Mittel- und Osteuropa, einerseits zur
Verminderung der wirtschaftlichen Probleme in diesen Regionen, andererseits zur Férderung trans-
nationaler Partnerschaften und Handelsbeziehungen. (Quelle: Europa 2000+)

Die Problematik dieser Zielvorstellungen liegt in der bereits vielfach empirisch nachgewiesenen
Inkonsistenz bei der gleichzeitigen Verfolgung des ,Wettbewerbszieles“ und des ,,Gleichgewichtszie-
les“. Die Verfasser von Europa ,,2000+* sind sich dieses Sachverhalts durchaus bewuft und formulieren
dementsprechend vage, was die erwarteten Wirkungen der transeuropdischen Netze anbelangt: ,,Der
Ausbau grofRer transeuropdischer Verkehrsnetze kann dazu beitragen, die rdumliche Verteilung von Be-
volkerung und Wirtschaftstatigkeit in Europa zu verbessern, indem die potentielle Wettbewerbsfahigkeit
peripherer Regionen iiber ihre verbesserte Erreichbarkeit im Vergleich zu zentralen Regionen erhéht
wird. Dies kann jedoch auch zu groReren Problemen fiihren, die ergdnzende Mainahmen erforderlich
machen.“ (S. 64)

Der iiberwiegenden Zahl der Experten ist aber klar, (vgl. z. B.: ,,High Level Group*, ,, The European
High Speed Train Network*, 02/95), da von diesem Verkehrssystem eindeutig ,,die GroRstadtbewoh-
ner“ profitieren, insbesondere die der Metropolen. Die Losung des vorliegenden Zielkonflikts wird in der
Forderung gesucht, gleichzeitig zu den TEN die Nebennetze und Zugangspunkte zu den Hauptnetzen
auszubauen: ,,Das Problem der Nebennetze und ihrer Anbindung an die Hauptnetze, vor allem die trans-
europdischen, ist daher eine grundlegende Frage der Raumplanung® (Europa 2000+, S. 67). Da es fiir
die Nebennetze keine européischen Ziele gibt und die Verfolgung des Gleichgewichtszieles somit voll-
standig den nationalen Raumplanungspolitiken tiberantwortet wird, reduzieren sich die raumstrukturel-
len TEN-Zielsetzungen auf den Aspekt der ,,europdischen Wettbewerbsfahigkeit* und damit auf eine ver-
besserte verkehrliche Verbindung zwischen den verschiedenen europdischen Zentralrdumen und Stadt-
regionen.

Geht man von der gesamteuropdischen Zielebene zur Realisierungsebene uber, stellt sich die
naheliegende Frage, welche Zentralrdume zu welchem Zeitpunkt in welchem Ausmaf die Chance der
Teilnahme an einer verbesserten Wettbewerbsfahigkeit bekommen sollen.

2.1.2 Europdische Zentrenstruktur

Die europdische Zentrenstruktur ist vielschichtig und in traditioneller analytischer Sichtweise ,,hier-
archisch®. Dies spiegelt sich deutlich in der laufenden und sehr rege gefiihrten politisch-fachlichen
Diskussion iiber europdische Stadtesysteme wider, die auf zwei Ebenen gefiihrt wird:

e Symbolhafte Entwicklungszonen
Hier ist die Abgrenzung von europdischen Wachstumszonen (,,Entwicklungs-Banane®) gemeint, mit
den Metropolen und Stadten

e Rankings
Auf dieser ,Klassifizierungs-Ebene® werden die europdischen Stddte nach unterschiedlichen
Gesichtspunkten (,harten® und ,,weichen* Kriterien) gereiht.

Beide Ebenen gewinnen durch ihre Symbolik ein hohes Ausmaf3 an Eigendynamik, manchmal auch
abseits realer Entwicklungen. Uber die Entwicklung eines von Komplementaritat und Synergien und
nicht von Konkurrenz dominierten europdischen Stadtesystems gibt es keine vergleichbare Diskussion
und auch kein explizites europédisches Zielsystem. Ein solches wédre aber eine notwendige Ergdnzung,
wenn im Zusammenhang mit den TEN die Erh6hung der gesamteuropdischen Wettbewerbsfahigkeit als
Ziel verfolgt wird. Nur durch eine Reduzierung der bei Konkurrenz zwangslaufig entstehenden ,falschen
Kosten“ mittels strategischer Kooperationsallianzen und damit geplanter ,,Funktionsteilung“ zwischen
Stadtregionen lieBe sich der Weg zum gesamteuropdischen Wachstumsziel optimieren.
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Es besteht also eine sehr konkrete, enge Verbindung zwischen der Entwicklung der europdischen
Zentrenstruktur und der Entwicklung der TEN. Ein expliziter Zusammenhang auf Ebene der jeweiligen
Zieldiskussion hat sich aber bislang nicht herauskristallisiert. Plausibel erscheint die folgende gemein-
same Einschdtzung von ARL und DATAR: ,,Die Grundziige der Hochgeschwindigkeitsverbindungen zwi-
schen den wichtigsten Zentren des Wachstumsringes werden nicht vor dem Jahr 2010 fertiggestellt sein.
Neun von zehn fehlenden Verbindungen, die nach dem Plan der Europdischen Kommission gebaut oder
ausgebaut werden sollen, liegen innerhalb des Wachstumsringes. Die vorrangige Ausmerzung ,,schwar-
zer Flecken® im europdischen Netz wird das Gros der finanziellen Mittel binden und den Wachstumsring
noch effizienter machen* (Aufbruch zu einem neuen Europdischen Raum, Hannover 1995).

2.1.3 Approximation und Uberwindung von ,Wohlstandskanten*

Die Ausweitung des TEN nach Osten und Siidosten steht in engem Zusammenhang mit der Anna-
herung der betroffenen Staaten an die europdische Union (,,Approximation®).

Auf der Zielebene hat Osterreich bereits eine differenzierte Position bezogen. Ausgehend von der
Einschdtzung, daB durch die Situation der letzten Jahrzehnte zwischen Ost- und Westeuropa ein enor-
mes wirtschaftliches Gefélle entstanden ist — sozusagen eine europdische ,,Wohlstandskante“ — heifdt es
in den Gsterreichischen Vorschldgen: ,,Die Wiederaufnahme engerer Wirtschaftsbeziehungen mit den
mittel- und osteuropdischen Reformstaaten sowie eine allfdllige Erweiterung der EU erdffnet einerseits
neue Entwicklungsperspektiven, wobei die Moglichkeit fiir Osterreich, an friihere enge wirtschaftliche
und kulturelle Verflechtungen anzukniipfen, einen wertvollen Startvorteil gegeniiber konkurrierenden
Regionen darstellt. Andererseits fiihrt das extreme Einkommensgefélle fiir einzelne, weniger wettbe-
werbsstarke Wirtschaftszweige in Osterreich sowie fiir den Arbeitsmarkt zu einem erheblichen Risiko-
potential. Ohne regulierende BegleitmaBnahmen kdnnte dies die wirtschaftliche und soziale Koh&sion
Osterreichs destabilisieren” (OROK 1996, S. 63). In Ubereinstimmung mit den in Leipzig formulierten
,»Grundlagen einer Europdischen Raumentwicklungspolitik” wird der Entwicklung stddtischer Aktivitats-
zentren strategische Bedeutung fiir die regionale Wirtschaftsentwicklung zuerkannt: Das polyzentrische
Stadtesystem Europas soll gesichert und gestarkt werden und die Entwicklung von stadtischen und
landlichen Regionen nicht losgeldst voneinander oder als Gegensatz, sondern vielmehr in ihrer funktio-
nalen Verflechtung gesehen werden.

Diese raumordnungspolitischen Zielsetzungen Osterreichs bieten fiir eine Positionierung der Stadt
Wien einen ausreichenden Spielraum.

2.2 Das internationale Stadtenetzwerk
2.2.1 Neue Ungleichheiten der Stddte

Stadte konkurrieren um Investoren. Jene Stddte, denen es gelingt die starksten und zukunftstrach-
tigsten Investitionen an sich zu binden, werden die ,,Nase vorne“ haben. Diese Konkurrenz treibt letzt-
lich die Entwicklung voran und fiihrt langfristig zu immer neuen Positionsverhdltnissen im europdischen
Stadtesystem. In organisatorischer wie in radumlicher Hinsicht wirken sich die neueren wirtschaftlichen
Entwicklungen auf die verschiedenen Ebenen des Stadtesystems héchst unterschiedlich aus. Manche
Stddte werden an transnationale Netze angebunden und damit fiir ,h6herwertige* Investitionen interes-
sant, wahrend andere von den Hauptzentren des Wirtschaftswachstums in ihrer Region oder ihrem Land
abgekoppelt werden und an relativer Bedeutung verlieren:

,,Die traditionellen nationalen Stadtesysteme wandeln sich. Stadte, die in ihrem Land einst eine beherr- .
schende Rolle spielten, riicken in den Hintergrund, wahrend andere Stddte, die in den Grenzregionen
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angesiedelt sind oder als Verkehrsknotenpunkte fungieren, zu neuer Bedeutung gelangen. Dariiber hin-
aus ziehen die neuen 'Global Cities' Europas mitunter einen Teil der Geschéfts- und Investitionstatigkeit
sowie der Nachfrage nach spezialisierten Dienstleistungen, von der zuvor die Hauptstddte oder regiona-
le Zentren profitierten, an sich. Stadte an der Peripherie hingegen bekommen zu spiiren, was es bedeu-
tet, nicht zum Zentrum der neuen Raumordnung zu geh6ren* (Saskia Sassen, Metropolen des Weltmark-
tes, Campus 1996, S. 60).

Diese Entwicklung von ,neuen Ungleichheiten® in der standortlichen Chancenverteilung wird von
den TEN zusatzlich akzentuiert. Fiir die Stadte im Netz entstehen neue Konkurrenzverhiltnisse, manche
alte Konkurrenten steigen in eine ,,untere Liga“ ab, neue Konkurrenten mit gegebenenfalls deutlichen
Lage- oder Entwicklungsvorteilen tauchen auf.

Die Attraktivitat eines Standorts, sowohl fiir zukunftstrachtige Direktinvestitionen als auch als Nie-
derlassungsstandort fiir ,headquarters“ hangt aber nicht nur von seiner internationalen Lage ab, son-
dern auch von der ortlich vorhandenen Infrastrukturqualitdt. Deshalb aktualisiert sich mehr noch als
bisher fiir jeden Standort im Netz die Frage nach der Investitionsstrategie in die eigene Infrastruktur.
Nur wer {iber eine hochrangige ortliche Infrastruktur verfiigt, kann die neuen Chancen, die durch die
TEN ero6ffnet werden, im Wettbewerb um Investoren nutzen.

Gleichsam als Antwort auf diese Situation, aber ohne expliziten Zusammenhang mit den TEN, hat sich
innerhalb der EU eine Politik der Forcierung urbaner Netzwerke entwickelt, um die wachsende Intensitat
der Konkurrenzierung zu begrenzen. Diesen Netzwerken werden drei wesentliche Merkmale zugeordnet
(vgl.: Urbanisation and the Functions of Cities in the European Community, Brussels 1992):
¢ Sie funktionieren als ein Forum fiir den Austausch von Wissen und Erfahrung in einem breiten
Themenkreis urbaner und regionaler Probleme und sollen Politik, Projekte und technische Innova-
tionen stimulieren,
e sie funktionieren als Katalysator fiir die Entwicklung von interurbanen 6konomischen Kooperationen,
e sie dienen als Lobbying-Instrument auf nationaler und auf EU-Ebene.

Bei diesen Netzwerken geht es also im Idealfall darum, die Markte so aufzuteilen, daf} im Rahmen
,strategischer Allianzen“ die einzelnen Stadte jeweils nur in bestimmten Nachfragesegmenten aktiv
werden und in anderen nicht — je nachdem, wo fiir jeden Standort die besten Chancen liegen. Solche
strategischen Allianzen betreffen auch die Schaffung einer komplementdren — und nicht konkurrieren-
den - Verkehrsinfrastruktur. Damit wird es aber auch fiir Wien notwendig zu priifen, unter welchen
Bedingungen der 6ffentliche (politische) Kooperationswille mit den privaten Anleger- und Investoren-
interessen zusammenpaft. Die Beantwortung dieser Frage ist deshalb wichtig, weil die Stadtwirtschaft
heute unverhéltnismaBig mehr als frither vom Kapitalexport abhéngig ist und der Warenexport an Be-
deutung zuriickgegangen ist.

Politische Stadtekooperation gibt also nur dann einen 6konomischen Sinn, wenn damit fiir die hei-
mischen Unternehmen Chancen auf Kapitalexport er6ffnet werden. Dasselbe Interesse treibt aber auch
alle anderen Stadte im politischen Kooperationsnetz. Anzunehmen ist, da3 Netzwerkstrategien dort am
besten funktionieren werden, wo Ungleichzeitigkeiten in der wirtschaftlichen Entwicklung bestehen,
weil dadurch die Hauptinteressen der jeweiligen Kooperationpartner von vornherein in unterschiedli-
chen Teilmarkten angesiedelt sind. Wer zum Beispiel StraBenbahnen bereits hat, kann gut mit jeman-
dem kooperieren, der sie braucht.
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2.2.2 Gleichzeitigkeit als Konkurrenzbedingung

Wer Uber Kapital verfiigt, liberlegt, ob er es kurzfristig oder langfristig, durchschnittlich profitabel,
hdchstprofitabel oder spekulativ anlegen soll. Tatsache ist jedenfalls, daB in jenen Bereichen, wo relativ
kurzfristig Extraprofile mit kalkulierbarem Risiko méglich scheinen, ein groBes Gedringe herrscht. Bei
langfristigen Infrastrukturinvestitionen ist ein solches Gedrdnge kaum gegeben, und private Anleger
investieren zumeist nur mit 6ffentlichen Garantien im Hintergrund.

Eine Stadt ist nicht nur als Ansammlung von Gebduden zu verstehen, sondern auch als Konzen-
tration von unterschiedlich angelegtem Kapital. Je mehr Kapital schon in langfristigen (infrastrukturel-
len) Anlagen steckt, desto besser sind die Voraussetzungen fiir kurzfristige Anleger, desto mehr fliissi-
ges Kapital ist - stadtwirtschaftlich gesehen — verfiigbar. Von diesem Verhiltnis zwischen langfristig
gebundenem und fir kurzfristige Investitionen verfiigbarem Kapital hdngt die Flexibilitédt einer Stadtwirt-
schaft, ihr Potential zum Kapitalexport und damit ihre Gesamtdynamik ab.

Im Lichte dessen besehen, bediirfen die kurzfristig bindenden Anlagesphéren eines soliden Grund-
stocks an langfristig in Infrastruktur gebundenem Kapital, um tiberhaupt wirksam zu werden. Stidte, als
Standorte definiert, konkurrieren somit auf zweierlei Ebenen: auf jener der infrastrukturellen Rahmen-
bedingungen und auf jener der kurzfristig bindenden und damit mobilen Anlagesphé&ren von Kapital. Je
mehr flexibles Kapital in einer Stadt zur Verfiigung steht, desto besser werden sich die Wirtschaft, der
Handel, die Dienstleistungen auf die sich rasch verdandernden Marktbedingungen einstellen kénnen,
desto mehr Kapital kann exportiert werden, desto mehr Einnahmen flieBen zuriick.

Betrachtet man das europdische Stadtesystem, so kann man die einzelnen Stidte nach dem beste-
henden Niveau ihrer langfristig bindenden, infrastrukturellen Anlagesphéren unterscheiden. Uberall
dort, wo eine relative Gleichzeitigkeit, ein relativ gleiches Niveau in der Anpassung der Infrastrukturen
an die neuen, globalen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen besteht, konkurriert das mobile Kapital in
sehr dhnlichen Markten.

So gesehen ist etwa eine generelle, auf konomischen Bedingungen basierende Kooperation zwi-
schen den Stadten Miinchen und Wien kaum vorstellbar. Beide Stadte stehen vor dem Problem, laufend
den Kapitalexport zu forcieren und Stadtmarketing in dhnlichen Anlegermarkten betreiben zu miissen.
Dazu gehdrt auch, die Verkehrsinfrastruktur laufend nachzuziehen, um zumindest mit vergleichbaren
Stadten konkurrenzfahig zu bleiben. Es ist in diesem Zusammenhang nicht unwesentlich, welcher dieser
konkurrierenden Standorte friiher in ein Transeuropdisches Verkehrsnetz integriert wird.

Anders freilich sieht die Situation dort aus, wo diese Gleichzeitigkeit in der Anpassung an die ak-
tuellen Marktbedingungen weniger ausgepragt ist.

2.2.3 Ungleichzeitigkeit als Komplementaritdtsbedingung

Stadte, die deutliche Engpdsse in den langfristig bindenden Anlagesphéren aufweisen und dazu iiber
sehr wenig mobiles Kapital an ihrem Standort verfiigen, bieten sich als ,,Anlageobjekte* fiir Stadte an,
die sich bereits in einem anderem wirtschaftlichen Entwicklungsstadium befinden. Es gibt auch unter
den ,,EngpaB“-Stddten Konkurrenz, vorrangig um international gesponsertes Langfristkapital, um den
Standort, z. B. auf ein durchschnittliches europdisches Niveau zu bringen. Die ,,EngpaBstddte® sind also
insofern komplementdr, als sie als Zielstandorte fiir ,Hauptquartierstadte“ im Netz interessant sind.

Diese wirtschaftliche Komplementaritdt kann als Grundlage einer tber die 6ffentliche Kooperation

hinausgehenden Stddtekooperation interpretiert werden, wobei es der einen Stadt darum geht, még-
11
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lichst giinstige Anlagesphéren fiir ihr mobiles Kapital zu finden und der anderen, durch diesen massiven
Kapitalimport einen Niveausprung in der Kapitalausstattung zu erreichen. Damit kann ein neues Markt-
segment, etwa die eigene Mdglichkeit des Kapitalexports, erschlossen werden. Das Hauptproblem die-
ser Komplementarstédte liegt bei einem solchen Prozef vor allem darin, daf8 sie Gefahr laufen, in ein
Ungleichgewicht von langfristig bindenden und kurzfristig bindenden Kapitalanlagespharen zu ,tau-
meln®, weil kaum ein Anleger bereit ist, die extraprofitablen, kurzbindenden Anlagesphdren zugunsten
von bestenfalls durchschnittsprofitablen langfristig bindenden Anlagespharen aufzugeben.

2.3 Regionale Interessenzonen

Geht man davon aus, daB Anleger unabhéngig davon, ob sich ihr Interesse auf das Geldanlage-
geschift oder auf Investitionen konzentriert, standig dem Druck ausgesetzt sind, extraprofitable Anlage-
chancen zu suchen und zu finden, lassen sich unterschiedliche regionale Interessenzonen fiir Anlageak-
tivitdten definieren. Diese Interessenzonen haben im allgemeinen ,Hauptquartierstadte” und entspre-
chende Komplementérstandorte (Komplementdrstadte) — durch unterschiedliche Netze erschlossen — als
Aktionsrdaume.

2.3.1 Infrastrukturelle Reichweiten

Interessenzonen leiten sich aus unterschiedlich ausgestatteten Infrastrukturnetzen ab. Das Spektrum
reicht von den leitungsfreien Netzen (z. B. Satellitenkommunikation) bis zu den traditionellen Verkehrs-
infrastrukturen, die den Transport von Personen und Giitern bewaltigen. Je nach Anlageinteresse kommt
den Infrastrukturnetzen unterschiedliche Bedeutung zu: Im internationalen Bérsenhandel z. B. spielt der
Realtransport von Personen und Giitern de facto iberhaupt keine Rolle, Verkehrsinfrastruktursysteme
sind dabei bestenfalls Anlageobjekte. Je informationsorientierter ein Netz, desto mehr ist es von hoch-
gradig zentralisierten , Terminals“ abhdngig, die als Zentren von Information fungieren.

Die Chance einer Stadt, sich etwa als Hauptquartierstadt in einem Informationsnetz des Finanz-
sektors zu positionieren, ist also von der entsprechenden standértlichen Struktur des Sektors selbst,
z. B. von der Qualitét der eigenen Borse und der Qualitat der diesbeziiglichen Sekundédrnetze abhéngig,
weniger aber von jenen Netzen, deren Reichweiten global und deren technische Knoten quasi ubiquitar
sind.

Anders sieht die Situation da aus, wo sich das Anlageinteresse vorrangig auf die materielle Giiter-
produktion konzentriert. Hier kommen die Standortfaktoren ,,Zulieferbeziehungen* und ,,Marktndhe*
voll zum Tragen und riicken die Qualitdt sémtlicher Infrastrukturnetze in das Zentrum der Aufmerksam-
keit. Stadte, die sich als Hauptquartier fiir bestimmte Anlageaktivitdten am nationalen und internationa-
len Markt anbieten, bediirfen daher nicht einer allumfassenden Knotenqualitdt, sondern einer sehr spe-
zifischen, die dem abschétzbaren Teilmarktsektor der Nachfrage entspricht und genau fiir jenen Teil-
marktsektor die relevanten infrastrukturellen Reichweiten bietet.

Fiir die Region Wien kann das bedeuten, daf} nicht so sehr die derzeitigen Reichweiten der Verkehrs-
netze — sieht man vom Giitertransport auf der Schiene ab - einen Engpaf} darstellen, sondern

¢ die Qualitit und Reichweite der informationsorientierten Netze und ,, Terminals®,

o dije eigene Fihigkeit zum Kapitalexport vor dem Hintergrund einer starken Binnenorientierung in
der Vergangenheit und

e die Netzqualitdten zwischen den Standorten in den potentiellen Aktionsrdumen der Wiener
Interessenzone.
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2.3.2 Stddte als TEN-Knoten

Die infrastrukturelle Ausstattung in und zwischen den Investitionsstandorten muB — wenn man an
Zulieferpyramiden denkt — derart beschaffen sein, daf die Transportzeiten gering gehalten werden kén-
nen. Geringe Transportzeiten und stabile Transportverhéltnisse sind eine wesentliche Voraussetzung fiir
eine rentable Produktion (just in time, just in sequence). Andererseits muf} es méglich sein, von den
Hauptquartierstddten aus rasch technische Hilfe in Management- und Controllingfragen zu leisten. Ein-
fach ausgedriickt heift das, zwischen den Produktionsstandorten muf3 der Transport gut funktionieren,
zwischen dem Hauptquartier und den dezentralen Produktionsstadten muf die Kommunikation gut
funktionieren. Deshalb missen ,,Hauptquartierstadte” zwei grundsatzliche Interessen verfolgen: eine
hohe Knotenpunktintensitdt fiir den eigenen Standort und eine hohe Netzdichte in der regionalen Inte-
ressenzone.

Die hohe Knotenpunktintensitat eréffnet die Chance, sich als Ausgangs- und RiickfluBknoten fiir
Kapitalanlagen und deren Steuerung anbieten zu konnen. Die hohe Netzdichte in der regionalen Interes-
senzone ist aber dafiir gleichsam eine unbedingte Randbedingung, weil damit die Giiterzirkulationszei-
ten in der Anlageregion nachhaltig beeinfluBt werden.

Das Risiko als ,Hauptquartierstadt” liegt allerdings darin, daf} diese Position gegeniiber einer
Reihe von anderen Anbietern in der regionalen Interessenzone laufend verteidigt werden muf. Letztlich
ist die Entwicklung und die Qualitat samtlicher harten und weichen Standortfaktoren entscheidend
dafiir, welche Position eine Stadt im europdischen Stddte- und Verkehrsnetz tiber die Jahre hin einneh-
men kann.

FaRt man diese Uberlegungen aus der Sicht einer Wiener Strategie zusammen, kann man grund-
sdtzlich empfehlen, in bezug auf die Infrastrukturnetze eine Knotenpunktstrategie zu verfolgen. Um die
Bedingungen der Ungleichzeitigkeit im Verhaltnis zwischen ,,westlichem* und ,,6stlichem® europdischen
Stadtesystem fiir Wien als ,,Hauptquartierstadt“ optimal nutzen zu konnen, kommt dem Ausbau der lei-
tungsgebundenen Kommunikationsnetze (z. B. Lichtwellenleiter) in der Interessenzone des Standorts
Wien eine hohe Bedeutung zu. Ebenso wichtig ist der Ausbau der Flugverbindungen und die Verbesse-
rung der Transportlogistik. In diesem Sinne muf3 die Stadt Wien vor allem die Qualitat jener Infrastruk-
turen zu verbessern, die ein laufendes Management und Controlling des Kapitalexports in den entspre-
chenden Anlageregionen ermdglicht.

Die Verbesserungen der Infrastruktur fiir den Personenverkehr sind dem gegeniiber optional zu
sehen, etwa in Form von Trassenfreihaltungen oder Systemoptimierungen in der Region Wien selbst. Sie
werden erst dann fiir Wien strategisch interessant, wenn sich fiir die dstlichen Nachbarlander die Chan-
ce abzeichnet, tatsdchlich einen Qualitatssprung ihrer nationalen Transportnetze zu realisieren.

2.4 Die Region Wien

Fiir die ,,Region Wien“ —wenn man den gebrduchlichen Begriff ,,Ostregion* abwandelt - liegen ak-
tuelle raumordnungspolitische Zielvorstellungen vor, die bereits unter dem Eindruck der Ost6ffnung ent-
wickelt wurden. Dazu zdhlen:
e Stadtentwicklungsplan Wien (STEP 94) und Verkehrskonzept Wien (Generelles Manahmenpro-
gramm 1994), jeweils im Jahr 1996 aktualisiert
o Siedlungspolitisches Konzept Ostregion (1994), das eine Dezentralisierungsstrategie im Umland
von Wien verfolgt
e Landesentwicklungsprogramm Burgenland (1994)
e NO-Landesverkehrskonzept (1991), Aktualisierung 1996
13
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Auf Grundlage dieser politisch beschlossenen Konzepte wurden von der Planungsgemeinschaft Ost
(PGO) fiir das nérdliche und siidliche Umland Wiens regionale Konzepte ausgearbeitet. Die strukturellen
und verkehrlichen Eckdaten fiir die Region Wien lassen sich derzeit so zusammenfassen:

e Als Grundlage fiir die Entwicklung der Region Wien wurden mehrere wirtschaftspolitische Rahmen-
scenarios (1991) untersucht und im Rahmen der Aktualisierung des Stadtentwicklungsplanes
(STEP 94) weiter konkretisiert.

e Nachdem die raumstrukturelle Entwicklung in der Region zu einer flaichenhaften Suburbanisierung
tendiert, bedarf es rigider raumordnungspolitischer Festlegungen, um die Siedlungsentwicklung
und Betriebsansiedlung entlang der OPNV-Achsen und auf die Entwicklungszentren im Umland zu
konzentrieren. Das Siedlungspolitische Konzept Ostregion (SKO) mit den Entwicklungszentren
Tulln, Stockerau, Hollabrunn, Ganserndorf, Mistelbach und Bruck/Leitha tragt dem Rechnung. In
diesen Entwicklungszentren sollen mindestens 60.000 EW und damit 35% des
Einwohnerzuwachses in der Region Wien Platz finden.

e Verkehrlich soll dieses Konzept der Dezentralisierung durch den Ausbau eines radialen Regio-
nalschnellbahnsystems (RSB) unterstiitzt werden, das die Entwicklungszentren mit einer Fahrzeit
von max. 30 Minuten an das Zentrum Wiens anbindet.

e Verkehrliche Anreize zu einer ringformigen Siedlungsentwicklung im Wiener Umland sollen
tiberhaupt vermieden bzw. durch ordnungspolitische Festlegungen (u. a.: Griingiirtel) abge-
schwacht werden.

Im Stidosten der Region Wien liegt das Burgenland, das nicht zuletzt durch seinen Status als Ziel
1-Gebiet besondere Entwicklungsschwerpunkte setzt, etwa fir die Region ,,Burgenland Nord*“, die sich
im wesentlichen nordlich der A4 bis zur Gsterreichisch-ungarischen bzw. slowakischen Grenze erstreckt
und als wesentliche Standorte die Gemeinden Parndorf und Kittsee einschliet. In dieser Region ist ins-
besondere die Férderung von Industrie- und Gewerbezonen geplant, die grenziiberschreitende Koopera-
tion spielt dabei eine bedeutende Rolle. Im Verkehrsprogramm Burgenland (1994) sind fiir diese Region
zwei wesentliche, neue Verbindungen vorgesehen: die Schnellzugverbindung Parndorf-Kittsee-Bratis-
lava und die StraRenverbindung von der Ost-Autobahn (A4) im Bereich Parndorf nach Kittsee und Bratis-
lava. Im Landesentwicklungsprogramm fiir das Burgenland (1994) sind die Entwicklungsziele fiir die
Region auch rechtlich abgesichert, indem die Gemeinden Parndorf, Kittsee und Nickelsdorf als Industrie-
und Gewerbestandorte der hochsten Stufe festgelegt wurden. Die Definition dieser Standortkategorie
lautet folgendermafien:

Abb. 1: Region Wien: Wirtschaftspolitische Rahmenscenarios 1991 (auf 10.000 gerundet)

Bestand 1991 / Wohnbevolkerung Arbeitsplatze
Scenarios 2010
Wien Umland Summe Wien Umland Summe

Bestand 1991 1,550.000  540.000  2,090.000 840.000 180.000  1,020.000
Internationale

Dynamik 1,620.000  640.000  2,260.000 860.000  220.000 1,080.000

West-Ost-Metropole 1,740.000 650.000  2,390.000 910.000 230.000  1,140.000
Internationales

Krisenmanagement 1,000.000  660.000  2,560.000 920.000 220.000  1,140.000

EG-Randstadt 1,710.000  650.000  2,360.000 810.000 190.000  1,000.000

Anm.: Nach allgemeiner Einschitzung ist das Scenario ,Internationale Dynamik® am wahrscheinlichsten, es geht fiir die Region Wien
von einem Einwohnerzuwachs von ca. 8% und von ca. 6% mehr Arbeitspldtzen bis zum Jahr 2010 aus.
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»Standorte fiir Gewerbe und Industrie sind Standorte fiir hochwertige Arbeitsplitze der Industrie
und des produzierenden Gewerbes von regionaler und tiberregionaler Bedeutung, die aufgrund ihrer
Eignung den diesbeziiglichen vorrangigen Einsatz 6ffentlicher Mittel rechtfertigen.* Fiir diese angestreb-
te Entwicklung stehen in der Region rd. 250 ha gewidmeter und zum Grofteil zu entwickelnder Betriebs-
flachen zur Verfligung.

Unmittelbar suidlich an diese Industrie- und Gewerberegion grenzt die Region ,Neusiedler See* mit
ihrem hochwertigen Erholungsangebot. Die Kombination von Betriebsstandort-, Wohn- und Erholungs-
qualitdt innerhalb relativ kurzer Distanzen stellt ein Angebot attraktiver Standortfaktoren dar, welches
bei professioneller Vermarktung mittelfristig eine hohe Ansiedlungsintensitit von Unternehmen erwar-
ten lafdt.

Westlich der Region Wien befindet sich die neue Landeshauptstadt Niederdsterreichs, St. Pélten,
deren regionale Erreichbarkeit als Verwaltungszentrum erheblich verbessert werden soll.

Eine Positionierung der Region Wien innerhalb der 6sterreichischen Stadtregionen (u.: Graz, Linz)
wird derzeit im Rahmen der OROK diskutiert.

2.5 Regionales Stddtenetzwerk

Abgesehen vom Netzwerk der europdischen Metropolen ist Wien u. a. im Rahmen der Cross-
Border-Programme INTERREG und PHARE um eine transnationale Zusammenarbeit mit den Stidten Bra-

tislava, Brno und Gydr, die weniger als 120 km entfernt liegen, bemiiht.

Abb. 2: Regionales Stddtenetzwerk: Strukturdaten

Gebiet - ﬁEﬁinwohner (M?Q:),
Landerregion Ost
(Wien, NO, Bgld.) 3,30

Westslowakei mit

Bratislava 1,80
Kreis Brno 2,10
Komitat Gyor 0,43
Summe 7,63

Die Stadt Bratislava mit 430.000 Einwohnern liegt weniger als 60 km von Wien entfernt. In den
Stadten Wien, Bratislava, Brno und Gydr leben insgesamt ca. 2,5 Mio. Einwohner.

Ziel dieser Stddtekooperation ist eine Starkung der Position Wiens als Dienstleistungszentrum fiir
alle administrativ und stadtwirtschaftlich relevanten Bereiche sowie die Einbindung der Partnerstddte in
ibergeordnete Netze der Europdischen Union. Eine Erweiterung dieser Kooperationszone um die Region
Eisenstadt (Ziel 1) und Sopron ware anzustreben.
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2.6 Zusammenfassung

Das gesamteuropdische Interesse, die TEN zu einer Starkung der globalen Wettbewerbsfahigkeit
des Kontinents zu nutzen, wirft fiir Osterreich und insbesondere fiir Wien sowohl strategische Fragen
der Regionalentwicklung und der Systemprioritdten als auch operative Fragen der zeitlichen/rdumlichen
Realisierung auf (vgl. auch Kap. 5). Auf strategischer Ebene wird es erforderlich sein, folgende Fragen zu
beantworten:

e Von welchem 6sterreichischen Knoten auf der Ost-West-Achse sind die maximalen synergetischen
Effekte fiir die Binnen- und Aufenwirtschaftsentwicklung zu erwarten, die eine bundesweite
Forcierung dieses Knotens im System der diskutierten Nord-Stid TEN-Routen rechtfertigen?

e Welche komplementiren organisatorischen und infrastrukturellen MaRnahmen sind erforderlich,
da® dieser Knoten seine Rolle als ,,Verteiler* von positiven externen Effekten im System der
gsterreichischen Stadte und Regionen in optimaler Weise wahrnehmen kann?

e Welchem der beiden Netztypen (Schienentransport oder Telekommunikation) ist im Interesse
einer Starkung der dsterreichischen Wirtschaftskraft, der rascheren Intensivierung der wirtschaftli-
chen Kooperation an der AuBenspange der Gemeinschaft und im Interesse einer ebensolchen
Intensivierung der Anndherung der dstlichen Nachbarstaaten an die EU kurzfristige Ausbauprioritat
zuzuweisen?

Dazu wird die Auffassung vertreten, daR es gelingen sollte, einen Konsens dariiber herzustellen, daf3
e (sterreich mit dem Knoten Wien iiber einen konkurrenzfahigen Standort verfiigt,
o es erforderlich ist, die Synergiepotentiale innerhalb des sterreichischen Stadtesystems syste-
matisch zu aktivieren und
o dem Ausbau der Telekomnetze eine gewisse Prioritdt vor dem Ausbau der konventionellen
Transportnetze zukommt.

Folgt man dieser Auffassung, so ergeben sich fiir die Region Wien auf operativer Ebene folgende
Handlungsschwerpunkte:

¢ Verringerung der infrastrukturellen und administrativorganisatorischen Engpdsse, die einer opti-
malen Nutzung sowohl des standértlichen Potentials als auch des Bevdlkerungspotentials von
mehr als 2,5 Mio. Einwohnern der Region entgegenstehen.

e Schaffung jener Voraussetzungen und Verfolgung jener Optionen, die erforderlich sind, damit der
Standort Wien als intermodaler Ost-West- und Nord-Siid-Knoten im TEN-System schrittweise
attraktiviert werden kann.

e Konzentration auf die positive Verdnderung jener Rahmenbedingungen, die dafiir maRgeblich sind,
daB der Wirtschaft der Region Wien der Zugriff auf die fiir den internationalen Wettbewerb und die
Expansion nach auBen erforderlichen technologischen und organisatorischen Innovationen erleich-
tert wird.

Von dieser strategischen Orientierung und von diesen operativen Handlungsschwerpunkten wird
erwartet, daB sie sich als Grundlage fiir eine wirkungsvolle Mitsprache Osterreichs bei den Beratungen
tiber die kiinftige Gestaltung der TEN auf EU-Ebene eignen.
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3. TEN-Lagebericht

3.1 Verkehrspolitische Vorgeschichte

Es ist bemerkenswert, daf} die Entwicklung einer gemeinsamen europdischen Verkehrspolitik erst
fast 30 Jahre nach Griindung der Union ernsthaft angegangen wurde. So wurden etwa in Frankreich und
der BRD unabhéngig voneinander Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitssysteme entwickelt und realisiert.
Dennoch ging von den Eisenbahnen (GEB) die Initiative zum Ausbau eines Gesamteuropdischen Netzes
aus: Der Leitplan der GEB (1989) sieht ca. 30.000 km Eisenbahnstrecken vor, davon fast ein Drittel Neu-
baustrecken. Dieser Vorschlag wurde mit ca. 25.000 km in reduzierter Form von der EU aufgegriffen
(,Leitschema des Europédischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes, 1990%) und auch vom Rat befiirwor-
tet. Die im Leitschema enthaltenen Eisenbahnstrecken wurden in der Studie ,,Verkehrsprognose und
Bewertung fiir ein Hochgeschwindigkeitsnetz in Westeuropa“ verkehrswirtschaftlich untersucht
(INRETS/ INTRAPLAN), die Kosten fiir den Ausbau der Infrastruktur mit ca. 150 Mrd. ECU abgeschitzt.

Die sogenannte , Ostoffnung” brachte auch fiir die Verkehrsnetze ganzlich neue Bedingungen. So
wurde im Rahmen der UIC ein gesamteuropdischer Leitplan fiir ein Hochgeschwindigkeitsnetz konzipiert
(1992). Dieser Leitplan sieht in den Reformldndern (auBer Ex-UDSSR) ein Netz von 12.000 km vor, mit
8.000 km Neubaustrecken.

Abb. 3: Europas Eisenbahnnetz — Leitplan der UIC (1992)

Bereich Gesamtnetz Neubaustrecken
(km) (km)
Westeuropa 23.000 12.000
Reformstaaten 12.000 8.000
Summe - 35.000 - 20.000

Die Entwicklung eines ,, Transeuropdischen Verkehrsnetzes“ (TEN), das samtliche Verkehrstrager
umfafdt, riickte nach 1990 ins Zentrum der EU-Politik. Im Jahr 1992 wurde von der Kommission ,,Die
zukiinftige Entwicklung der Gemeinsamen Verkehrspolitik (GVP)“ vorgelegt, 1993 wurde das Leitschema
fiir das Straf’ennetz erarbeitet.

Abb. 4: Europas StraRennetz — Leitschema (1993)

Bereich Gesamtnetz Neubauabschnitte
Westeuropa 49.000 11.000
Osteuropa (TEM) ¥ 12.000 8.000
Summe 60.000 20.000

Y Trans European Motorways

Ebenso wurden Projekte definiert, die den Ausbau von Verkehrsknoten (Flughafen, Seehéfen)
betreffen. Die Fiille der TEN-Projekte machte es erforderlich, Prioritdten festzulegen. Dazu wurde von
der Kommission die sogenannte Christophersen-Gruppe eingesetzt, die insgesamt 11 prioritdre Projekte
vorschlug. Osterreich ist dabei nur vom Projekt der Eisenbahnverbindung Berlin — Brenner — Verona
(Hochgeschwindigkeitsverbindung / kombinierter Verkehr Nord-Siid) betroffen. Auf dem EU-Gipfel in
Essen wurde der Christophersen-Vorschlag modifiziert, es wurden insgesamt 14 vorrangige Verkehrs-
vorhaben festgelegt:
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1) Hochgeschwindigkeitszug Kombinierter Verkehr Nord-Siid
Niirnberg — Erfurt — Halle/Leipzig — Berlin
Brenner — Achse: Verona — Miinchen
2) Hochgeschwindigkeitszug (Paris) — Briissel — K6ln — Amsterdam — London
Belgien: franz./belg. Grenze Briissel — Luittich — belg./deut. Grenze
Briissel — belg./niederl. Grenze
Vereinigtes Konigreich: London — Armelkanaltunnel
Niederlande: belg./niederl. Grenze — Rotterdam — Amsterdam
Deutschland: (Aachen -) G27 K&ln — Rhein/Main
3) Hochgeschwindigkeitszug Siid
Madrid — Barcelona - Perpignan — Montpellier
Madrid - Vitoria — Dax
4) Hochgeschwindigkeitszug Ost
Paris — Metz — StraBburg — Appenweier (- Karlsruhe) einschlieBlich der Abschnitte
Metz — Saarbriicken — Mannheim und Metz — Luxemburg
5) Kombinierter Verkehr konventionelle Bahnstrecke: Betuwe-Strecke
Rotterdam — niederl./deut. Grenze — (Rhein/Ruhr)
6) Hochgeschwindigkeitszug Kombinierter Verkehr Frankreich — Italien
Lyon — Turin
Turin — Mailand — Venedig — Triest
7) Griechische Autobahnen: Patras: Rio/Antirio, Patras — Athen — Saloniki — Prohamon (griechisch-
bulgarische Grenze) und Via Egnatia: Igumenitsa — Saloniki — Alexandroupolis — Ormenio
(griechisch-bulgarische Grenze) — Kipi (griechisch-tiirkische Grenze)
8) Autobahn Lissabon - Valladolid
9) Zugverbindung Cork - Dublin — Belfast — Larne — Stranraer
10) Flughafen Malpensa (Mailand)
11) Feste Verbindung @resund Schiene/StraBe zwischen Danemark und Schweden einschlie3lich
Zufahrtsstrecken (StraBe, Schiene, Luft)
12) Nordisches Dreieck (Schiene/Strafe)
13) StraBenverbindung IRL — UK - Benelux
14) Hauptstrecke Westkiiste (Schiene)

Fiir diese Vorhaben wird ein Investitionsvolumen von 91 Mrd. ECU veranschlagt, wovon 40 Mrd.
ECU bis 1999 investiert werden sollen. Dariiber hinaus wurden weitere 23 Projekte, 37 Verbindungen fiir
den kombinierten Verkehr und europaweite Vorhaben im Bereich des Verkehrsmanagements definiert
(Stand 1996).

Alle diese Projekte sind gemeinsam mit den Zielvorstellungen und Grundsdtzen im Gemeinsamen
Standpunkt (EG) Nr. 22/95 vom 28. September 1995 liber ,,gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Ausbau
eines transeuropdischen Verkehrsnetzes* enthalten.

GemaB Artikel 189b des EU-Vertrages (Mitentscheidungsverfahren) bediirfen diese ,, TEN-Leitlinien*
der Zustimmung des Europdischen Parlaments, das in der Sitzung vom Dezember 1995 insgesamt 111
Anderungsvorschlige eingebracht hat. Im Rahmen des Vermittlungsverfahrens konnte im Juni 1996 letzt-
lich ein Konsens — unter anderem durch eine starkere Verankerung des Umweltschutzes — erzielt werden,
der akkordierte Vorschlag wurde der Ratskonferenz in Florenz (Juni 1996) vorgelegt. Ein dort présentier-
ter Finanzierungsvorschlag unter Umwidmung von Budgetmitteln aus der Landwirtschaft wurde vom Rat
allerdings nicht weiter verfolgt, womit die wichtige Frage der TEN-Finanzierung weiterhin offen ist.
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Mit Fortdauer der TEN-Diskussion wurden die Uberlegungen auf die Lander Mittel- und Osteuropas
(MOEL) ausgedehnt. Auf der zweiten paneuropédischen Konferenz der Verkehrsminister in Kreta (Mérz
1994) legte man in diesem Zusammenhang neun prioritare Verkehrskorridore fest, wobei zwischenzeit-
lich eine Modifizierung durch die Kommission und das Europdische Parlament erfolgt ist:
I) Helsinki—Warsaw (St/Sch)
1) Berlin — Moskwa (St/Sch)
[11) Berlin — Kiev (St/Sch)
IV) Dresden — Istanbul (St/Sch)
V) Trieste — Lwow (St/Sch)
VI) Gdansk - Zilina (St/Sch)
VIl) Donauverbindung (Wasser)
VIIl) Durres —Varna (St/Sch)
IX) Helsinki - Alexandropolis (St/Sch)

Auf politischer Ebene lassen sich zusammengefaft folgende Aktivitdten anflihren:

1) Gesamteuropdische Verkehrskonferenz in Prag (Oktober 1991) mit Annahme der ,,Prager Erkla-
rung* iber die gemeinsame Fortentwicklung einer gesamteuropdischen Verkehrspolitik.

2) Regionalkonferenzen (Marz 1993 — Dezember 1993) fiir folgende Regionen: Ostsee, Barent,
Mitteleuropa, Schwarzmeer, Mittelmeer.

3) Zweite paneuropdische Verkehrskonferenz in Kreta (Mdrz 1994) mit einer gemeinsamen Er-
klarung tiber Grundsétze und Ziele einer gesamteuropdischen Verkehrspolitik. Auf der
Kreta-Konferenz wurde auch die Ausdehnung des TEN auf Mittel- und Osteuropa behandelt.

4) WeiBbuch der Kommission zur kiinftigen Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik.

5) Aktionsprogramm der Kommission zur gemeinsamen Verkehrspolitik 1995 — 2000.

6) Das Biirgernetz (Griinbuch 1996).

7) Eine Strategie zur Revitalisierung der Eisenbahn in der Gemeinschaft (Wei3buch 1996).

Nach der im November 1995 (Barcelona) abgehaltenen Mittelmeerkonferenz sind bis 1997 weitere
regionale bzw. verkehrstragerbezogene Konferenzen vorgesehen, im Sommer 1997 ist die nachste
Gesamteuropdische Verkehrskonferenz vorgesehen.

Schlufifolgerungen:

Betrachtet man den bisherigen Prozef} der Diskussion und Entscheidungsfindung, lassen sich fol-
gende Schliisse ziehen:

e Die Zielvorstellungen tiber die Realisierungshorizonte des TEN sind offensichtlich iberzogen, die
Widerstande sind auf allen Ebenen gréfier als angenommen.

¢ Die Standpunkte von Rat, Kommission und Parlament differierten bislang in wichtigen Punkten,
was den Entscheidungsprozef3 wesentlich verzégert hat.

e Die Finanzierung des TEN ist weiterhin ungeldst, d. h. den nationalen Bemiihungen {iberlassen. Die
Anstrengungen in Richtung privater Beteiligungen blieben bislang im wesentlichen erfolglos.

® Die Netzentwicklung im MOEL-Bereich erscheint weder strategisch noch projektbezogen mit dem
westeuropdischen TEN-Standard vergleichbar, was nicht zuletzt im Bereich der Schnittstelle
Ost-West, an der auch die Region Wien liegt, deutlich wird.

Unabhéngig von den allgemeinen und projektbezogenen Problemen wird das TEN-Thema im Rah-

men der EU-Politik grofere Bedeutung gewinnen. Das schliefit nicht aus, daB auf Ziel- und Manahmen-
ebene Modifikationen bzw. Ergdnzungen stattfinden werden.
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Abbildung 5
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Abbildung 6
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3.2 Entwicklungstendenzen

Das transeuropdische Verkehrsnetz ist ein ebenso anspruchsvolles wie komplexes Vorhaben mit
langerfristigem Realisierungshorizont. Es ist deshalb notwendig, das kiinftige Umfeld dieses Vorhabens
abzuschéatzen — ungeachtet der damit verbundenen Unsicherheiten. Unvermeidlich ist dariiber hinaus,
dafd dieser Blick in die Zukunft mit individuellen Werthaltungen behaftet ist, eine gleichsam ,,objektive“
Perspektive ist schon angesichts der vorhandenen Spannweite der Auffassungen zum TEN nicht mog-
lich. Folgende Entwicklungstendenzen werden behandelt:

¢ Die allgemeine Verkehrspolitik der Union, als Rahmenbedingung fiir die Infrastruktur

¢ Die Ziele und Grundsatze fiir ein TEN

* MaRnahmenseitige Tendenzen (Bau, Betrieb, Logistik), insbesondere unter dem Gesichtspunkt
schrittweiser Verbesserungen

¢ Finanzielle Rahmenbedingungen, und zwar sowohl einnahmenseitig (Wegekosten), als auch
ausgabenseitig (Finanzierungsmodelle fiir die Schaffung der Infrastruktur, Betrieb der Netze)

* Rahmenbedingungen fiir die Realisierung (operative Aspekte in Form von Umsetzungswiderstan-
den, Vertraglichkeitspriifungen, Biirgerbeteiligung)

e Entwicklung der Verkehrs- und Kommunikationssysteme im Hinblick auf Konkurrenz und Komple-
mentaritat

Das ,,Schicksal“ des TEN ist mit diesen kiinftigen Entwicklungen fraglos verbunden, also bediirfen
sie zumindest der gleichen Beachtung wie die gegenwartigen Rahmenbedingungen.

3.2.1 Entwicklung der EU-Verkehrspolitik

Der Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes ist letztlich logische Konsequenz der Eckpfei-
ler, auf denen die Europdische Union steht: Wettbewerbsfahigkeit im globalen Mafstab und Wirtschafts-
wachstum sind die zugehdrigen europolitischen Ziele. Daraus folgt ein ebenso freiziigiger wie kosten-
glinstiger Personen- und Warenverkehr, fiir den nach und nach umweltpolitische Rahmenbedingungen
formuliert und verscharft wurden. Endpunkt dieser Entwicklung ist die beabsichtigte Neufassung der
Wegekostenrichtlinie, in der auf Grundlage des Griinbuches ,,Faire und effiziente Preise im Verkehr* ex-
terne Kosten starker beriicksichtigt werden sollen.

In letzter Zeit sind angesichts wachsender Probleme mit dem ,,Arbeitsplatz Europa“ beschéfti-
gungspolitische Argumente hinzugetreten.

Die Verbesserung der 6konomischen Leistungsfahigkeit der EU in ihrer globalen Konkurrenzsitua-
tion bleibt wohl weiterhin im Zentrum politischer Anstrengungen. Damit verbunden ist ein erhebliches
Anwachsen des Personen- und Giiterverkehrs, das durch eine Osterweiterung besondere Dynamik ge-
winnen diirfte. Halt man sich die bereits vorhandenen verkehrlichen Engpésse vor Augen, sind Verbes-
serungen der Verkehrsinfrastruktur in jedem Fall notwendig. Auch wenn der Ruf nach Eingriffen in die
Verkehrsnachfrage, nach ,,Regulierungen® des Verkehrssystems starker werden, besteht mangels unzu-
reichender Systemkapazitdten Handlungsbedarf. Wie schon jetzt in der EU-Verkehrspolitik formuliert,
sind diese Systemverbesserungen auf allen Ebenen (Bau, Betrieb, Logistik, Management) geboten.

Unter raumlichen Gesichtspunkten wird das TEN mit dem Begriff ,,Kohdsion“ argumentiert — das
meint eine verbesserte Erreichbarkeit peripherer Regionen ebenso wie eine bessere und attraktivere
Vernetzung der zentralen (Stadt-)Regionen. Hier spielen auch die Tendenzen in Richtung einer stirkeren
Regionalisierung (,,Europa der Regionen®) eine Rolle. Die Befunde iiber verbesserte Erreichbarkeiten
peripherer Standorte sind widerspriichlich, es gibt Belege fiir einen Bedeutungsverlust der Peripherie,
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aber auch fiir eine Starkung solcher Standorte. Vieles spricht dafiir, da3 Peripherie als Phanomen begrif-
fen werden sollte, das nicht technisch beseitigt werden kann.

Insgesamt diirften angesichts der schon vorhandenen Engpdsse (eines system- und strukturim-
manenten Verkehrszuwachses im Giiterverkehr — wie er im tibrigen nur durch einen weltweiten 6ko-
nomischen Paradigmenwechsel verhindert werden kénnte) Aspekte der Gesamtleistungsfahigkeit im
Verkehrssystem mehr an Bedeutung gewinnen, was von der isolierten Betrachtung von Strecken,
Knoten, Betriebsbedingungen und rechtlichen Restriktionen zu einer das Gesamtverkehrsmanagement
starker beachtenden Sichtweise fithren muf3.

In diese Richtung geht auch das im Juni 1996 vorgelegte Weifibuch, in dem eine neue Strategie fiir
den Eisenbahnsektor vorgeschlagen wird: Vor dem Hintergrund erniichternder Befunde — Riickgdnge im
Personen- und Gliterverkehr, der auf Europas Schienennetz mit einer durchschnittlichen Reisegeschwin-
digkeit von 14 km/h unterwegs ist — wird ein Vier-Stufen-Plan zur Revitalisierung der Eisenbahnen in der
EU vorgeschlagen:

e Klare Trennung der finanziellen Verantwortlichkeit von Staat und Eisenbahngesellschaft zur
Erleichterung der Schuldenlast der Eisenbahnen und zur Erméglichung eines unabhangigen
Finanzmanagements. Langerfristig bedeutet dies die Anwendung der Vorschriften tiber staat-
liche Beihilfen auf die Eisenbahnen.

e Gewadhrleistung gemeinwohlrelevanter Leistungen durch den Abschluf3 6ffentlicher Dienst-
leistungsvertrdge.

e Engere Zusammenarbeit zur Integration der Infrastrukturen, Koordination von Forschung und
Entwicklung sowie Harmonisierung technischer Normen.

e Schaffung eines Netzes von Eisenbahngiiterfreeway-Korridoren, auf denen ein offener Fahrwegzu-
gang fiir den Schienengiiterverkehr und mithin in der Regel Vorrang vor anderem Schienenverkehr
besteht — in Zusammenarbeit mit den Mitgliedsstaaten und den Eisenbahngesellschaften.

Es ist offensichtlich, daf} diese MaBnahmen eine Voraussetzung fiir die Realisierung des Schienen-
TEN sind: Jede Investition in Netzverbesserungen bei Tradierung der vorhandenen und gravierenden
organisatorischen und betrieblichen Mangel ware gesamtwirtschaftlich unvertretbar.

3.2.2 Das Paradigma Hochgeschwindigkeit

Die Entwicklung des Transeuropdischen Verkehrsnetzes war und ist stark vom Eisenbahn-Hochge-
schwindigkeitsnetz geprdgt. Im folgenden wird versucht, die Fiille der Aspekte, wie sie unter anderem in
den entscheidungsbildenden Verkehrsuntersuchungen enthalten sind, stringent zusammenzufassen.

Auffallend ist insgesamt, dafl Chancen und Risken, Aufgaben und Probleme bislang weitgehend
unabhdngig voneinander betrachtet wurden, eine Logik der Argumente fehlt. Im weiteren werden un-
abhdngig von den gesamteuropdischen politischen Zielsetzungen die zentralen verkehrlichen und ver-
kehrswirtschaftlichen Aspekte untersucht und verknipft.

Verkehrsfunktion

Das Hochgeschwindigkeitsnetz (ab 250 km/h) wird mit dem Personenfernverkehr begriindet, fiir
andere Verkehre, wie den Personennahverkehr und den Giiterverkehr wird lediglich auf einen Zusatz-
nutzen hingewiesen. Es zeigt sich allerdings immer deutlicher, da3 die kiinftigen Aufgaben und Chancen
der Bahn tiberwiegend im Giterverkehr und im Personennahverkehr liegen. Allerdings weitet ein Hoch-
geschwindigkeitsnetz den Einzugsbereich des werktédglichen Nahverkehrs — wie das Beispiel Paris —
Lyon zeigt — entsprechend aus.
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Uberdies diirfte bei den kiinftigen Rahmenbedingungen im Personenfernverkehr die Konkurrenz-
situation mit dem Flugzeug zu optimistisch fiir die Bahn eingeschéatzt worden sein: Man sollte nicht
ibersehen, daR die technologischen, vor allem aber die logistisch- organisatorischen Moglichkeiten des
Flugverkehrs einen nahezu immanenten Vorsprung gegeniiber der Bahn mit sich bringen, der auch mit
Umweltargumenten kaum wettzumachen sein diirfte. Wenn aber — nicht zuletzt durch die Preisentwick-
lung im Flugverkehr — die Bahn diesen Wettbewerb nicht gewinnen kann, sollte der Flugverkehr starker
in die Netziliberlegungen eingebunden werden. Dies gilt im besonderen fiir periphere Regionen mit ge-
ringerem Nachfragepotential, wo schnelle Bahnverbindungen schon wegen des auferordentlichen In-
vestitionsaufwandes verkehrswirtschaftlich kaum vertretbar erscheinen.

Verkehrsnachfrage

Die vorliegenden Nachfrageabschdtzungen fiir den Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsverkehr sind
von einem markanten Nachfragegefélle zwischen Zentrum und Peripherie gepragt. Aus verkehrswirt-
schaftlicher Sicht ergibt sich daraus eine Allokationstendenz in Zentraleuropa. Auch bei starkerer Beach-
tung der europolitischen Argumente (,Kohdsion®) diirften die Erreichbarkeiten tendenziell im Zentrum
verbessert werden. Zusatzlich legt es eine geringere Verkehrsnachfrage abseits Zentraleuropas nahe, an
der Peripherie eingeschrankte und damit kostengiinstigere Ausbaustandards (160 km/h) zu verfolgen,
und dies unabhédngig von den topografischen Gegebenheiten.

Insgesamt stdrkere Beachtung verdient der Giiterverkehr, alle Nachfrageprognosen weisen vor
allem in Ost-West-Richtung zweistellige Zuwachsraten auf, die im tibrigen bei weitem tber jenen des
Personenfernverkehrs liegen. Allerdings zeigt sich beim Giiterverkehr deutlich, wie unterschiedlich bis-
her die nationalen verkehrspolitischen Zielsetzungen waren.

Abb. 7: Giiterfernverkehr — Schienenanteil (tkm) in Prozent

1970 1980 1990 1993

Belgium 28,2 23,6 17,8 15,8
Denmark 19,2 17,2 15,6 17,0
Germany — west lander 33,2 25,2 20,4 17,0
—east lander 71,2 66,7 69,2 29,1
Spain 16,4 10,9 6,9 4,6

France 38,9 31,5 26,5 24,0
Greece 9,0 8,2 €4 42

Italy 21,0 42,2 10,2 9,6

Ireland 12,0 11;1 10,3 10,1
Luxembourg 63,4 52,2 54,9 40,6
Netherlands 73 C.7 4,2 4,0
Portugal 10,4 7,8 12,7 14,6

UK 21,8 15,0 9,3 8,7

Austria 55,9 39,9 47,6 45,8
Finland 27,2 26,1 294 259
Sweden 49,3 48,8 42,5 41,9

EU (15) 31,7 24,9 19,1 15,4

Quelle: Faire und effiziente Preise im Verkehr (Griinbuch)

SchlieRlich erfordern die Verkehrsprobleme in den Ballungsrdumen den Ausbau des OPNV zwin-
gend, hierzu gibt es offensichtlich keine Alternative. Die Nachfrageentwicklung legt somit bei einer
Verbesserung der Eisenbahnen folgende verkehrspolitische Prioritdtenreihung nahe: Giterfernverkehr —
Personennahverkehr — Personenfernverkehr.
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Trassierung

Die These, Europa wadre ,fiir ein Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnnetz geschaffen* muf abgese-
hen vom Nachfrageaspekt auch aus topografischen Griinden relativiert werden. Viele noch dazu nachfra-
geschwache Netzteile haben topografische Gegebenheiten, die Hochgeschwindigkeit (250 km/h) ver-
kehrswirtschaftlich, aber auch umweltmaBig ausschlieien.

Leistungsfahigkeit und Auslastung

Hier verdienen zwei Aspekte besondere Beachtung:

e Die Auslastung des Schienennetzes erreicht auf wichtigen Abschnitten, insbesondere dort, wo
sich mehrere Verkehrsfunktionen iiberlagern, die vorhandene Leistungsfahigkeitsgrenze, die
durch den Schnellverkehr zusatzlich herabgesetzt wird: Das Eisenbahnnetz ist immer mehr
mit Engpassen konfrontiert.

e Andererseits aber sind die Moglichkeiten zur Erhhung der Leistungsfahigkeit keinesfalls ausge-
schopft. Dies betrifft Knoten, Systemiibergédnge (Interoperabilitdt), und das Sicherungssystem. Es
ist naheliegend, vorerst einmal diese Reserven zu aktivieren.

Diese Gesichtspunkte haben dazu gefiihrt, da3 unabhangig von der Paradigmendiskussion tiber
»schnell* und ,,langsam* der Begriff ,,Hochleistungsnetz“ gegeniiber dem ,Hochgeschwindigkeitsnetz*
zunehmend an Bedeutung gewinnt.

Betriebskosten

In der Argumentation zu einem reinen Hochgeschwindigkeitsnetz nehmen Uberlegungen zu den
laufenden Kosten eines erweiterten Eisenbahnnetzes eine untergeordnete Rolle ein. Befunde iiber vor-
handene Hochgeschwindigkeitsstrecken lassen einen betriebswirtschaftlichen Erfolg nur auf nachfra-
gestarken Strecken erwarten. Dies zeigt sich sehr deutlich am Beispiel des franzdsischen TGV: dem
betriebswirtschaftlichen Erfolg der Strecke Paris — Lyon stehen starke Abgange auf den tibrigen bisher
gebauten Strecken gegeniiber. Dies hat bereits zu einer Zurticknahme bzw. zu einer zeitlichen Verschie-
bung des weiteren Streckenausbaues gefiihrt. Daran diirfte auch eine allgemeine Erhéhung der Ver-
kehrskosten, die unvermeidlich ist, nicht allzuviel andern. Dies gilt im besonderen fiir artreine Strecken,
d. h. getrennte Netze fiir den Fernverkehr und den tibrigen Schienenverkehr bzw. fiir den Giiterverkehr
und den Personenverkehr. Unabhdngig vom Investitionsrisiko ist ein Hochgeschwindigkeitsnetz somit
mit einem betriebswirtschaftlichen Risiko konfrontiert, das die angestrebte private Betreiberschaft
grundsatzlich in Frage stellt.

Zusammenfassende Hypothesen

Viele Anzeichen deuten darauf hin, da® die anspruchsvolle Zielsetzung eines europaweiten Eisen-
bahn-Hochgeschwindigkeitsnetzes in absehbarem Zeitraum nicht erfiillbar ist. Folgende Aspekte werden
starkere Bedeutung gewinnen:

e Erhohung der Systemleistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes

¢ Die Konzentration der Kréfte angesichts insgesamt begrenzter Ressourcen, was die Finanzierung,
Durchsetzbarkeit und den Interessenausgleich betrifft

e Stdrkere Beachtung des Giiterverkehrs, fiir den die hochsten Zuwachsraten vorausgesagt werden,
u. a. auch durch erheblich héhere Transportgeschwindigkeiten

e Schrittweise Verbesserungen unter Verwendung der vorhandenen Infrastruktur

e Verkehrstrdgerlibergreifendes Systemmanagement entlang der wichtigsten Korridore
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Die Relativierung des Geschwindigkeits-Paradigmas sollte die Idee eines transeuropdischen Netzes
aber insgesamt férdern, weil sich dadurch eine gleichméRigere, regional weniger differenzierte Verbes-
serung der Erreichbarkeit ergibt, was nicht zuletzt kooperative Strategien fordern sollte. Schon jetzt
zeigt sich, daB der Wettlauf um Hochgeschwindigkeitsstrecken eher zu politischen Differenzen denn zu
Allianzen fiihrt.

3.2.3 Neue Verkehrstechnologien
Riickblick
Nach ihrer raumlichen Wirksamkeit lassen sich folgende historische Entwicklungen anfiihren:

Abb. 8: Geschichte der Verkehrsmittel nach rdumlicher Wirksamkeit

Verkehrstrager Raumwirkung Transportgeschwindigkeit System-
(km/h) Hochstgeschwindigkeit

Zu Fu Flache 3 km/h 4 km/h

Pferdegespann Flache 5—10 km/h 15 km/h

Eisenbahn Linie 50-100 km/h 400 km/h

Kraftfahrzeug Flache 50-100 km/h 150 km/h

Flugzeug Knoten 200 - 800 km/h 1000 km/h
Telekom Fldche/Linie T 2

Y netzabhingig,  kein materieller Transport

Die konkurrierenden Verkehrstrdger Bahn und Stra8e unterscheiden sich weniger durch Kosten
und Transportgeschwindigkeiten, als durch ihre ErschlieBungswirkung als Linien- oder Fldchenverkehrs-
mittel. An diesem grundsitzlichen Systemunterschied, der durch die Ausdiinnung der Eisenbahnnetze
tendenziell groBer wird, vermégen wohl auch ,faire“ Wegekosten nichts zu @ndern. Personen- und
Giitertransport sind damit auf den ,kombinierten“ Verkehr angewiesen, wodurch die Knoteneigenschaf-
ten immer wichtiger werden.

Mit dem Flugzeug kam ein Verkehrsmittel, das aufgrund seines Mediums linienunabhdngig ist,
wobei Wirtschaftlichkeit und Knotenanforderungen gewisse Grenzen in der flachenhaften ErschlieSungs-
wirkung setzen. Fiir die Einsatzgrenzen des Flugzeuges spielen alternative Verkehrsangebote eine be-
sondere Rolle. Die Erfolge des Regionalflugverkehrs in einigen Landern sind deshalb auch ein Befund fiir
unzureichende Angebote im Schienenverkehr.

Generell ist die Festlegung von Verkehrsaffinitdten auf Zielebene fragwiirdig. Alle Uberlegungen zur
Aufwertung des Eisenbahnverkehrs aufgrund verkehrsmittelspezifischer, ,,idealer” Reiseweiten gingen
bislang ins Leere, sie werden durch das Marktverhalten widerlegt. Nachdem eine ordnungspolitische
LZuweisung®“ von Nachfragesegmenten im Fernverkehr bislang nicht erfolgreich war, sollten die Zu-
kunftschancen der Verkehrsmittel starker aus den Systemeigenschaften und dem Marktverhalten ent-
wickelt werden. ,,Erfolgreiche* Verkehrsmittel sollten dann auch starker in kooperative Strategien einbe-
zogen werden, anstatt sie mit unzureichenden Mitteln zu konkurrenzieren.

Telematik als Teil des Verkehrssystems

In der Diskussion iiber die Zukunft der Verkehrssysteme spielt die Telematik eine immer groiere
Rolle. Informations- und Kommunikationstechniken und -technologien werden unter anderem danach
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beurteilt, inwieweit sie physischen Verkehr ersetzen und damit die vorhandenen Verkehrssysteme
erganzen und entlasten kdnnen.

Abb. 9: Telematik und Verkehr: Mogliche Aufgaben

e Optimierung der Verkehrsstréme und Verkehrssysteme durch Informations-, Steuerungs- und
Kontrollsysteme

o Effektivierung der Verkehrsmittel durch Information und Kommunikation

e \Verlagerung von Verkehrsstromen auf ressourcenschonende Verkehrssysteme und Verkehrsmittel
durch Nutzung von Informations- und Kommunikationstechnologien

e \Verminderung von materiellem Verkehr: Substitution physischer Verkehrsfliisse durch Informa-
tionsfliisse

e Vermeidung von materiellem Verkehr: Telematische Unterstiitzung neuer Raum-, Siedlungs-,
Produktions-, Unternehmens- und Verwaltungsstrukturen mit reduzierten Mobilitatserforder-
nissen

Die ersten drei Bereiche zielen auf Verbesserungen innerhalb vorhandener Verkehrssysteme ab, wie sie
im Rahmen der EU-Verkehrspolitik auch enthalten sind.

Abb. 10: Telematikvorhaben im Rahmen der EU

Europaweite Projekte Kosten bis 1999 Kosten bis 2010
(MECU) (MECU)
StraBenverkehrsmanagement und 2.600 31.000

Informationsdienste fiir Straf’en-
und Intermodularverkehr

Flugverkehrsmanagement 6.500 16.000
und Mehrwertdienste
Seeschiffsverkehrsmanagement - - 80 1.100-1.500

und Informationsdienste (VTMIS)

' Schienenverkehrsmanagemeﬁt 35077 . 706 .
und Informationsdienste
Satellitenortungssysteme 200 900

- ~ Summe o 10.450  49.700

Durch den Einsatz der Telematik erwartet man sich — allerdings sehr optimistisch — folgende Aus-
wirkungen:

® 7% weniger Emissionen durch Verkehrssteuerung,

® 10% weniger Energieverbrauch durch Verkehrsinformationssysteme,

® 30% weniger Kollisionen auf Autobahnen durch Geschwindigkeits- und Wetterinformationssysteme,

® 12% hohere Uberlebensraten durch Frithwarnsysteme (Antikollisionssysteme),

® 20% weniger Reisezeit fiir 6ffentliche Verkehrsmittel,

® 9% kiirzere Fahrtlange durch Zielfiihrung.

Diese erwarteten positiven Auswirkungen miissen allerdings vor dem Hintergrund allgemeiner
Verkehrszunahmen gesehen werden. Anzumerken ist tiberdies, daf3 nicht alle Telematik-Anwendungen
zielkonform sind, etwa eine Optimierung des Kfz-Verkehrs in Ballungsraumen.

Abgesehen von Verbesserungen innerhalb vorhandener Verkehrssysteme ist die Telematik auch ein
neues ,Verkehrsmittel® fiir Informationsfliisse. Uber die Zukunft dieses neuen Verkehrsmittels herrscht
grofie Unsicherheit. Je nach Werthaltung werden ,,Global Villages* oder ,,Virtual Cities“ vorausgesagt.
Langerfristig diirften die gesellschaftlichen und sozialen Veranderungen durch Telematik betrachtlich sein.
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Angesichts dessen ist auch die zukiinftige Rolle der Telematik innerhalb des Verkehrs ungewif.
Konkurriert sie mit den vorhandenen Systemen oder ergénzt sie diese? Dazu kommt, da® der Weg in die
Informationsgesellschaft offensichtlich mit mehreren Geschwindigkeiten beschritten wird, d. h. {iber
,Datenhighways“ mit hohem Durchsatz und ,LandstraBen” fiir weniger anspruchsvolle Kommunikation.
Mit Sicherheit ist das neue Verkehrsmittel bei der Herstellung der Infrastruktur und im Betrieb um Grg-
Renordnungen billiger als alle anderen Verkehrstrager. Bislang zeichnen sich folgende Einsatzfelder ab:

e Telearbeit

e Fernbezug von Waren und Dienstleistungen

e Fernlernen

e Fernkonferenzen und -meetings als Ersatz flir Geschaftsreisen
e Ferndiagnostik und -service

Es ist offensichtlich, da diese Anwendungen nur den Beginn der Ara der Telematik darstellen. Die
verkehrlichen Auswirkungen der Substitution materiellen Verkehrs beziehen sich derzeit auf theoreti-
sche Berechnungen sowie auf wenige Fallbeispiele und sind entsprechend vage, es werden Abnahmen
bei der Verkehrsleistung von 5 — 30% geschatzt. Dem steht allerdings jener generierte Verkehr gegen-
tiber, der durch eine Umorganisation der Aktivititen entsteht. Uberdies sind nur bestimmte Dienstleistun-
gen telematikfdhig, sodaB mittelfristig und fiir den Berufspendelverkehr von einem Reduktionspotential
im materiellen Verkehr unter 5% ausgegangen werden kann — damit liegt das Potential des nichtmateri-
ellen Verkehrs innerhalb der Prognoseunsicherheit des Gesamtverkehrs. Bezogen auf das Transeuropa-
ische Verkehrsnetz ergeben sich folgende Gesichtspunkte:

e Wichtige TEN-Knoten diirften als Telematik-Knoten zusétzlich an Bedeutung gewinnen.

Zwischen diesen Knoten wird eine berufliche und private virtuelle Prasenz moglich sein.

Diese ,,Knotenvorteile“ werden mit ergdnzen den Dienstleistungen auch regional wirksam.

e FEs entsteht eine rasant wachsende und Informationsqualitdt gewinnende flachige ErschlieBung,
die eine weniger anspruchsvolle Kommunikation — wie sie bei den Knoten moglich sein wird -
sicherstellt. Inwieweit dieses neue flachige ,,Verkehrsmittel” auf Unternehmensebene und privat
geniitzt wird, ist offen.

Damit lassen sich zwei verkehrliche Wirkungen grob skizzieren: Entfall materieller Transporte zwi-
schen den TEN-Knoten aufgrund virtueller personlicher Kommunikationsmoglichkeiten, gleichzeitig aber
tendenziell mehr Verkehr in der Fldche sowie zwischen den Knoten und dem ,telematischen Umland*,
der von einem zusatzlichen persénlichen Kommunikationsbediirfnis, etwa zwischen den ,,Internet-Part-
nern“ geprdgt ist.

Insgesamt diirfte die Telematik zu einer Umorganisation des Verkehrs insgesamt fiihren, aber zu
keiner Abnahme des physischen Verkehrsaufkommens, geschweige denn der Verkehrsleistungen.

Die regionalen Aspekte der Telematik werden an anderer Stelle behandelt (Kap. 2.3).

3.3 Finanzierung und Kosten

Kosten bezeichnen die jahrlichen Aufwendungen fiir die Errichtung (Annuitdten) sowie die jahrli-
chen Aufwendungen fiir den Betrieb der Verkehrssysteme. Als Finanzierung wird die (einmalige) Be-
reitstellung des Investitionsbedarfs verstanden.

Seit ldngerem schon ist die Finanzierung das zentrale Problem bei der Schaffung der Verkehrsinfra-
struktur — und zwar auf allen administrativen Ebenen. Der 6ffentliche Personenverkehr in den Stadten,
nationale Investitionsprogramme fiir Autobahnen und Eisenbahnen bis hin zum Transeuropdischen Ver-
kehrsnetz — iiberall werden finanzielle Engpdsse immer deutlicher und nicht zuletzt durch nationale Spar-
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programme zur Erfiillung der Maastricht-Kriterien noch verscharft. Vergleichsweise unbeachtet bleiben
dagegen die Betriebskostenabgdnge, die durch die insgesamt geringen Verkehrseinnahmen, eine zu ge-
ringe Verkehrsnachfrage sowie eine oftmals ineffiziente Organisation der Verkehrsunternehmen begriin-
det sind.

Die Verkehrskosten stellen jedenfalls die wesentlichste Rahmenbedingung fiir Errichtung und Be-
trieb von Verkehrssystemen dar, aber auch fiir eine umweltgerechte Lenkung des Verkehrsverhaltens.

3.3.1 TEN-Finanzierung

Die Schaffung des Transeuropdischen Verkehrsnetzes erfordert nach aktuellen Schitzungen fol-
gende Aufwendungen:

Abb. 11: Investitionsbedarf des Transeuropdischen Netzes (Stand 1996)

Vorhaben Investitionsbedarf (Mrd. ECU) ca.
Gesamtsumme Vorgesehene Investi-

tionen 1994 —1999

Prioritére Vorhaben (14 Projekte) 100 40
Weitere wichtige Vorhaben inden Mitgliedsstaaten 49 23
Europaweite Vorhaben (Technologie, Management, etc) 50 ' 10
~ MOEL-Vorhaben 15 e .
Summe 214 B 73

TEN-Haushaltslinie 1995 0,24

Neben der bescheidenen TEN-Haushaltslinie gibt es allerdings noch andere TEN-Finanzierungen,
wobei die strukturell begriindeten Zuschiisse aus dem Struktur- und Kohasionsfonds tendenziell abneh-
men drften.

Abb. 12: Finanzielle Beteiligung der Europdischen Gemeinschaft am TEN (Mio. ECU)

Art Instrument Zeitraum

1993-1994 1995
Darlehen EIB 4.342 2.075
Biirgschaften EIF 76 85
Zuschiisse Strukturfonds 884 115
Kohé&sionsfonds 2.383 1.027
TEN-Haushaltslinie 385 240
(davon 14 180 183

prioritdre Vorhaben)
Summe 8.069 3.542

Generell wird die Finanzierung des TEN offensichtlich als nationale Aufgabe der Mitgliedsstaaten
aufgefafit, die Beteiligung der EU beschrankt sich — abgesehen von den Vorhaben zur ,,Kohdsion“ — auf
die Finanzierung von Machbarkeitsstudien. Diese Haltung spiegelt die bisherige verkehrspolitische Stra-
tegie wider, das TEN-Vorhaben durch Initialziindungen zu férdern. Diese Unterstiitzungen der EU dndern
nichts daran, daf die Mitgliedsstaaten die Hauptlast zu tragen haben — und dies vor dem Hintergrund
abnehmender Handlungsspielrdaume bei den nationalen Budgets.
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Angesichts dessen ist eine Fiille von Vorschlagen in die Finanzierungsdiskussion eingebracht wor-
den, wobei groRe Hoffnung auf private Beteiligungen gesetzt wird. Aus heutiger Sicht laRt sich diese
Diskussion so zusammenfassen:

e Investitionen in grofRe Infrastrukturprojekte ,,rechnen® sich bei Wiirdigung ihrer direkten Effekte
nur selten. Indirekte, langfristige Effekte, die aufgrund dessen ins Treffen gefiihrt werden, neigen
dazu, Uberschitzt zu werden. Die Hypothese, daf3 Verkehrsinfrastruktur Wachstum nach sich zieht,
ist weniger wahrscheinlich als der Umkehrschlu: Wachstum diirfte die Schaffung von Verkehrs
infrastruktur erst ermoglichen und auch erfordern.

e Die Errichtung eines Transeuropdischen Netzes durch die &ffentliche Hand und als Wachstums-
motor ist generell umstritten: Offentliche Investitionen sind per se weniger effektiv als private,
und moglicherweise behindern iibermaRige offentliche Ausgaben, die hohere Steuern und
die umfassende Bindung von Ressourcen (Kapital, Personal, etc.) — das heifit den Entfall privater
Méglichkeiten — nach sich ziehen, sogar das Wachstum.

e Fiir eine antizyklische Strategie zur Beschéftigung sind Verkehrsinvestitionen ohnehin wenig
geeignet — durch die langen Vorbereitungszeiten, den fehlenden Zusammenhang zwischen
lokalen Beschiftigungsproblemen und TEN-Ausbauerfordernissen und schlieflich durch den
vergleichsweise geringen spezifischen Beschéaftigungseffekt im Verkehrswegebau. Das Struktur-
problem ,Langzeitarbeitslosigkeit* ist durch den TEN-Ausbau nicht l6sbar.

e Fiir private Finanzierungsformen fehlen derzeit noch entscheidende Rahmenbedingungen, wie
sie etwa im Griinbuch ,Faire und effiziente Preise im Verkehr* angedacht sind. Erst erheblich
hohere Wegekosten schaffen Verkehrseinnahmen, die zumindest auf nachfragestarken Korridoren
ernsthaftes privates Engagement entstehen lassen kénnen. Dies gilt in besonderem Ma# fiir den
Schienenverkehr.

Zwar gibt es ermutigende Beispiele fiir eine ,,Public-Private-Partnership“. Die Straburger Straien-
bahn, die U-Bahn in Toulouse, Autobahnen in Ungarn werden beispielsweise unter privater Beteiligung
finanziert. Allerdings hat der 6konomische Miferfolg des zur Génze privat finanzierten ,,Chunnel“-Pro-
jektes das Privatinteresse erheblich gedampft. Dieses Projekt ist Beleg dafiir, daB wichtige Rahmenbe-
dingungen fiir die Wirtschaftlichkeit von Verkehrsprojekten (Herstellungskosten, Nachfrageentwicklung,
Konkurrenzsituation) oftmals viel zu optimistisch eingeschéatzt werden.

Aufgrund all dessen herrscht die Auffassung vor, daf vorerst die einnahmenwirksamen Rahmenbe-
dingungen (,,Kostenwahrheit*) verbessert werden missen, um private Investitionsanreize zu schaffen.
Gleichzeitig miissen an 6ffentliche Verkehrsinfrastrukturinvestitionen rigorosen Kriterien der Effizienz
angelegt werden. Zumindest muf tiber den Preis auRerwirtschaftlich erwiinschter Effekte — wie das
Zusammenwachsen Europas durch verbesserte Kommunikationsmoglichkeiten — Klarheit bestehen.

3.3.2 Wegekosten

Die derzeitigen Rahmenbedingungen fiir Errichtung und Betrieb des gesamten Verkehrssystems
sind unzureichend. Die Transportkosten sind generell zu gering, was erhebliche unerwiinschte und weit-
gehend irreversible Konsequenzen bei der Raum- und Verkehrsentwicklung mit sich gebracht hat.
Sogenannte externe Kosten fiir Uberlastungen, Larm, Schadstoffe und Unfallfolgen werden von den ein-
zelnen Verkehrstragern nur teilweise oder gar nicht getragen, was dem Kfz-Verkehr (Lkw und Pkw) zu
unerwiinschten Marktvorteilen gegeniiber umweltfreundlichen und sicheren Verkehrstragern verhilft.
Unterschiedliche gesetzliche Bestimmungen verzerren zusatzlich den ,,Verkehrsmarkt“ zwischen den
Mitgliedsstaaten der EU und den Nachbarstaaten. In dieser Situation sind zwei Strategien moglich, die
sich in Teilen auch verbinden lassen:

e Kostenwahrheit und Liberalisierung
,,Faire und effiziente Preise im Verkehr* (Griinbuch), bei gleichzeitiger Harmonisierung, Liberalisie-
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rung und Deregulierung zur Schaffung eines besser funktionierenden Marktes, schrittweise Privati-
sierung von Verkehrsleistungen.

e Regulierung
Markteingriffe durch stdrkere gesetzliche Regulierung, Erbringung von Verkehrsleistungen als
offentliche Aufgabe.

Die Verkehrspolitik der Union geht eindeutig in Richtung von Liberalisierung und Deregulierung,
seit kurzem ist durch die notwendige Neufassung der Wegekosten-Richtlinie auch eine schrittweise
Anpassung der Verkehrskosten an die tatsdchlich verursachten Kosten auf der Tagesordnung. Damit ist
die Zielrichtung fiir kiinftige Rahmenbedingungen vorgegeben, wodurch regulierende MaRnahmen nur
als Ergdnzung in jenen Bereichen zum Tragen kommen werden, die durch Kostenanpassungen nicht
gelost werden kdnnen.

(1) Wegekostenrechnungen

Die Schaffung ,fairer und effizienter Preise im Verkehr®, wie sie im Griinbuch der EU-Kommission
(KOM [95] 691) dargelegt ist, hat die Internalisierung externer Kosten zum Ziel. Dieses Griinbuch steht
am Ende einer Reihe von Beitrdgen zur ,Kostenwahrheit, die seit langem unter dem Aspekt der Ver-
kehrslenkung, aber auch der Verkehrsfinanzierung gefordert wird. Grundlage einer solchen kostenbe-
wufRteren Verkehrspolitik sind Wegekostenrechnungen, bei denen interne und externe Verkehrskosten
bestimmt bzw. abgeschétzt werden. Die Teile der Wege‘kosten, die von den Benutzern getragen werden,
nennt man interne Kosten. Dazu gehdren die Mineraldlsteuer, Kfz-Steuern, StraBenbenutzungsgebiih-
ren, Parkgebiihren und dergleichen. Die externen Kosten des Verkehrs sind jene, die ein Benutzer infol-
ge der in Anspruch genommenen Verkehrsleistung entweder nicht selbst bezahlt oder nicht in den
GenufR des vollstdndigen Nutzens kommt.

Es gibt eine erhebliche Bandbreite bei der Zurechnung der externen Kosten.

Abb. 13: Interne und externe Kosten des Verkehrs

Kostenarten interne Kosten externe Kosten
Infrastrukturkosten kﬁftfahrzeugstéuerh von den Verkehrsteilnehmern nicht gedeckte Infra-
Mineral6lsteuern strukturkosten (wie z. B. von anderen getragene Kosten,
Benutzungsgebiihren unentgeltliche Bereitstellung von Parkpldtzen usw.)
Staukosten eigene Kosten, die durch Kosten Dritter, die durch Stau entstehen

den Stau entstehen (wie z. B. Produktions- oder Zeitverluste Dritter)

Unfallkosten von der Versicherung nicht gedeckte Unfallkosten (wie z. B. Versicherungskos-
getragene Kosten ten, die durch die Beitragszahlungen nicht gedeckt sind,
eigene Unfallkosten Schmerzen und Leid Dritter, Produktionsausfille, die

nicht durch Versicherungsleistungen abgedeckt sind u. a.)
Umweltkosten eigene Kosten, die aus ~ nicht gedeckte Umweltkosten (z. B. Ldrmbelastung
der Umweltbeeintrdach-  Dritter, Gesundheitsschdden Dritter in Form von Larm-
tigung entstehen bzw. Schadstoffbeldstigung, Gebdudeschiden u. a.)

Der Verkehr verursacht neben Kosten auch einen hohen Nutzen, der die Summe aller volkswirt-
schaftlichen Vorteile, die sich aus dem Bau und Betrieb der Verkehrsinfrastruktur ergeben, bezeichnet.
Auch der Nutzen des Verkehrs setzt sich aus den internen sowie den externen Nutzen zusammen und
Nutzen von Verkehrsleistungen besteht in der Verbesserung der wirtschaftlichen Verhaltnisse, welche
durch rdumliche Verdnderung von Personen, Giitern und Nachrichten herbeigefiihrt wird. VerlaRlich
funktionierende Verkehrsverbindungen sind eine Grundvoraussetzung jedes Wirtschaftssystems, wel-
ches auf rdumlicher Arbeitsteilung aufbaut.
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Abb. 14: Interne und externe Nutzen des Verkehrs

NUTZEN
intern i extern
e verringerte ® Gewinne bei Nicht- e Einkommens- und
Transportkosten beniitzern aus: Beschaftigungseffekte
— Wachstumseffekten
e Produktionsgewinne — gréRerem Absatz und e Benutzerkosten-
Arbeitskraftepotential ersparnisse im OV
¢ Wachstumseffekte — verbilligten
Transportkosten
e ErschlieBungseffekte
e Gewinne aus Wert-
e Reduktion von : steigerungen von
externen Kosten \ Grundstiicken

Der groRte Teil des Verkehrs erzeugt internen Nutzen, der dem Verkehrsteilnehmer selbst zufallt.
Dazu gehort z. B. die Einsparung von Zeitkosten aufgrund einer neuen Verkehrsverbindung oder die Re-
duktion der Unfallhdufigkeit wegen des Ausbaus einer bestehenden Strae. Der externe Nutzen ist jener
Teil des sozialen Nutzens, der zwar durch den Bau und Betrieb der Verkehrsinfrastruktur entsteht, aber
nicht bei den Verkehrsteilnehmern anfillt. Externe Nutzen kénnen pekunidrer und technologischer Natur
sein. Generell werden unter marktwirtschaftlichen Bedingungen Kosten externalisiert und Nutzen inter-
nalisiert.

Nicht zuletzt deshalb gibt es auch keinen nennenswerten externen Nutzen des Verkehrs, die
Vorteile der Verkehrsinfrastruktur werden von den Verkehrsteilnehmern im Sinne der Marktgesetze
wahrgenommen.

(2) Externe Kosten

Eine Abschatzung der durch Unfille und Umweltbelastungen (Larm, Schadstoffe) verursachten
Kosten sowie jener fiir die Verkehrsiiberlastung ergibt fir die Mitgliedsstaaten einschlieBlich der
Schweiz insgesamt mehr als 200 Mio. ECU/Jahr.

Abb. 15: Grobschétzung der externen Kosten des Verkehrs in der EU (1995)

Effekt Kosten (Mio. ECU/Jahr) Prozentdes BIP
Verkehrsiiberlastung 110 2,0%
Unfalle 82 1,5%
Luftverschmutzung * 27 0,4%
Larm 11 0,2%
“Summe ' 225 - 4,1%

Yohne Treibhauseffekte (ca. 0,4% des BIP)

Rechnet man die Treibhauseffekte hinzu, erreichen die externen Kosten des Verkehrs ca. 4,5% des
Brutto-Inlandsproduktes der Union. Der StraBenverkehr ist davon mit mehr als 9o% beteiligt. Dem ge-
geniiber stehen geschétzte StraBenkosten von 1% des BIP und StraReneinnahmen (Steuern, Gebiihren)
von ca. 2% des BIP. Geht man von diesen Eckdaten aus, miifiten einem kostendeckenden StraBenver-
kehr durchschnittlich die 2,5-fachen Kosten angelastet werden — ungeachtet der notwendigen Differen-
zierungen nach Verkehrstragern (Pkw, Lkw) und Gebieten.
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Abb. 16: Externe Verkehrskosten nach Effekten fiir die EU'96 + Schweiz (Bezugsjahr 1991)

Strafle Bahn Luftfahrt - Schiff Gesamt
Effekt Pkw Busse MR Guter Pers.  Giiter Pers.  Giter  Giter Pers.  Glter
- ~ Millionen ECU/a - o
Unflle 106.170 4.507 15.558 21.387 ”52'6 218 ‘ = = = 126.46i 21.606
Larm 14.630 1.885 4.398 12.205 864 1.168 2.094 710 - 23.871 14.083
Luftverschm. 21.785 1.830 594 12.522 569 174 ' 3.475 1.128 458 28.252  14.282
Klima 21.585 1.223 329 10.340 826 274  6.798  2.167 206 30.760 12.987
Gesamt 164.169 . 9.1745”"72387779 56.453 ‘"2,784 1.8'35"“1'2".'367 4.005 ' 665 '209.342;7 62.9587

Eine Unterscheidung nach den Mitgliedsstaaten ergibt eine Bandbreite der externen Kosten von etwa 3 - 10% des jeweiligen BIP.

Diese Grobschadtzung der externen Kosten diirfte an der Untergrenze liegen, eine differenziertere
Betrachtung ergibt hthere Werte.

Abb. 17: Externe Verkehrskosten in den Mitgliedsstaaten (+Schweiz) fiir das Bezugsjahr 1991

StraBBe Bahn Luftfahrt Schiff | Gesamt
Pkw Busse MR Guter  Pers.  Giter Pers. Giiter Giiter = Pers. Giiter Total Anteil
| N am BIP
Mio. ECU/a '

Osterreich 4.7884 220 518' ' 17.6[3” 69 43 ‘ 102 10 8 5794 1.103 6.897 ' 5,2%
Belgien 6.519 214 640 1.307 70 56 289 124 33 7-733 1.520 9.253 5,8%
Danemark 2.188 164 70 1.002 | 101 19 207 36 o] 2.730 1.057 3.787 3,6%
Finnland 2.156 173 181 698 5 40 54 148 22 6 2.699 781 3.479 3,5%

Frankreich 22.829 1.229 1.765 15.028 = 260 142 1.676 667 33 27.759 15.870 43.629 4,5%
Deutschland  45.793 1.660  4.995 9.398 754 691 2.011 1.049 351  55.212  11.489  66.701 4,9%

Griechenland 1.687 337 217 999 21 8 148 16 o] 2.410 1.023 3.433 6,0%
Irland 990 50 58 474 ‘ 19 16 78 11 o] 1.194 501 1.695 4,8%
Italien 19.741 1.571 6.818 6.665 482 350 875 276 1 29.486 7.291  36.777 4,0%
Luxemburg 237 14 21 68 4 5 8 o] 1 285 74 359.000 4,8%
Niederlande 5.264 191 506 1.868 117 22 1.425 604 229 7.502 2.724  10.226 4,3%
Norwegen 1.627 103 161 446 15 9 185 25 o ‘ 2.091 481 2.572 3,0%
Portugal 4.241 275 531 398 | 89 29 139 18 o 5.275 446 5.721  10,3%
Spanien 11.794 1.166 1.428 6.314 156 137 837 140 o 15.380 6.501  21.972 5,2%
Schweden 3.783 226 558 960 28 41 228 30 1 4.823 1.032 5.855 3,1%
Schweiz 3.815 68 976 818 123 111 581 197 o] 5.562 1.126 6.688 3,6%
GroBbrit.  26.621  1.485 = 1.436 8.966 436 102 3:430 779 2 33:407 9.850 43.257  5,3%

EUR17  164.169  9.145 20.879 56.453 2.784 1.835 12.367 = 4.005 665 209.344 62.958 272.302 4,6%
Anteil an den | |
Gesamtkosten 60,3% 3,4% 7,7%  20,7%  1,0% 0,7% 4,5% 1,5% 0,2% @ 76,9%  23,1% 100,0%

Hauptverursacher der externen Kosten (ohne Staukosten) sind der

o Pkw-Verkehr ................ ca. 60%
e Lkw-Verkehr ................ ca. 20%
e Motorradverkehr ......... ca. 8%
e Flugverkehr ................. ca. 5%

Diese Verursacher sind fiir mehr als 90% der externen Kosten verantwortlich.
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Zu den externen Kosten werden dariiber hinaus die Staukosten (Uberlastungskosten) hinzugerech-
net. Dabei darf man allerdings nicht iibersehen, daf die Verkehrsteilnehmer durch die Verkehrsmittel-
wahl (bei mehreren Alternativen) ,Marktverhalten® zeigen, sodaf die tiberlastungsbedingten Effekte
internalisiert sind. Anders ist es bei jenen Uberlastungskosten, die von der Allgemeinheit getragen wer-
den bzw. die durch Behinderungen anderer Verkehrstrager (OPNV) entstehen.

Abb. 18: Kosten von Straeniiberlastungen in GroBbritannien (1993)

Bereich Anteil an Uber-
lastungskosten (%)

Autobahnen 1
Landstraf3en 1
GrofRstadt — Zentrum 40
- Peripherie 43
Kleinstadt 15

Uberlastungskosten treten raumlich differenziert auf, der Hauptanteil fallt in den Ballungsrdumen
an. Der Abbau von Verkehrsiiberlastungen, u. a. durch differenzierte Preise, aber auch durch betriebli-
che und organisatorische Verbesserungen (Telematik, Verkehrsverhaltensanderungen, etc.) ist eine
wichtige Aufgabe fiir ein effizienteres Verkehrssystem, ungeachtet dessen, ob es sich dabei um eine
Internalisierung von externen Kosten handelt.

3.3.3 Kostendeckungsgrade

Die Kostendeckungsgrade bezeichnen das Verhaltnis von Einnahmen durch die Wegenutzer, wie
Kraftfahrzeug- und Mineralélsteuer, Benutzungsgebiihren u. d., zu den Wegekosten. Man unterscheidet
den betriebswirtschaftlichen Kostendeckungsgrad (BWK) ohne externe Kosten und den ,globalen“
Kostendeckungsgrad (GK) unter Einrechnung der externen Kosten (ohne Uberlastungskosten).

In Osterreich wurden in jiingster Zeit fiir StraSe und Schiene mehrere Berechnungen der Kosten-
deckungsgrade angestellt, und zwar bundesweit fiir Strate und Schiene, fiir den Brenner-Korridor und

die Stadt Wien.

Abb. 19: Kostendeckungsgrade

Bereich Stra3e? Schiene
o BWK GK CBWK  GK
Osterreich 132%" 43%" - 42%
Brenner-Korridor - 78% - 70%
Stadt Wien - 34%" - 29%"

Y Zinsen 3%, 2 BundesstraBen

Man kann davon ausgehen, daf® die globalen Kostendeckungsgrade fiir StraBe und Schiene etwa
40% betragen, sieht man von ausgewahlten Korridoren mit hoher und gebiindelter Verkehrsleistung ab.
Die geringen Kostendeckungsgrade entstehen bei der StraBBe durch die externen Kosten, bei deren Ver-
nachlédssigung der StraBenverkehr global ,.kostendeckend* wére. Bei der Schiene sind die mangelnde
Effizienz, die verkehrspolitischen Regulierungen, aber auch systemimmanente Eigenschaften (Fahrplan-
zwang, etc.) fiir den geringen Kostendeckungsgrad verantwortlich.
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3.3.4 Schluf3folgerungen

Verkehrskosten miissen nach und nach den tatséchlich verursachten Kosten angepaft werden, u. a.
durch Internalisierung externer Kosten beim StraBenverkehr. Geht man aber davon aus, daf8 Effizienz-
steigerungen im Schienenverkehr begrenzt sind, werden auch dessen Kosten nach und nach angepafit
werden miissen. Der angestrebte Lenkungseffekt durch ,,Kostenwahrheit“ geht somit zweifach verloren:

e Transportkosten werden bei zunehmender Wertdichte im Giiterverkehr weniger entscheidungsrele-
vant fiir die Verkehrsmittelwahl, im Personenverkehr gehen Technologie (3-Liter-Auto) und

Deregulierung (Flugverkehr) tendenziell in Richtung unerwiinschter Verkehrsverlagerungen.

e Die Kosten der umweltfreundlichen Verkehrsmittel (Schiene, Schiff) werden unter dem Diktat der

Eigenwirtschaftlichkeit so angepaf3t werden miissen, daf allféllige Kostenvorteile gegeniiber dem

StraBBenverkehr, bei dem zwar die externen Kosten internalisiert werden, wieder verloren gehen.

Die Zielrichtung der Verkehrskostendebatte diirfte sich angesichts dieser Sachverhalte bzw. Ent-
wicklungstendenzen von der Verkehrslenkung durch Preisbildung weitgehend abwenden und der Haupt-
aufgabe zuwenden: Der Finanzierung und dem Betrieb von Verkehrsanlagen - und dies soweit als mog-
lich ohne Zuwendungen von staatlichen Mitteln auBerhalb des Verkehrssektors.

3.4 Umweltaspekte beim TEN

Die Umweltdiskussion beim Transeuropdischen Verkehrsnetz wird auf mehreren Ebenen gefiihrt,
kontroversielle Standpunkte sind dabei schon wegen der unterschiedlichen Werthaltungen unvermeid-
lich. Es geht um

¢ die Systemeigenschaften der Verkehrsmittel im Hinblick auf ihre globale Vertréglichkeit,
e die Umweltvertraglichkeit des Transeuropdischen Verkehrsnetzes,
¢ die lokalen und regionalen Umweltauswirkungen von TEN-Trassen im Hinblick auf Larm,

Erschiitterungen, Flachenverbrauch, Trennwirkung, Landschaftseingriffe, usw.,

e die Verfahren bis zur Umsetzung, wobei die Umweltvertraglichkeitspriifung und die Mitwirkung
der Biirgerinnen im Vordergrund stehen.

Diese Aspekte werden im folgenden kurz behandelt.

3.4.1 Umweltvertrdglichkeit der Verkehrstriger

Ein umweltorientierter Systemvergleich von Verkehrstrdgern ist an sich problematisch, sowohl was
die Art der Auswirkungen als auch was die Mittelbildungen (Toxizitét, Verkehrsarten, etc.) betrifft. Den-
noch erkennt man, daf3 die Bahn das mit Abstand umweltfreundlichste Verkehrsmittel ist, und zwar so-
wohlim Giterverkehr, (d. h. auch im Vergleich mit der Schiffahrt), als auch im Personenverkehr. Das gilt
fur den konventionellen Bahnverkehr, bei Hochgeschwindigkeitssystemen verdoppeln sich die
Belastungsfaktoren.

Abb. 20: Umwelt-Belastungsfaktoren nach Verkehrstragern

Kriterium Belastungsfaktoren nach Verkehrstragern

Bahn Strafle Flugzeug Binnenschifffahrt
Flachenverbrauch 1 355 0,5 6"
Larmbeldstigung 1 10 1 0,2
Luftschadstoffe 1 50 15 10
Energieverbrauch 1 8(3) 15 (1,5)

() Giiterverkehr, i Kanéle, Quelle: eigene Erhebungen
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Im Vergleich der Verkehrstrager kénnen sich allerdings in Teilraumen und Korridoren auch andere
Prioritdten ergeben, etwa durch besondere Rahmenbedingungen und verkehrliche Affinitaten.

3.4.2 Umweltvertraglichkeit des TEN

Die Umweltbelange des Transeuropaischen Verkehrsnetzes werden bei den Verkehrstragern unter-
schiedlich behandelt. Wihrend beim Schienennetz die Vorteile herausgestrichen werden, beschrdnken
sich die Umweltaussagen beim StraRennetz auf allgemeine Hinweise zur Einddmmung negativer Um-
weltauswirkungen und auf die reduzierte Schadstoffbelastung durch Verminderung von Verkehrsbehin-
derungen bei AusbaumaBnahmen. Generell sind beim TEN die Schaffung neuer Infrastruktur und die
Verkehrsnachfrage argumentativ entkoppelt, die Steuerurig der Nachfrage wird dem Markt und seinen
fiskalischen Rahmenbedingungen liberlassen. Damit ist das TEN mit der grundsatzlichen Kritik konfron-
tiert, es wire ein Impuls zur Nachfragesteigerung und gegen eine nachhaltige und tragbare Verkehrs-
entwicklung.

Fiir das Hochgeschwindigkeits-Schienennetz werden folgende Umwelteffekte im gesamten Ver-
kehrssystem fiir das Bezugsjahr 2010 abgeschatzt:
* 4% Energieeinsparung trotz hoherer Mobilitat,
* 7% bis 15% weniger Luftschadstoffemissionen,
e 5% mehr Larm-Belistigte entlang von Hochgeschwindigkeitsnetzen.

Diese Globalaussagen zum Gesamtverkehrsnetz stellen sich aus lokaler und regionaler Sicht erheb-
lich differenzierter dar.

3.4.3 Hochgeschwindigkeitsstrecken

Die Ausweitung der Verkehrsinfrastruktur ist allein flichenméaRig ein starker Umwelteingriff. So
wird der direkte Flichenbedarf der neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken in der EU auf ca. 400.000 ha
geschatzt. Dazu kommt der indirekte Flachenbedarf in Bereichen mit erheblicher Nutzungsbeeintrachti-
gung. Hochgeschwindigkeitsverkehr erzeugt Larm und Erschiitterungen, die durch aufwendige — und
teilweise wiederum andere Beeintrachtigungen hervorrufende — Manahmen in Grenzen gehalten wer-
den miissen. Es gibt aber auch Stérungen des Landschaftsbildes und -haushaltes, sowie funktionelle
und 6kologische Trennwirkungen.

3.4.4 Verfahrensaspekte

Die Schaffung des TEN steht vor einem zentralen operativen Dilemma: Werden die Vorhaben streng
auf ihre Umweltvertraglichkeit gepriift und im Konsens mit den Betroffenen entwickelt, wie das etwa
von der Griinbewegung und den Verfechtern einer ,,nachhaltigen Mobilitat“ gefordert wird, sind erhebli-
che Verzégerungen und Umsetzungsrisken unvermeidlich, die den derzeitigen Zielvorstellungen zu-
widerlaufen. Ist dagegen eine ziigige Umsetzung vorrangig, konnen die umweltorientierten Anspriiche
nicht erfiillt werden.

Eine einheitliche Vorgangsweise bei der Beriicksichtigung der Umweltbelange ist schon aufgrund
der unterschiedlichen Werthaltungen auf nationaler Ebene unwahrscheinlich. Vielmehr ist anzunehmen,
daR periphere Vorhaben mit weniger Umweltauflagen und -kosten, mit geringeren gesellschaftspolitisch
motivierten Realisierungswiderstanden einfacher und kostengiinstiger umsetzbar sind. Unter dem Ge-
sichtspunkt des Umweltschutzes zeichnet sich damit eine der Verkehrsnachfrage und den Netzerforder-
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nissen entgegengesetzte Handlungsdynamik ab: Wahrend in Zentraleuropa der Realisierungswiderstand
bei Verkehrsprojekten wachst, sind Verkehrsprojekte an Europas Peripherie vielfach noch eine konsen-
suale nationale Aufgabe.

3.5 Netzbeurteilung
3.5.1 Netzentwicklung

Wiirde man an die Entwicklung des Transeuropéischen Verkehrsnetzes raum- und verkehrswissen-
schaftliche Anforderungen stellen, so miiite ein Verfahren entwickelt werden, das auf europdischer
Ebene zur Ermittlung von Korridoren hochster raumlich/verkehrlicher Bedeutung fiihrt. Eine vergleichba-
re Untersuchung auf nationaler Ebene war z. B. die funktionale Bewertung des dsterreichischen
Stralennetzes zum BundesstraBengesetz 1971.

In der angesprochenen methodisch begriindeten Vorgangsweise miite nach Festlegung der Korri-
dore in einem weiteren Schritt die Bedeutung der einzelnen Verkehrstrager in jedem Korridor in einer
verkehrspolitisch orientierten Betrachtungsweise ermittelt werden.

Tatsdchlich ist das Transeuropdische Verkehrsnetz nicht das Ergebnis einer systematischen und fach-
lich fundierten Netzentwicklung, sondern die im Verhandlungswege abgestimmte Summe nationaler
Interessen auf der Basis unterschiedlichster Entwicklungspldne bzw. Entwicklungsvorstellungen zur
hochstrangigen Verkehrsinfrastruktur. Die unterschiedliche Dichte der TEN in den EU-Lidndern sowie die
Differenzen in den Netzkonfigurationen zwischen Schiene und Stra8e der einzelnen Landern bestitigen
den gravierenden Einfluf der nationalen Verkehrspolitik auf deren Gestaltung.

Bei der Weiterentwicklung der TEN in Richtung Osteuropa sollte jedoch dieser pragmatische Weg ver-
lassen und versucht werden, die Festlegung und Bewertung insbesondere von neu zu schaffenden Korrido-
ren auf eine fachlich begriindete Basis zu stellen. Fiir die Region Wien ist diese Anforderung von groRer
Bedeutung, gilt es doch, die gegenwartig noch nicht vollstidndig definierten vorhandenen Korridore Rich-
tung Tschechien, Slowakei und Ungarn fiir alle Verkehrstrager entsprechend ihrer Bedeutung festzulegen.

3.5.2 Projektbeurteilung

Die Beurteilung der im Rahmen der TEN an die EU herangetragenen Projekte orientiert sich derzeit
im wesentlichen am Stand der Planung und Finanzierung des jeweiligen Projektes. Der Nachweis der
Zweckmafigkeit bzw. Wirtschaftlichkeit wird meist in einem vorgelagerten, auf nationaler Ebene ablau-
fenden Entscheidungsprozef gefiihrt. Die hiefiir eingesetzten Verfahren entsprechen dem Stand und
den Gebrduchen der Entscheidungsvorbereitung in den jeweiligen Staaten. GréRtenteils kommen Ver-
fahren der systemanalytischen Entscheidungshilfen (Nutzen-Kosten-Untersuchungen) zur Anwendung,
deren vielfdltige methodische Palette kaum eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse erméglicht. Dies gilt im
tibrigen auch fiir das bei Projekten mit hohen Investitionssummen hiufig angewandte Verfahren der
Kosten-Nutzen-Analyse, das eine vollstdndige Monetarisierung der Wirkung und eine weitreichende For-
malisierung der Entscheidungsfindung enthélt. Hiebei muB auf Erfahrungen hingewiesen werden, nach
denen die Festlegung bzw. Vorschreibung eines bestimmten Verfahrens sowie deren Elemente, z. B. der
Kosten-Nutzen-Analyse samt Kriterien, Monetarisierungsvorschriften und Entscheidungskalkiil, als nicht
zielflihrend anzusehen ist. Als vorbildlich kénnen in diesem Zusammenhang die &sterreichischen Richtli-
nien zum Einsatz von Entscheidungshilfen / Nutzen-Kosten-Untersuchungen im Verkehrswesen (RVS
2.2.), die z. B. im BundesstraRenbereich bindend vorgeschrieben sind, angesehen werden. Sie geben
den notwendigen methodischen Rahmen, der jedoch anwendungsspezifisch mit dem konkreten Verfah-
ren und dessen Elementen zu fiillen ist.
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Grundsitzlich kénnen und sollten die in dieser Richtlinie enthaltenen methodischen und verfah-
rensspezifischen Festlegungen bei der Beurteilung von TEN-Projekten Anwendung finden.

3.5.3 Systemabgrenzung

Als besonderes Problem stellt sich bei den TEN-Projekten eine ausreichende und richtige System-
abgrenzung dar. Bei der bisher liblichen Bewertung auf nationaler Ebene wird der fiir die EU bedeut-
same transnationale Nutzen nicht oder nur ungeniigend beschrieben. In einer Untersuchung zum Hoch-
geschwindigkeitsbahnprojekt Paris — Briissel - Kéln - Amsterdam — London (PBKAL)” wurde erstmals
der Versuch unternommen, den transnationalen Nutzen rechnerisch zu erfassen. Der so ermittelte Ge-
meinschaftsanteil an der Wirtschaftlichkeit des Projektes betrug rund ein Viertel. Aus der Sicht der
methodisch seridsen Vorgangsweise bei der Anwendung eines Beurteilungsverfahrens erscheint die
rdumliche Abgrenzung entsprechend den zu erwartenden Projektwirkungen —im Fall eines TEN-Projek-
tes landeriibergreifend — selbstverstandlich.

Ein weiterer bisher offensichtlich weniger beachteter Aspekt der Systemabgrenzung ist die ver-
kehrstrigeriibergreifende Beurteilung, die von einem Korridor ausgeht und das Zusammenwirken der
unterschiedlichen Verkehrstrager mit in die Betrachtung einbezieht. Ebenso muf in die Gestaltung und
Beurteilung von TEN-Projekten der regionale Aspekt und damit das System des Nah- und Regionalver-
kehrs einbezogen werden. Bleibt die Verkniipfung mit dem Nah- und Regionalverkehr aufler Betracht,
gehen wesentliche Projektwirkungen (z. B. Engpésse) aber auch Nutzen (,Der Baum braucht Aste*) ver-
loren. Die beiden letztgenannten Anforderungen der verkehrstrager- und systemiibergreifenden Beurtei-
lung sind gerade fiir die Region Wien von besonderer Bedeutung, stellt doch die Uberlagerung und Ver-
kniipfung von Schiene und StraBe bzw. Fern- und Nahverkehr ein nicht unwesentliches Problem der
Raum- und Verkehrsstruktur dar.

3.5.4 Beurteilungskriterien

Als Mindestanforderung an das Beurteilungssystem wird die Betrachtung der Aspekte Verkehr,
Raum, Sicherheit, Umwelt und Kosten gesehen, die jedenfalls im Rahmen einer Wirkungsanalyse an-
hand von relevanten Kriterien zu beschreiben sind. Die folgende Tabelle enthalt beispielhaft einen derar-
tigen Beurteilungsrahmen.

Abb. 21: TEN-Beurteilungskriterien (Vorschlag)

Verkehr  Verringerung des Verkehrsaufwandes
Netzwirkung national, international
Raum  Verbesserung der Erreichbarkeit o
Regionalwirtschaftliche Effekte
Sicherheit  Erhdhung der Verkehrssicherheit
Umwelt  Energieeinsparung
Verringerung von Emissionen/Immissionen
Sparsamer Flachenbedarf
Natur- und Landschaftsschutz
Kosten  Sparsamer Offentlicher Mitteleinsatz
(Infrastruktur/Betrieb)

Zu ergdnzen ist diese umfassende Betrachtungsweise durch eine Kosten-Nutzen-Analyse, in der
die dafiir geeigneten Kriterien monetarisiert werden und durch eine betriebswirtschaftliche Bewertung
unter Einbeziehung von Investitions- und Unterhaltskosten der Infrastruktur, Betriebskosten und Erlésen.

Y Roy, R.: Lost and Found; The community component of the economic return on the investment in PBKAL, ECIS, Rotterdam, 1995
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3.5.5 Schluf3folgerungen

Es zeigt sich, daB sowohl bei der Netzerstellung als auch bei der Beurteilung neuer Netzelemente
eine korrekte methodische Vorgangsweise in raum- und verkehrswissenschaftlicher Hinsicht kaum eine
Rolle gespielt hat und auch gegenwartig nur marginale Bedeutung hat. Grundsatzlich wire daraus der
Schluf zu ziehen, daB Versuche unternommen werden sollten, das Methodendefizit hin zur Nachvoll-
ziehbarkeit und Begriindung der Entscheidungen auszugleichen. Gerade hinsichtlich der aktuellen Netz-
erweiterung Richtung Osten kdmen dadurch raum- und verkehrsbezogen fundierte Losungen zustande.

Auch fiir die Region Wien geht es um eine Positionierung in einem weit fortgeschrittenen Ent-
wicklungsproze, in dem komplexe Interessenlagen offenbar einen héheren Stellenwert einnehmen als
der objektivierte Nachweis von Angebotsstrategien und Wirkungen im Verkehrsbereich. Dennoch sollte
in die Stellungnahme der Region Wien zu den TEN die Forderung nach einer ausreichend weitgefaten
Systembetrachtung bei der Erganzung bzw. Erweiterung der Verkehrsnetze einflieen:

e Beriicksichtigung des transnationalen Nutzens

® Beachtung des Zusammenwirkens der Verkehrstrager

¢ Einbeziehen des Nahverkehrs und Beriicksichtigung der Uberlagerung der Verkehrsarten
Personen- / Giiterverkehr / Fern- / Regional- / Nahverkehr

e Optimierung der Ausbaustufen

In den nunmehr akkordierten TEN-Leitlinien wird die Ausarbeitung von Beurteilungskriterien und
-methoden sowohl auf Konzeptebene als auch fiir Projektevaluierungen angekiindigt — hier sollte Oster-
reich magebend mitwirken.

4. Die Region Wien

4.1 Regionalentwicklung
4.1.1 Struktur und funktionelle Ausgangssituation

Seit der Offnung der Ostgrenzen im Jahre 1991 und dem Beginn der Vorbereitung auf den EU-Bei-
tritt 1995 wurde in Wien auf den verschiedensten fachlichen Ebenen eine intensive Auseinandersetzung
mit der neuen regionalen Situation gefiihrt. Diese Diskussion fiihrte folgerichtig auch zu einer Aktua-
lisierung des Stadtentwicklungsplanes im Jahr 1994. Ausgehend von diesen umfassenden Vorarbeiten
l@Bt sich die wirtschaftliche und regionale Struktur sowie die neue Position der Bundeshauptstadt rela-
tiv pragnant zusammenfassen.

Die Planungsgemeinschaft Ost (PGO) enthdlt die Bundesldnder Wien, Niederdsterreich und Bur-
genland. Diese politische Interessengemeinschaft eignet sich aber nur sehr bedingt fiir eine funktionelle
Analyse der Agglomeration Wien, umfaft sie doch sowohl Ziel 1-, als auch Ziel 2- und 5b-Gebiete mit
dementsprechend heterogenen Ausgangs- und Interessenlagen. Unter dem Gesichtspunkt der TEN-Ent-
wicklung waren damit sowohl ,,Gewinner*“- als auch ,Verliererregionen“ zusammengefafit. Im Zusam-
menhang mit dem vorliegenden Thema eignet sich vielmehr eine funktionelle Agglomerationsabgren-
zung wie sie dem ,Regionalen Wirtschaftskonzept* (OROK, 118 op.cit) zugrundeliegt. Die Agglomeration
Wien umfaft aus dieser Sicht die NUTS IlI-Regionen Wien (RD 131), Wiener Umland Nordteil (RD 126)
und Wiener Umland Siidteil (RD 127) (vgl. Abb. 22).

Auf einer Fldche von nur 8,5% des Bundesgebietes umfa3t die Agglomeration Wien (1991) rund
46% der Einwohner und 28% der Berufstatigen Osterreichs, mit 826.759 Mill. (1988) wird hier mehr als
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Abb. 22: Agglomeration Wien (NUTS I11)

ein Drittel (35%) der Brutto-Wertschdpfung des Landes erwirtschaftet. Diese Zahlen zeigen die Bedeu-
tung der Stadtregion sowohl fiir die 8sterreichische als auch fiir die regionale Wirtschaft. Alle internatio-
nalen Erfahrungen weisen darauf hin, daB auch kiinftig die wesentlichen Impulse fiir wirtschaftliche
Innovation und Entwicklung von den stddtischen Ballungsraumen ausgehen.

Dieses Potential der Agglomeration Wien als Standort technologieorientierter Fertigung ist aber
bislang nicht ausreichend aktiviert. Das zeigt sich darin, daf die Ballung von Forschungs- und Entwick-
lungsaktivitaten bisher die Innovationsfahigkeit der Wiener Industrie nicht erhéhte. Trotz giinstiger
Standortbedingungen fiir Produktionen in den frithen Phasen des Produktionszyklus bt die Stadt ihre
Funktion als Inkubator solcher Entwicklungen nicht hinreichend aus.

So liegt der Anteil jener Betriebe, die Innovationstatigkeiten meldeten (Technologie- und Innova-
tionstest WIFO, Palme 1992) in Wien mit 55% sogar unter dem Osterreich-Durchschnitt (61,3%).

Diese geringe Innovationsausniitzung der Wiener Industrie ist eine deutliche Schwéche im interna-
tionalen Stiadtewettbewerb und 4Rt sich vor allem auf Probleme im Technologietransfer zwischen F + E-
Einrichtungen in der Stadt und dem produzierendem Sektor zuriickfiihren.

Die Bewertung der Agglomeration Wien als Standort von Kontroll- und Entscheidungsfunktionen —
grof3e nationale Bedeutung bei deutlichen Defiziten nach internationalen Standards — trifft im wesent-
lichen auch auf den Bereich der produktionsnahen Dienstleistungen zu. Im Finanzbereich entfallen rund
67,5% der gesamten Bilanzsumme (Moslechner 1993) des 6sterreichischen Bankwesens auf in Wien an-
sdssige Institute. Noch stérker ist die Stellung Wiens im Versicherungssektor. Von 70 in Osterreich téti-
gen Versicherungsunternehmen sind 57 am Standort Wien ansdssig.

Allerdings lassen diese Ballungsvorteile auf nationaler Ebene keinen Riickschluf auf die internatio-
nale Wettbewerbsfahigkeit produktionsnaher Dienste zu. Mit 1,2% ist der Marktanteil am OECD-Handel
mit hochwertigen Diensten sehr klein und zudem in den letzten zwei Dekaden deutlich rickldufig. Oster-
reich nimmt damit den vorletzten Rang vor Portugal ein.

Zusammenfassend 148t sich sagen, daB Wien zwar als Kontroll- und Entscheidungszentrum eine
groRe nationale aber eine noch geringe internationale Bedeutung hat. Deutliche internationale Defizite
an produktionsnahen Dienstleistungen bieten einer modernen Industrie zu wenig Standortvorteile. Weil
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die Industrie als Produktionssystem noch nicht ausreichend auf eine flexible Spezialisierung umgestellt
hat, sind Arbeitspldtze fiir Massenproduktionen massiv auf Standorte mit niedrigen Faktorkosten abge-
wandert. Dazu kommt ein wirtschaftspolitischer Wettbewerb um Ansiedlungsbetriebe zwischen Kern-
stadt und Umland. Die Suburbanisierung lie mittlerweile im siidlichen Umland Ballungsprobleme ent-
stehen. Die stillgelegten Arbeitspldtze wurden nicht ersetzt, weil in der Wiener Industrie zu wenig neue
Produkte entwickelt und Unternehmen gegriindet wurden. Durch die verhiltnismaRig geringe Innova-
tionsneigung und eine schwache Griindungsdynamik befinden sich mehr Produkte der Wiener Sachgiiter-
produktion in der Stagnations- und Schrumpfungsphase des Produktlebenszyklus als im Osterreich-
Durchschnitt. Im duBeren Umland ist die Industrie wegen abnehmender Agglomerationsvorteile iiber-
wiegend auf die Fertigung preiselastischer Guter fiir den nahen Absatzmarkt der Agglomeration spezia-
lisiert. Sie gerdt mit der Liberalisierung fiir Versorgungsgiiter unter Verdrangungsdruck (vgl. OROK 118).

Der Standort Wien hat durch die Systemverdnderungen in Osteuropa sein Hinterland gleichsam
Uiber Nacht wiedergewonnen. Die siedlungspolitischen Entwicklungsperspektiven der Region Wien
haben sich dadurch nachhaltig verandert. War die friihere Orientierung in Ermangelung einer Ausdeh-
nungsmoglichkeit nach Westen im wesentlichen auf den Siiden und teilweise auf den Norden konzen-
triert, so ist durch die neue Situation ein neues raumliches Entwicklungspotential in &stlicher Richtung
(Schwechat, Bruck/Leitha) eroffnet worden. Gleichzeitig haben diese relative standértliche Lageveran-
derung der Region Wien und die damit verbundenen wirtschaftlichen Chancen zu einer intensiven Befas-
sung mit der Entwicklung von innerstddtischen, zentrumsnahen Gebieten und der Schaffung von neuem
Bauland in den attraktiven Zonen des Donaubereiches gefiihrt.

Wien verfiigt im Vergleich zu anderen europdischen Stddten tiber ein groBes Entwicklungspotential
an hochzentralen Standorten in Form von City-Erweiterungszonen, die sich in besonderer Weise fiir die
Ansiedlung von modernen Dienstleistungsunternehmen eignen. Als die wesentlichen Standorte in die-
sem Zusammenhang zu nennen sind: Wien-Mitte, die LassallestraBe einschliefRlich des Nordbahnhof-
geldndes, Teile des Handelkais, das Areal der Donaucity und die Wagramer StrafBe. Alle diese Standorte
liegen in einer Entfernung zum Zentrum, die mit der U-Bahn in weniger als 15 Minuten {iberwindbar ist.
Damit sind in der Region gute flichenmé&Rige Voraussetzungen fiir die Restrukturierung der Wiener
Stadtwirtschaft und die standértliche Differenzierung von zentrenabhingigen und back-office-Funk-
tionen vorhanden. Es besteht allerdings die Gefahr, daf durch allzu kurzfristige Verwertungsinteressen
bzw. Verwertungsnotwendigkeiten ein Teil dieser Standorte suboptimalen Nutzungen zugefiihrt wird
und damit mittelfristige Optionen blockiert werden. Weiters bestehen auch Engpésse in der Verkniip-
fung der durch die Donau getrennten Siedlungsgebiete, was mit Sicherheit eine wirtschaftlich optimale
Nutzung der linksseitig gelegenen Standorte und Entwicklungsgebiete behindert. Diese Engpésse fiir
die gesamtstddtische Integration behindern auch bis zu einem gewissen Grad die Entwicklung regiona-
ler Strukturen, die der neuen internationalen Situation und den neuen Interaktionsmoglichkeiten ada-
quat sind, insbesondere im Nordosten und Osten der Agglomeration.

4.1.2 Siedlungsstrukturelle Entwicklung

Ausgehend vom neuen Stadtentwicklungsplan fiir Wien (STEP 94), der im wesentlichen das Ach-
senkonzept der Stadtentwicklung beibehalt und weiterentwickelt und vom Konzept der dezentralen
Konzentration, welches vor allem in der niederdsterreichischen Regionalpolitik verfolgt wird, wurde fiir
die Region ein neues siedlungspolitisches Konzept (SKO) entwickelt. Der Anstof fiir das Konzept liegt in
folgender Entwicklung der Wiener Agglomeration:

e Verstadterung der wiennahen Gemeinden,
e zunehmende Belastung der Stadt Wien und der wiennahen Gemeinden durch den motorisierten

Individualverkehr,
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e zunehmende Verlagerung der Wohnfunktion in den AuBenbereich der Region Wien, ohne dafd
bisher Arbeitsplédtze im gleichen Ma3 mitgewandert waren,

¢ mangelnde Entwicklungsimpulse fiir die Auenbereiche der Region Wien und der angrenzenden
peripheren Teilrdume.

Die entwickelte Dezentralisierungsstrategie setzt an Wachstumsgrenzen im Innenbereich und der
Tendenz zur Verlagerung der Wohnfunktion in den Auenbereichen der Region an. Als Standortrdume
fur die kiinftige Dezentralisierung werden bereits bestehende Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkte mit
einer gewissen zentralortlichen Bedeutung vorgesehen.

Durch die Ansiedlung zusétzlicher Bevilkerung in diesen Standortrdumen werden Impulse fiir die
Wirtschaft erwartet. Langfristig soll in den ausgewdhlten Zentren ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen
Arbeitsplatzen und wohnhaft Berufstdtigen erzielt bzw. wiederhergestellt werden, damit erstens die
Wohnbevélkerung die Option eines Arbeitsplatzes am Wohnort erhélt und zweitens die Bedeutung der
Zentren als Pendlerrelais aufrecht erhalten bzw. gestérkt wird. Die Analyse der Industriestruktur des
Wiener Umlandes zeigt allerdings ein relativ inhomogenes Bild der regionalen Verteilung, was darauf hin-
weist, da® fir die Arbeitsplatzentwicklung in den dezentralen Standorten auch noch andere, wesentliche-
re Standortfaktoren magebend sind als die der Bevilkerungszunahme. Als beispielhafter Indikator fiir
die regionale Verteilung dispositiver Funktionen mag die Angestelltenquote herangezogen werden.

Die Angestelltenquote betrédgt in Wien 42,7% (1990), im ,,inneren Umland“ (Bezirke Mddling, Wien
Umgebung sowie Korneuburg) 37,4% und im ,,dueren Umland“ (Bezirke Tulln, Ganserndorf und Bruck
an der Leitha) 26,9%. Ebenso zeigt die Entwicklung der Lohnsatze zwischen 1983 und 1990 (Wien + 5,9%
p.a., inneres Umland + 5,1% p.a. und duReres Umland + 4,8% p.a.), da8 vermutlich bisher jene Indu-
striebetriebe ausgefiltert und in das Umland gewandert sind, die mit niedrigen Lohnsdtzen und geringer
Qualifikation fertigen.

Diese empirischen Sachverhalte und die Entwicklungstendenzen, die bei TEN-Knoten zu erwarten
sind, weisen auf eine gewisse ,,Zentralisierung® in der Region Wien hin, die allerdings zu dem Siedlungs-
politischen Konzept fiir die Ostregion nicht im Gegensatz stehen muB. Dennoch bedarf die Perspektive
der Region Wien in einer verstdrkten, international orientierten Vernetzung mit konkurrierenden Agglo-
merationen und einer darin notwendigen Positionierung als spezialisierte Dienstleistungsregion mit
zunehmend dispositiven Funktionen eher einer siedlungsstrukturell zentralisierenden als einer dezen-
tralisierenden Absicherung.

Aufbauend auf die Diskussion iiber das Siedlungspolitische Konzept sollten die TEN-relevanten
Aspekte bei den raumstrukturellen Zielsetzungen angemessen beriicksichtigt werden.

4.1.3 Regionale Interessenzonen fiir Wien

Regionale Interessenzonen sind jene komplementdren Standorte der Region Wien, die im Interesse
einer stadtwirtschaftlichen Dynamisierung in unterschiedlicher Auspragung und in unterschiedlichem
MaRstab Kooperationspotentiale und/oder Konkurrenzbedingungen definieren.

Die inneren, d. h. die innerdsterreichischen Interessenzonen der Wiener Agglomeration umfassen
einerseits das Umland der Region (im Abschnitt 4.1.2 bereits erldutert), andererseits im wesentlichen
die Landeshauptstidte des Bundesgebietes. Als dufSere Interessenzone werden die relevanten Stddte
auRerhalb und innerhalb der EU gesehen.

Die Stédte spielen in der Gemeinschaft eine wesentliche regionalwirtschaftliche Rolle. Rund 82%
der Gesamtbevilkerung in der EU leben in Stadten unterschiedlicher GroBe (Osterreich knapp 60%).
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Ganz im Gegensatz dazu steht aber der duBerst geringe Stellenwert der Stddte in der europdischen Re-
gionalpolitik. Die Strukturfonds sind tiberwiegend auf Mafnahmen auf3erhalb von stadtischen Gebieten
konzentriert und bieten, von kleineren Initiativen wie URBAN abgesehen, keine Basis flir die Finanzierung
stadterelevanter Politik. Wenn aber die Stadte auch kiinftig ihre Funktionen in der Union wahrnehmen
sollen, um ihre Interessenzonen und Synergiesysteme entwickeln und ihre Positionen als Knoten inner-
halb der TEN einnehmen zu kdnnen, wird diesbeziiglich ein Paradigmenwechsel unumgénglich sein.

Die Perspektive einer verstarkten Internationalisierung der Region Wien zwingt zu einer Positionie-
rung sowohl innerhalb des nationalen als auch des internationalen Stadtesystems. Daraus &Rt sich ein
Interesse der Region Wien ableiten, ein Maximum an Kooperation und Synergie im inneren Netz zu su-
chen, um in Zukunft ein Maximum an Au3enwirkung, u. a. durch die Formulierung von internationalen
Kooperationsangeboten zu erzielen.

In Osterreich gibt es bislang kein bundesweites Konzept zur Ausformung von Stadtenetzwerken
und auch keine systematischen Analysen iiber den potentiellen Gewinn, der auf dieser vernachlassigten
Kooperationebene vorhanden sein kann. Dessen ungeachtet werden aber fiir 6sterreichische Stadte zu-
nehmend die Fragen der Positionierung innerhalb von realen und virtuellen Netzen, sowie unterschied-
lichste Kooperationsanforderungen aktualisiert.

Die Region Wien wird ihre Chancen im System der Stadte der Gemeinschaft und der relevanten
Nachbarldnder u. a. dann besser wahren kdnnen, wenn sie ihre Rolle als Motor der Ankoppelung des
Osterreichischen Stddtesystems an das internationale Netz verstarkt wahrnimmt und innerésterreichi-
sche Allianzen aufbaut. Von besonderem Interesse erscheint dabei die Uberpriifung von Synergiepoten-
tialen zwischen der Region Wien und den Regionen Linz, Graz und Klagenfurt. Diese Relationen sind
auch solche, die im Rahmen der TEN-Diskussionen einen wesentlichen Stellenwert einnehmen und als
unmittelbare innere Interessenzone bezeichnet werden kénnen.

Zwischen diesen inneren Interessenzonen und den dufBeren besteht ein enger funktioneller Zusam-
menhang. Wien und Linz kdnnen starke Partner fiir Prag, Berlin und Warschau sein. Wien, Graz und Klagen-
furt konnen dieselbe Funktion fiir Bratislava, Budapest, Zagreb, Belgrad, Ljubljana und Triest wahrnehmen.

Auch die jiingsten Zahlen (1995) tiber die Anteile der ésterreichischen Direktinvestitionen in den
Nachbarlandern, die wesentlich vom Investitionsverhalten der osterreichischen Banken beeinfluBt wer-

den, weisen auf diese Kooperationsmoglichkeiten hin.

Abb. 23: Osterr. Marktanteil an den gesamten ausldndischen Investitionen (1995; BMfwA)

Staat O-Anteil
Slowakei 21,6%
Slowenien 18,7%

Ungarn 16,9%
Kroatien 15,6%
Mazedonien 9,4%
Tschechien 5,4%

GUS 5,0%
Bulgarien 5,0%

Polen 3,6%
Baltikum 3,0%

Das mit Abstand wichtigste Zielland dsterreichischer Direktinvestitionen war Ungarn mit 2,9 Mrd.
Schilling, deutlich dahinter Polen 0,88 Mrd. Schilling und Tschechien 0,87 Mrd. Schilling.
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Wie bereits im Kap. 2 angefiihrt, wird sich eine Strategie der Region Wien vorrangig darauf orien-
tieren, innerhalb dieser Interessenzonen einerseits eine Knotenpunktsfunktion einzunehmen, anderer-
seits aber zu trachten, die Vernetzung der Kooperationpartner untereinander zu betreiben und zu organi-
sieren (,Kooperationsmanagement*).

4.2 Verkehrsentwicklung

Durch die Lage an der Grenze des Eisernen Vorhanges waren grenziiberschreitende internationale
Verkehrsstrome in der Ostregion mit Wien als stadtischem Zentrum ohne quantitative Bedeutung. Die
innere Entwicklung bestimmte Umfang und Art der Verkehrsentwicklung — Verkehrsprobleme waren
»hausgemacht®.

Seit den gesellschaftspolitischen und 6konomischen Umwalzungen in Osteuropa hat sich diese
Situation im Personenverkehr, aber bereits auch im Giiterverkehr, sowohl quantitativ (Verkehrsaufkom-
men) als auch qualitativ (Verkehrsmittelwahl), rasch gedndert. Aufgrund der vergleichsweise niedrigen
Motorisierung in den osteuropdischen Landern, den enormen Kaufkraftunterschieden zu Westeuropa, der
noch bei weitem nicht abgeschlossenen Transformation der Wirtschaftsstrukturen in eine funktionieren-
de Marktwirtschaft auf westliche technologische Standards und der sich verstarkenden Reintegration
des AuRenhandels zwischen West- und Osteuropa ist auch mittel- bis langerfristig mit anhaltenden
dynamischen Wachstumsprozessen in der Entwicklung internationaler grenziiberschreitender Verkehrs-
strome in der dsterreichischen Ostregion zu rechnen. Im folgenden wird ein kurzer Abri3 der bisherigen
und kiinftigen Verkehrsentwicklung im Raum Wien versucht, wobei allerdings aufgrund der unterschied-
lichen Datenlage in den einzelnen Verkehrssegmenten Qualtitdtsunterschiede in der quantitativen Dar-
stellung in Kauf genommen werden miissen.

4.2.1 Personenverkehr

Im Personenverkehr liegen derzeit relativ umfangreiche Daten und Prognosen fiir den Kfz-Verkehr
und den Luftverkehr vor, wihrend hingegen fiir den Bahnverkehr nur unzureichende Grundlagen zur
Verfiigung stehen. Es ist daher nicht moglich, den gesamten Personenverkehr nach Relationen, Modal
split und Entwicklungstendenzen konsistent darzustellen.

4.2.1.1 Straflenpersonenverkehr

Im folgenden werden die fiir die transeuropdischen Netze relevanten grenziiberschreitenden Tran-
sitverkehrsstrome, die auch den Raum Wien betreffen, dargestellt. Diese Verkehrsstréme werden an-
schlieBend in Relation zu den bestehenden Gesamtbelastungen im {ibergeordneten StraRennetz gesetzt.

Abb. 24: Pkw-Transitverkehrsstrome (Transit bezogen auf Osterreich) durch den Raum Wien
(DTV in Kfz/24 h) an einem Werktag im Sommer

19787 19957 2010
Ost - West 2170 9.055 12.800 — 18.000
Nord - Siid 386 1.462 4.200— 8.300
Insgesamt 2.556 10.517 17.000 - 26.300

3 Erhebungszeitpunkt: Werktag im Juli

Quellen: Dorfwirth, J., Verkehrserhebung Verkehrsspinnen; i. A. d. BM fiir Bauten und Technik, Wien, 1980; Regional Consulting,
StraBenverkehrserhebung Ostregion; i. A. d. PGO, Wien, 1995; Regional Consulting, Verkehrsentwicklung in der
Ostregion — Grenziiberschreitender Verkehr, Band 1: Entwicklungsspielraume Personenverkehr; i. A. d. PGO, Wien, 1996
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Der grenziiberschreitende Ost-West-Personentransitverkehr durch den Raum Wien wuchs von
1978 bis 1995 um das 4,2-fache, der Nord-Sid Transit um das 3,8-fache. Im gleichen Zeitraum nahm der
Transitverkehr auf anderen Routen durch Osterreich deutlich weniger zu: am Brenner (A13) und bei der
A1 (Walserberg) um das 1,5-fache, bei der Tauernroute um das 2,6-fache. Auch kiinftig ist mit einer Fort-
setzung der dynamischen Entwicklung im Raum Wien zu rechnen, sofern es zu keiner grundlegenden
Veranderung der skonomischen und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen kommt (Road pricing,
Bahnangebot, etc.).

Abb. 25: Gesamtverkehrsaufkommen auf den wichtigsten Transitverkehrsrouten im Raum Wien im
Vergleich zu anderen dsterreichischen Transitrouten (DTV in Kfz/24 h)

1995 2010
Pkw - Transit
Zahlquerschnitt Gesamt ~abs % ~ abs
A4 — Fischamend 51.452 7.690 15,0 13.400 — 19.200
A23 — Laaerberg 104.514 8.500 8,1 14.440 — 22.300
A22 — Korneuburg 38.066 : 530 1,4 1.860 — 2.820
A21 - Alland 27.010 } 9.055 33,5 12.760 — 18.000
B7 - Eibesbrunn 18.380 ‘ 750 2,5 1.770 — 2.570
A1 - Walserberg 30.532 1 6.400 21,0 K.A.
A13 — Brenner 22.365 ‘ 13.490 60,3 K.A.
A10 — Katschberg 11.048 | K.A. K.A. K.A.

Quelle: BM fiir wirtschaftliche Angelegenheiten, Automatische Straenverkehrszahlung 1995
Regional Consulting, StraRRenverkehrserhebung Ostregion, i. A. d. PGO, Wien, 1995

Im Vergleich zu den anderen Hauptrouten des Transitverkehrs durch Osterreich ist die absolute Be-
lastung auf den wichtigsten Ost-West-Routen im Raum Wien bereits heute mit Ausnahme der Brenner-
route héher. Der Anteil des Transitverkehrs liegt zwar unter dem der anderen dsterreichischen Transit-
routen, die absolute Gesamtbelastung liegt durch die Uberlagerung mit regionalem und stadtischem
Verkehr teilweise deutlich dariiber (A23, A4, A22). Diese Situation wird durch die kiinftig zu erwartende
Entwicklung noch weiter verstérkt werden. (siehe Abbildung 27)

Abb. 26: Grenziiberschreitender Ziel- und Quellverkehr Wiens (StraRenpersonenverkehr) (DTV)

Relation 1978 1995 2010
Osteuropa’ 2.400 15.300 21.100 - 31.800

Westeuropa 3.200 7.800 8.500
Insgesamt 5.600 23.100 28.900 - 39.600

Yinklusive Ex-Jugoslawien

Quellen: Dorfwirth, J., Verkehrserhebung Verkehrsspinnen; i. A. d. BM fiir Bauten und Technik, Wien, 1980;
Regional Consulting, StraRenverkehrserhebung Ostregion, i. A. d. PGO, Wien, 1995; Regional Consulting,
Verkehrsentwicklung in der Ostregion — Grenziiberschreitender Verkehr, Band 1: Entwicklungsspielrdume Personenverkehr;
i. A. d. PGO, Wien, 1996

Im grenziiberschreitenden Ziel- und Quellverkehr zeigt sich die Offnung der Grenzen zu Osteuropa noch
deutlicher:
e Der Ziel- und Quellverkehr mit Osteuropa nahm um mehr als das 6-fache zu, jener mit Westeuropa
nur um das 2,4-fache.
e Der Anteil des Ziel- und Quellverkehrs mit Westeuropa sank von 57% auf 34% des gesamten grenz-
tiberschreitenden Ziel- und Quellverkehrs von Wien. Bis 2010 wird der Anteil des Westverkehrs wei-
ter auf nur mehr ca. 25% absinken.
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Abb. 27: Entwicklung des grenziiberschreitenden Stratenpersonenverkehrs im Raum Wien
(DTVw-Sommer)

Transit Ziel- / Quellverkehr

Tschechien / Polen Tschechien

Tschechien Nordosteuropa 1 9 7 8

Tschechien / Polen
Nordosteuropa

Slowakei / Polen
Baltikum

Ungarn / Ost- und
Siidosteuropa

4000
- I LKW / Werktag B5%
4000 <l s Ungarn / Ost- und
W LKW / Werktag e 440 Ungarn / Ost- und : Siidosteuropa
3
o SRdostenrope Italien / Slowenien
Italien / Slowenien Kroatien
Kroatien
Tschechien Tschechien / Polen
Tschechien / Polen Nordosteuropa
Nordosteuropa 1 99 5
Tschechien

Slowakei / Polen Slowakei / Polen
Baltikum

Baltikum

‘Westeuropa

Ungarn / Ost- und
Siidosteuropa

Ungarn / Ost- und
Sidosteuropa

6000

4000
W Pkw/Tag

3500

5, gayeen | Cet: wed " Ungarn / Ost- und
= losteuro
Italien / Slowenien = Italien / Slowenien  Sdosteuropa
Kroatien

Kroatien

Tschechien / Polen
Nordosteuropa

Tschechien / Polen
Nordosteuropa 20 1 O Tschechien

Tschechien

N =¥
i'.‘:z;';‘.‘.’

-

e

Slowakei / Polen
Baltikum

Ungarn / Ost- und
Sadosteuropa

Ungarn / Ost- und

4000 Stidosteuro,
o W Pkw/Tag %, L
4000 s
.k Tag a 0,
S Ttalien / Slowenien Ungarn / Ost- und
3 Kroatien Siidosteuropa
o Ungarn / Ost- und

e Siidosteuropa
Italicn / Slowenien
Kroatien

Quelle: Regional Consulting, Verkehrsentwicklung in der Ostregion — Grenziiberschreitender Verkehr, Band 1: Entwicklungsspielraume

Personenverkehr; i. A. d. PGO, Wien, 1996

46



Das Transeuropadische Verkehrsnetz (TEN)
aus der Sicht Wiens

Fur das StraBRennetz hat diese Entwicklung folgende Auswirkungen:

Abb. 28: Grenziiberschreitender StraRenpersonenverkehr ? im ibergeordneten StraBennetz im
Raum Wien (DTV)

1995 o 2010
Grenziiberschreitender Grenziiberschreitender
Pkw-Verkehr Pkw-Verkehr
Querschnitte ~ Gesamt abs % abs % ?

A4 — Fischamend 51.452 15.190 29,5 © 25.000 — 37.400 40-50

A23 - Laaerberg 104.514 8.500 8,1 14.400 — 22.300 13-19
A22 - Korneuburg 38.066 3.430 9,0 5.660- 8.900 14 - 20

B7 — Eibesbrunn 18.380 2.350 12,8 4.300— 6.900 21-30

Y Transitverkehr, Durchgangsverkehr (grenziiberschreitender Verkehr durch Wien mit Ziel/Quelle in Osterreich) Ziel- und Quellverkehr

2 Bei gleichbleibendem Binnenverkehr

Quellen: BM f. wirtschaftliche Angelegenheiten, Automatische StraBenverkehrszdhlung, Jahresauswertung 1995; Regional Consulting,
Verkehrsentwicklung in der Ostregion — Grenziiberschreitender Verkehr, Band 1: Entwicklungsspielrdume Personenverkehr; i.
A. d. PGO, Wien 1995.

Bei gleichbleibendem innerdsterreichischen Binnenverkehr wird sich der Anteil des grenziiber-
schreitenden Verkehrs spiirbar erhhen. Obwohl die Spitzen des grenziiberschreitenden Verkehrs meist
antizyklisch (Urlaub) zu den Spitzenbelastungen des ,hausgemachten* Verkehrs (Berufsverkehr) auftre-
ten, ist auf bereits an der Kapazitdtsgrenze befindlichen StrafRenziigen (A23, A4) — vor allem bei einem
weiteren Anstieg des ,,hausgemachten® Verkehrs — kiinftig verstarkt mit Engpassen zu rechnen.

4.2.1.2 Schienenpersonenverkehr

Der transnationale Personenverkehr in der Region Wien ist vergleichsweise unbedeutend. Mangels
aktueller Prognosen wird auf das ADL-Gutachten zum ,HL-Netz Osterreich zuriickgegriffen, wobei sich
fiir alle Transitrelationen ein Prognose-Verkehrsaufkommen (2000) von max. 2.000 Personen/Tag ablei-
ten l&Bt. Auch der Ziel- und Quellverkehr (Fernverkehr) ist mit ca. 5.000 Personen/Tag gering.

4.2.2 Giiterverkehr

Bis 1989 existierten in Europa zwei voneinander getrennte Wirtschaftssysteme, die — abgesehen
vom Austausch einiger Massengiiter (Kohle, Ol, Erdgas) — kaum in wirtschaftlicher Verbindung standen.
Durch die Verdnderungen in Osteuropa wurde ein wirtschaftlicher Reintegrationsprozef} der europai-
schen Wirtschaft eingeleitet. Diese Entwicklung wird zusatzlich tiberlagert durch die Vollendung des EU-
Binnenmarktes und die weitere Liberalisierung des Welthandels. Vor diesem Hintergrund ist mit einer
tiefgreifenden Verdnderung der Warenstrome und damit des Giiterverkehrs zu rechnen. Finf bis sechs
Jahre nach der Offnung der Grenzen zwischen West- und Osteuropa, dem Zusammenbruch der planwirt-
schaftlichen Okonomie und dem Beginn der Transformation zu marktwirtschaftlichen Verhaltnissen,
laBt sich folgende Zwischenbilanz ziehen:

1) Der politische und 6konomische Transformationsprozess verlauft raumlich und zeitlich differenziert.

2) Die wirtschaftliche Integration zwischen West- und Osteuropa verlduft mit unterschiedlichen
Geschwindigkeiten zwischen Ostmitteleuropa, GUS-Staaten und Siidosteuropa (ehemaliges
Jugoslawien mit Ausnahme von Slowenien und Kroatien).

3) Wahrend die ostmitteleuropdischen Staaten Tschechien, Slowakei, Ungarn, Polen, Slowenien,
Bulgarien und Ruménien die Talsohle der Transformationskrise bereits durchschritten haben, ist
die Entwicklung in den GUS-Staaten noch durch politische und wirtschaftliche Instabilitat in
Verbindung mit riickldaufigen Sozialprodukten und hoher Inflation gekennzeichnet. In Stidosteuropa
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ist trotz der Befriedung im ehemaligen Jugoslawien und der damit verbundenen Aufhebung des
Wirtschaftsembargos gegen Restjugoslawien die politische Lage instabil und eine Erholung der
wirtschaftlichen Produktion mit Ausnahme von Kroatien nicht absehbar.

4) Die wirtschaftliche Integration ist bei den Staaten, die unmittelbar an westeuropdische Lander an-
grenzen, am weitesten fortgeschritten (mehr als 50% des AuBenhandels erfolgt bereits mit EU-Lén-
dern). Allerdings zeigt sich mittlerweile auch, daf} die wirtschaftliche Entwicklung nicht mehr unab-
hangig von der konjunkturellen Lage in Westeuropa stattfinden kann (WIFO, Monatsberichte 5/96).

5) Wie die aktuellen Entwicklungen zeigen, ist die wirtschaftliche Entwicklung in diesen Landern auch
vor selbst verursachten Riickschlagen nicht gefeit: Sparpaket in Ungarn, Bankenkrise in Bulgarien
(WIIW, 7/96).

Es ist also zu erwarten, daf3 sich nach der nahezu abgeschlossenen Umbruchsphase der politi-
schen und wirtschaftlichen Strukturen und der damit verbundenen Neuorientierung der wirtschaftlichen
Verflechtung eine ,,Normalisierung“ der wirtschaftlichen Entwicklung im Rahmen europdischer und glo-
baler Wirtschaftszyklen herausbilden wird. In diesem Zusammenhang ist auch zu erwarten, da sich die
AufRenhandelsbeziehungen nicht unabhdngig von dieser allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung ge-
stalten werden. Einen zusatzlichen Bruch kdnnte ein Beitritt von mehreren osteuropdischen Staaten zur
EU darstellen. Es ist allerdings davon auszugehen, daf diesbeziigliche Entscheidungen erst nach der
Jahrtausendwende erfolgen werden. Die damit verbundenen Auswirkungen beddirften zusdtzlicher um-
fangreicher wirtschaftswissenschaftlicher und darauf aufbauender verkehrlicher Untersuchungen. Vor
dem Hintergrund dieser allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklungen wurden die fiir das Verkehrsauf-
kommen in Osterreich relevanten Autenhandelsbeziehungen analysiert.

Abb. 29: Entwicklung des Warenaustausches mit Bedeutung fiir das Ziel- / Quell- und
Transitverkehrsaufkommen in Osterreich in Mio. Tonnen

Ziel- und Quellbeziehungen Transitbeziehungen”
EU + EFTA Osteuropa Ost — West West — Ost Insgesamt
1980 21,94 15,73 45,9 9,9 55,8
1987 28,55 18,38 53,7 8,7 62,4
1994 36,97 24,90 54,7 6.8 61,0

V) Fiir den Transitverkehr potentiell relevante Austauschbeziehungen )
Quellen: OSTAT, AuBenhandelsstatistik 1980 — 1994, Wien, 1995; UNO, COMTRADE Welthandelsdatenbank

Der mengenmaRige Warenaustausch Osterreichs mit den EU- und EFTA-L4ndern hat sich von 1987 —
1994 um ca. 30% erhoht, der Austausch mit Osteuropa um 35%. Die potentiellen Transitbeziehungen
stagnieren hingegen. Eine detaillierte Analyse zeigt vor allem fiir die Ost-West-Austauschbeziehungen
ein differenziertes Bild:

1) Die Entwicklung des Warenaustausches entspricht einer ringférmigen raumlich-zeitlichen Differen-
zierung der wirtschaftlichen Entwicklung: einer dynamischen Entwicklung mit den Nachbarlandern
stehen Stagnation bzw. Riickgdnge mit einem zweiten (HR, BG, RO) und dritten (GUS, restl. YU)
Ring gegeniiber. Polen stellt einen Sonderfall durch die Substitution von Kohleimporten zu
Gunsten von Tschechien dar.

2) Der Warenaustausch mit den Nachbarldndern (Lander des 1. Ringes) ist durch einen ausgeprédgten
Strukturwandel gekennzeichnet: Sowohl bei den Importen als auch bei den Exporten Osterreichs
ist eine dynamische Entwicklung hochwertiger Produkte zu verzeichnen, wahrend der traditionelle
rohstofforientierte Warenaustausch eher stagniert.

3) Bei rohstofforientierten Warengruppen sind teilweise erhebliche rdumliche Substitutionsprozesse
innerhalb der osteuropdischen Partnerldnder, aber auch zwischen west- und osteuropdischen
Landern festzustellen.
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Hinsichtlich der Ost-West-Warenaustauschbeziehungen, die den Osterreichischen Transitverkehr
betreffen, lassen sich folgende Entwicklungen erkennen:
1) Der mengenmaRige Warenaustausch in den Transitrelationen stagniert.
2) Die Entwicklung des Warenaustausches erfolgt rdaumlich deutlich differenziert:
« die Lander an der Ost-West-Schnittstelle intensivieren ihre wirtschaftlichen Beziehungen
deutlich schneller als die entfernter liegenden Lander
« die Orientierung konzentriert sich in hohem Maf auf die Nachbarldnder Deutschland und Osterreich
« Polen orientiert sich in hohem MaBe nach Deutschland, Tschechien / Slowakgi und Ungarn
nach Deutschland und Osterreich.

Parallel zur handelsmé&Rigen Reintegration eines Teiles der osteuropdischen Lander und zur noch
nicht abgeschlossenen Transformationskrise in einem anderen Teil osteuropdischer Lander setzte sich
die Entwicklung des Warenhandels innerhalb Westeuropas und auch zwischen Osterreich und den EU-
und EFTA-Landern weiterhin dynamisch fort, wobei mogliche Verstarkungseffekte durch die Vollendung
des EU-Binnenmarktes und den EU-Beitritt Osterreichs aufgrund des zu kurzen Analysezeitraumes noch
nicht abgeschéatzt werden konnen.

Die Entwicklung des Transportaufkommens im Zeitraum 1987 — 1993 deckt sich im wesentlichen
mit der Entwicklung des AuBenhandels.

Abb. 30: Entwicklung des grenziiberschreitenden Guterverkehrs auf den fiir den Raum Wien relevanten
Transit- und Ziel- / Quellverkehrsrelationen 1987 — 1993 in Mio. t.

Transitverkehr ‘ - Ziel-/Quellverkehr ? -
- - ~ Osteuropa - Westeuropa
1987 1993 1987 1993 1987 1993
abs % abs % abs % abs % abs % abs %
Bahn 2,81 57 2,16 45 12,19 64 14,26 69 1,4 42 1,52 38
Strae 0,82 17 1,30 27 | 1,92 10 3,19 15 1,93 57 2,43 61
Schiff 1,3 26 1,38 28 \ 5,0 26 3,27 1% 004 1 0,03 1
‘Insgesamt 4,93 100 484 100 19,11 100 20,72 100 3,37 100 3,98 100
|

Y Alle Relationen, die den Raum Wien queren (Durchgangsverkehr in andere Bundesldnder) oder auch nach Wien gehen.
Quelle: OSTAT, Giiterverkehrsstatistik fiir Osterreich, 1987 — 1993
e Der Transitverkehr durch Osterreich, der den Raum Wien quert, ist leicht zuriickgegangen (ca. -2%).
e Der Ziel- und Quellverkehr Osterreichs, der den Raum Wien durchféhrt (Durchgangsverkehr in
andere Bundesldnder) oder Quelle/Ziel in Wien hat, ist sowohl mit Westeuropa (+ 18%) als auch
mit Osteuropa (+ 8%) gestiegen.
e Der gesamte internationale grenziiberschreitende Giiterverkehr im Raum Wien (ohne Luftfracht
und Rohrleitungen) hat um ca. 8% zugenommen.

Die Analyse der Entwicklung der Marktanteile der einelnen Verkehrstrager ergibt folgendes Bild:

Abb. 31: Modal split Entwicklung des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs im Raum Wien

Transit Ziel-/Quellverkehr Insgesamt
1987 1993 1987 1993 1987 1993
Bahn 57 45 60 64 61 61
Strafle 17 27 17 23 17 23
Schiff 26 28 23 13 23 16

1) Trotz Riickgangs des gesamten Transitverkehrsaufkommens im Raum Wien ist der StraBengiiter-
transit um fast 60% gestiegen. Der Zuwachs des grenziiberschreitenden Strafengiitertransitver-

kehrs im Raum Wien ist daher ausschlieBlich auf die Verdnderung des Modal splits auf Kosten der
49
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anderen Verkehrstrdger zuriickzufiihren. Da der Schiffsanteil etwa konstant blieb, ging der
Zuwachs des LKW-Marktanteils ausschlielich zu Lasten der Bahn. Der Modal split Bahn / StraRe
verdnderte sich dabei von 78/22 auf 63/37.

2) Beim Ziel- und Quellverkehr nach/von Wien und durch Wien (in die iibrigen Bundeslidnder) wuchs

nicht nur der Verkehr mit Westeuropa (+ 18%), sondern auch jener mit Osteuropa (+ 8,4%).

e Im Ziel- und Quellverkehr mit Osteuropa konnten Schiene und Strafie ihre Marktanteile auf Kos-
ten des Schiffsverkehrs ausbauen. Es ist anzunehmen, daf} die Bahn vor allem Marktanteile des
Schiffs tibernommen hat (Behinderung des Donauverkehrs durch den Balkankrieg) und die Zu-
wdchse vom Lkw lukriert wurden. Die Marktanteile von Bahn + Schiff nahmen von 90% auf 85% ab.

® |m Ziel- und Quellverkehr mit Westeuropa ging der Marktanteil der Bahn trotz Zunahme des
Gesamtaufkommens (+ 8,5%) zuriick, da das Lkw-Aufkommen iiberdurchschnittlich (+ 25%)
gewachsen ist.

Die Entwicklung des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs im Raum Wien in den letzten Jahren
&8t sich somit folgendermaBen zusammenfassen:

1) Im Ostverkehr (Transit + Ziel-/Quellverkehr) ist das mengenmaRige Verkehrsaufkommen im
Untersuchungszeitraum 1987 — 1993 nur schwach gewachsen (+ 6%), im Westverkehr (Ziel-/
Quellverkehr) hingegen deutlich dynamischer (+ 18%).

2) Besonders im Transitverkehr zeichnet sich eine dramatische Verlagerung von Marktanteilen zum
Lkw ab, sodaf} trotz Riickgang des Gesamtaufkommens das Lkw-Aufkommen um 66% wuchs.

3) Im Ziel- und Quellverkehr mit Osteuropa gewann die Bahn Marktanteile vom Schiff, wahrend die
Zuwdchse vom Lkw aufgenommen wurden.

4) Im Ziel- und Quellverkehr mit Westeuropa konnte der Lkw weiter Marktanteile von der Bahn iiber
nehmen.

Wahrend also der grenziiberschreitende Verkehr mit Osteuropa insgesamt noch keine grofe Dyna-
mik aufweist, sind teilweise dramatische Verdanderungen in der Verkehrsmittelwahl zu konstatieren. Vor
diesem Hintergrund sind auch die kiinftige Entwicklung des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs zu
sehen und bisher vorliegende Prognosen zu beurteilen.

Abb. 32: Vorliegende Prognosen zur Giiterverkehrsentwicklung in der Ostregion

Prognoseersteller/Titel Durch- Prognose-  Raumliches  Verkehrs- Mengen- Ergebnis
flihrung horizont Bezugs- trager geriist
system

ROSINAK/SNIZEK 1991 2010  Osterreich ~ Bahn Giiterziige Umlegung
Grenziiberschreitender Ostregion Lkw Lkw-Fahrten Schiene
Guterverkehr Schiff StrafRe
in der Ostregion )
PROGNOS 1988 2000 EU+EFTA  Bahn  Warenhandel Verkehrs-
Guterverkehrsmarkt Lkw Modal split aufkommen
Europa - Schiff
PROGNOS 1992 2000 Europa Bahn  Warenhandel  Verkehrs-
Ost-West-Giiterverkehr Lkw Modal split aufkommen

- Schiff
HERRY/PLATZER 1993 2010 Stidbahn Bahn  Lkw-Fahrten  Belastungen
Evaluierung Stidbahn - Lkw Guterziige
FISCHER a 1992 2015 ~ RMD- “Schiff Transport  Transport
Mengenpotentiale Staaten mengen mengen

der Binnenschiffahrt

REGIONALCONSULTING 1996 2010 Osterreich Bahn Verkehrs-  Tonnen-
Giiterverkehrsnachfrage Strafle aufkommen belastungen
1994/2010 i Schiff Schiene
REGIONALCONSULTING 1996 2010  Ostregion  StraBe  Lkw-Fahrten Umlegung
Verkehrsentwicklung Strae

Ostregion
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Die fiir den Raum Wien umfassendste Prognose stammt von ROSINAK/SNIZEK aus dem Jahr 1991.
Die anderen Prognosen weisen entweder nicht den rdumlichen Feinheitsgrad (PROGNOS), denselben
Bezugsraum (HERRY/PLATZER), die vollsténdige verkehrsmitteliibergreifende Darstellung (FISCHER)
oder den Konkretisierungsgrad bis hin zur Umlegung auf StraBen- und Schienennetz auf (REGIONAL
CONSULTING).

Die Analyse der bisherigen Entwicklung und der vorliegenden Prognosen laft den Schluf} zu, da
das Prognosemodell von ROSINAK/SNIZEK im wesentlichen unverdndert als brauchbar angesehen wer-
den kann:

e Die Prognosen von PROGNOS (1992) fiir den grenziiberschreitenden Ost-Westverkehr und von
FISCHER fiir den Verkehr der RMD-Anrainerstaaten sind bezogen auf einen Prognosehorizont 2015
als zu hoch anzusehen (jihrliches Wachstum des transitrelevanten Warenaustausches zwischen
den RMD-Staaten: FISCHER 15%, PROGNOS 12,5%, ROSINAK/SNIZEK 7,5%).

e Die Prognose fiir den Teilraum Siidbahn/SO-Achse von (HERRY/PLATZER) deckt sich im wesentli-
chen mit der Prognose von ROSINAK/SNIZEK fiir diese Achse.

e Die Prognose der Giiterverkehrsnachfrage 1994/2010 von Regional Consulting aus 1996 weist
ebenfalls in einigen Varianten hohe Ubereinstimmung mit ROSINAK/SNIZEK auf.

e Die bisherige Modal split Entwicklung |58t die Annahme bei ROSINAK/SNIZEK (1991), daf der
Bahnanteil im Ostverkehr von fast 90% auf 50% absinken wird, als durchaus realistisch erscheinen
(Annahme: weitergehende verkehrspolitische Liberalisierung und Strukturwandel der Giiterstréme).

Es wird also davon ausgegangen, daf das von ROSINAK/SNIZEK 1989 entwickelte Szenario ,,Inte-
gration® und die daraus abgeleiteten Verkehrsumlegungen fiir StraRe und Schiene unverdndert als
Grundlage fiir die Abschétzung der kiinftigen Entwicklung des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs
angesehen werden kdnnen.

Allerdings hat die Analyse der wirtschaftlichen Entwicklung der osteuropdischen Transformationsldn-
der und die Analyse der Entwicklung des Ost-West-Handels sehr deutlich eine raumlich-zeitliche Differen-
zierung gezeigt. Es wurde daher ergdnzend zum Szenario Integration ’89 ein adaptiertes Szenario Integra-
tion ’96 entwickelt, das diese rdumlich-zeitliche Differenzierung beriicksichtigt (Regional Consulting, 1996).

Im grenziiberschreitenden Straengiiterverkehr sind bei den angenommenen Rahmenbedingungen
der wirtschaftlichen Entwicklung, der AuRenhandelsverflechtung und einer verkehrspolitischen Libera-
lisierung insgesamt erhebliche Zunahmen zu erwarten. (siehe Abb. 34 und Abb. 35)

Abb. 33 : Grenziiberschreitender StraRengiiterverkehr im Raum Wien (DTLw in Kfz/24h)

Szenario Integration 2010

Querschnitt 1987 1994 Prognose ’89 Prognose ’96
A4 — Fischamend 500 1.000 4.650 4.250
A23 — Laaerberg 400 950 4.900 4.600
A21 - Alland 750 850 3.260 2.860

A1 - Steinhdusl 650 850 800 800

A22 — Korneuburg 220 250 750 1.000

B7 - Eibesbrunn 100 230 300 300

A2 —Traiskirchen 500 750 2.000 1.950

A3 — Eisenstadt 100 300 650 630

Quellen: OSTAT, Giiterverkehrszédhlung 1994; Regional Consulting, Verkehrsentwicklung in der Ostregion, Grenziiberschreitender
Verkehr, Band 2: Entwicklungsspielrdume; Giterverkehr, i. A. d. PGO, Wien, 1996
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Abb. 35: Grenziiberschreitender Lkw-Verkehr 2010, Durchschnittlicher téglicher Werksverkehr
Modifiziertes Szenario Integration “96, Modal split Schiene/Strafe 50/50
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Abb. 36: Streckenbelastung der dsterreichischen Eisenbahnlinien in Ziigen/Werktag
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Abb. 37: Streckenbelastung der Gsterreichischen Eisenbahnlinien in Ziigen/Werktag
Natg1 + Gliterverkehr 2010/Szenario Integration + RMD-Kanaleffekt
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Abb. 38: Streckenbelastung der 6sterreichischen Eisenbahnlinien in Ziigen/Werktag
Natg1 + Giiterverkehr 2010/Szenario Integration
Modal Split 30/70 + RMD-Kanaleffekt
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In Osterreich entsteht neben der derzeit dominanten Nord-Siid-StraRengiiterverkehrsachse
(Brennerachse) eine starke Ost-West-Achse im Donauraum. Wien wird dariiber hinaus zu einem
Knoten mehrerer Ost-West- und Nord-Siid-Giiterverkehrsstrome werden. Die realen Belastungen
erreichen beim Ausbleiben gezielter verkehrspolitischer Steuerungsmafinahmen insbesondere im
Raum Wien (A4, A23) GroBenordnungen, die den derzeitigen Belastungen durch den grenziiber-
schreitenden Lkw-Verkehr auf dem Brennerkorridor entsprechen.

Im Bahngiiterverkehr zeigt sich, daf3 selbst bei einem deutlichen Marktanteilsverlust der Bahn
im grenziiberschreitenden Verkehr mit Osteuropa von 85% auf 50% gegeniiber dem Lkw, erhebliche
Kapazitdtsprobleme auf den meisten Hauptstrecken des Gsterreichischen Bahnnetzes zu erwarten
wiéren. Erst bei einer Reduktion des Marktanteils der Bahn auf 30% im grenziiberschreitenden Ost-
West-Verkehr erscheint die Kapazitat ausreichend.

4.2.3 Gesamtverkehrsentwicklung - Zusammenfassung

1) Schienenverkehr
Die Probleme im Raum Wien resultieren aus
e den Anforderungen des Personennahverkehrs und den daraus entstehenden Netzbela-
stungen und Kapazitatsproblemen,
e Kapazitatsproblemen, die durch die kiinftigen Anforderungen des grenziiberschreitenden
Giiterverkehrs entstehen, soferne die nationalen verkehrspolitischen Zielsetzungen auch
nur einigermafien erreicht werden sollen.

Es handelt sich also in erster Linie um Kapazitdtsprobleme, die aufgrund der Uberlagerung von
Personennahverkehr und Giiterfernverkehr entstehen. Im Personenfernverkehr bestehen ausrei-
chende Kapazitéten, allerdings bei teilweise nicht konkurrenzfahigen Reisezeiten (Wien - Prag,
Wien — Miinchen, Wien — Mailand).

2) StrafBenverkehr

Im StraRenverkehr sind erhebliche Zunahmen des grenziiberschreitenden Verkehrs, sowohl bei
Personen, als auch bei Giitern zu erwarten. Diese Zunahmen konnen aufierhalb der Stadtgrenzen
Wiens im bestehenden Netz weitgehend problemlos bewdltigt werden. Probleme sind nur durch die
Uberlagerung von lokalen, regionalen und internationalen Verkehrsstromen im Bereich der A4 und
A23 zu erwarten. Als besonderes Problem ist die Verbindung Wien — Bratislava anzusehen.

Im StraRenverkehr stehen im Stadtbereich den auch durch den grenziiberschreitenden Verkehr
mitverursachten Kapazitatsproblemen verkehrspolitische und umweltpolitische Zielsetzungen
gegeniiber, was einen weiteren Ausbau des Angebotes an hochrangigen Strafien betrifft. Vor diesem
Hintergrund wére es auch aus transnationalem Interesse zweckméfig, den offentlichen Verkehr in der
Stadtregion auszubauen und den Marktanteil von Bahn und Schiff im grenziiberschreitenden
Giiterverkehr verkehrspolitisch und durch entsprechende verkehrsorganisatorische und infrastruktu-
relle MaBnahmen abzusichern.

3) Kombinierter Verkehr

Die groten Verkehrszunahmen im transnationalen Straiengiiterverkehr drohen durch die Ver-
dnderung des Modal split zu Lasten der Bahn. Abgesehen von Manahmen in den
Ursprungslandern sollte ein leistungsfahiger Umschlagknoten an der Schnittstelle Ost-West auch
von EU-weitem Interesse sein.
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5. Das TEN und die Region Wien

Vor dem Hintergrund einer schrittweisen Entwicklung eines Transeuropdischen Verkehrsnetzes so-
wie der Ausgangslage, den Entwicklungstendenzen und Zielsetzungen fiir die Region Wien, hat die Stadt
Wien vorerst eine verkehrspolitische Position in Form eines ,,Memorandums iiber die Verkehrssituation
Wiens in der Region“ (Anhang 1) entwickelt. Dieses Memorandum enthalt folgende vier Schwerpunkte:

1) Ausbau der Schienenverbindung Budapest — Wien — Miinchen — Paris, die sogenannte ,,Magistrale
flr Europa“. Aus der Sicht Wiens hat dieses Vorhaben u. a. wegen des wachsenden Ostverkehrs
hochste Prioritat.

Intermodaler Verkehrsknoten Wien

Der Ausbau eines intermodalen Verkehrsknotens an der Schnittstelle zweier ,,Verkehrswelten*

. sollte unabhdngig von regionalen Interessenlagen auch im EU-Interesse sein. Verkehrsgeografisch
hat ein solcher intermodaler Knoten Wien keine Alternative, weder 6stlich noch westlich der Region
Wien. Wesentliche Bestandteile eines solchen Verkehrsknotens sind:

e Umschlagzentren fiir Schiene und Strae, Schiff- und Luftfahrt
e Entflechtung Giiterverkehr — OPNV
e Durchgangsbahnhof Wien fiir den Personenverkehr

2

~

Ein wesentliches und wohl auch transnational unbestrittenes Ziel bei der Schaffung dieses inter-
modalen Verkehrsknotens ist, den Ubergang auf ckologische Verkehrsmittel méglichst weitreichend
sicherzustellen.

3) Konkretisierung und Festlegung weiterer Schienenverbindungen, die fiir Wien relevant sind:

e Warschau — Wien — Mailand

e Berlin — Prag — Wien — Stidosteuropa

e Regionale Verkniipfung Brno / Bratislava / Gyor

Fur diese Netzabschnitte bietet Wien unter anderem seine Mitwirkung an den Planungen an.
4) Rahmenbedingungen

Standardisierung und Harmonisierung umweltbezogener Vorschriften und der Verkehrskosten.

Im Memorandum sind die ,,Magistrale fiir Europa“ und ,,der intermodale, bahnorientierte Knoten
Wien“ besonders hervorgehoben. Im folgenden werden die Aussagen des Memorandums in Form eines
Motivenberichtes fachlich begriindet und untermauert bzw. weitergehende Aussagen und Vorschldage
unterbreitet.

5.1 Netziiberlegungen

Fiir eine vollstandige Darstellung wdre eine Differenzierung nach Bezugsraumen (iiberregional,
regional, stadtisch) und Verkehrstragern notwendig. Diese Differenzierung wird nur fiir das Eisenbahn-
netz vorgenommen. Dazu werden die vorliegenden Verkehrskonzepte der Bundesldnder sowie die fiir
den Siidraum und Nordostraum Wiens herangezogen, ebenso die aktuellen Uberlegungen zum 6ster-
reichischen Bundesverkehrswegeplan.

Im Bundesministerium fiir Wissenschaft, Verkehr und Kunst wird gegenwartig an der Erstellung
eines Bundesverkehrswegeplans gearbeitet. Es handelt sich hiebei um grundsatzliche Aussagen zur
Netzgestaltung in der Form eines Masterplanes, um eine Prioritdtenreihung baureifer Verkehrsinfra-
strukturprojekte sowie um Aussagen zu Verbindungs- und ErschlieBungserfordernissen der 6sterreichi-
schen Regionen. Gemafl den verkehrspolitischen Zielen des Bundes soll der Masterplan dariiber hinaus
Aussagen zur Bedeutung einzelner Verkehrstrager innerhalb bestimmter Verkehrskorridore enthalten.
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Abb. 39: Netzentwurf zum Masterplan 1996
Schiene/Wasser/Luft
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Ein Entwurf zum Masterplan wurde ausgearbeitet und im Rahmen eines Kontaktkomitees aus Bun-
deslander- und Ressortvertretern zur Diskussion gestellt. Der gegenwartige Bearbeitungsstand ist in
den folgenden Abbildungen dargestellt. Er umfaBt fiir den Verkehrstrager Schiene mit dem ,,Hochrangi-
gen Schienennetz* das Transeuropdische Schienennetz bzw. geht geringfiigig dariiber hinaus (Verbin-
dung Spittal/D. — Lienz — Sillian und Mittenwaldbahn). Zusétzlich sind mégliche Netzerganzungen und
Alternativen sowie konkurrierende auslandische Verbindungen enthalten, die noch einer Untersuchung
unterzogen werden sollen.

Fiir den Verkehrstrager StraRe enthdlt der Entwurf zum Masterplan ebenfalls ein ,Hochrangiges
StraBennetz*, das die Streckenabschnitte des Transeuropdischen Stralennetzes und sonstige wichtige
Verbindungen umfaft.

Eine Abstimmung zwischen TEN-Uberlegungen und dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) er-
scheint jedenfalls erforderlich und betrifft insbesondere die Region Wien, die im BVWP gegenwadrtig
keine direkte TEN-StraBenverbindung Richtung Tschechien/Polen/Slowakei aufweist.

Jedenfalls muf3 Wien bestrebt sein, seine Anforderungen an die Gestaltung der Transeuropdischen
Verkehrsnetze in den Bundesverkehrswegeplan einzubringen, wofiir das bestehende Kontaktkomitee
beim Bundesministerium fiir Wissenschaft, Verkehr und Kunst eine Plattform bilden kann.

5.1.1 Strafie

Das StrafRennetz ist im verkehrlichen Einzugsbereich der Region Wien mit Ausnahme einer Siidost-
umfahrung Wien (B3o1) vollstandig und in ausreichender Verkehrsqualitdt ausgebaut. Die geplante Bun-
desstrafe B3o1 hat iiberwiegend regionale Verkehrsfunktion, sie dient vorrangig der Entlastung der Ge-
meinden im Siidraum Wiens. Die B3o1 ist {iberdies fiir den kombinierten Giiterverkehr eines intermoda-
len Verkehrsknotens (Giiterterminal Inzersdorf, Hafen Wien, Flughafen) bedeutsam. Fiir diese Strae
wird derzeit ein UVP durchgefiihrt, eine Realisierung ist nicht vor dem Jahr 2003 zu erwarten.

Eine zusatzliche Straendonauquerung, wie sie als langerfristige Option diskutiert wird, dient vor
allem dem stidtischen und regionalen Verkehr. Eine Autobahnverbindung nach Norden (Brno) ist nicht
vorgesehen und auch verkehrlich nicht erforderlich (Verkehrskonzept Nordostraum Wien). Eine addqua-
te StraRenverbindung Wien - Bratislava soll durch eine Verbindung von Bruck/Leitha (A4) nach
Petrzalka/Kittsee (E65) geschaffen werden, eine Machbarkeitsstudie liegt vor. Diese Verbindung kann
auch die TEN-Anbindung nach Norden erfiillen.

5.1.2 Schiff

Die Binnenschiffahrt mufite strukturbedingt, aber auch durch die Ereignisse in Ex-Jugoslawien in
den letzten Jahren betrichtliche EinbuBen hinnehmen. Im Bereich der Region Wien sind folgenden Maf-
nahmen vorgesehen:

e Verbesserung der Umschlagsfunktionen der Wiener Hafen (StraBe-Schiff, Bahn-Schiff), ggf. auch
in Kooperation mit Bratislava
e Verbesserung der Schiffbarkeit unterhalb von Wien

Fiir das Projekt eines Donau-Oder—Elbe Kanals liegen Entscheidungsgrundlagen vor, die keinen un-
mittelbaren planerischen bzw. verkehrspolitischen Handlungsbedarf ergeben. Ein Teilausbau innerhalb
Osterreichs ist gesamtwirtschaftlich und verkehrswirtschaftlich keinesfalls vertretbar, das Projekt bedarf
vorerst zwischenstaatlicher Vereinbarungen zur Vorgangsweise und einer gesamtheitlichen 6konomi-
schen Beurteilung unter Berlicksichtigung aller Systemalternativen. 61
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5.1.3 Flugverkehr

Der Aufwértstrend des Flughafens Wien-Schwechat (VIE) halt ungebrochen an, Wien liegt mit 8,5
Mio. Passagieren pro Jahr (1995) im europdischen Mittelfeld. Die Zuwachsraten werden mittelfristig mit
{iber 8% pro Jahr angenommen. Ende 1996 wird ein neuer Masterplan vorliegen. Ein drittes Terminal ist
funktionell moglich, eine dritte Piste ware bei ungebrochenem Wachstum und gleichbleibenden betrieb-
lichen Rahmenbedingungen etwa ab dem Jahr 2015 erforderlich. Eine Verbesserung der Anbindung im
Landverkehr ist besonders dringlich, und zwar sowohl regional im Schnellbahnverkehr als auch tberre-
gional. Derzeit benutzen fast 50% aller Passagiere das Auto, nur 7% die Bahn.

5.1.4 Eisenbahn
1) Uberregionale Aspekte

Im Rahmen des dsterreichischen Bundesverkehrswegeplanes und der OBB-Leitplanungen ergeben
sich folgende iiberregionale Prioritdten im Schienenverkehr, die fiir die Region Wien relevant sind:

e Selektiv viergleisiger Ausbau der Westbahn zwischen Wien und Wels

e Leistungsfahigkeitssteigerung auf der Stidachse (Ausbau der Pottendorfer Linie, Semmeringtunnel)

Als langerfristiges zusdtzliches Netzelement ist eine Hochgeschwindigkeitsverbindung Wien —
Eisenstadt — Graz — Klagenfurt (Stidostspange) vorgesehen, wobei der Abschnitt Graz —Klagenfurt
(Koralmbahn) hohere Prioritat hat und derzeit planerisch vorangetrieben wird. Der Nordabschnitt Wien —
Graz konkurriert mit der Siidbahn sowie mit Netziiberlegungen, die Osterreich iiber Ungarn und
Slowenien umfahren. Dazu kommt eine auffallend hohe Netzdichte, die sich bei Realisierung dieses
Abschnittes im TEN ergeben wiirde, und dies bei vergleichsweise geringerem Verkehrsaufkommen auf
diesem Korridor.

Fiir die Bahnverbindung Berlin — Prag — Wien gibt es eine trilaterale Vereinbarung auf staatlicher
Ebene sowie eine gemeinsame Erklarung der Biirgermeister von Berlin, Prag und Wien.

2) Regionale Aspekte

Die Verbesserung des OPNV-Angebots in der Region Wien ist eine der zentralen politischen Aufga-
ben. Es gibt ein Schnellbahnkonzept 2000 der OBB, das derzeit in einem kooperativen Verfahren mit
den betroffenen Ldndern iiberarbeitet und konkretisiert wird. Folgende Zielvorstellungen bzw. Rahmen-
bedingungen liegen dabei vor: :

e Ausgleich zwischen regionalen und stadtischen Anforderungen an die Verkehrsqualitét, d. h.
zwischen dichtem Intervall (Stadt) und schnellen Verbindungen zwischen den Hauptzentren des
Umlandes und der Stadt Wien

e Schrittweise betriebliche Verbesserungen in Abstimmung auf bauliche Mainahmen

e Bestmogliche Verkniipfung mit dem stadtischen OPNV-Netz

Das Wiener Schnellbahnnetz ist radial ausgerichtet, von den TEN-Abschnitten sind die Westbahn
(,Magistrale fiir Europa“), die Stidbahn und die Ostbahn (6stlicher und nérdlicher Ast) betroffen. Fiir
West- und Stidbahn ist bei Intensivierung des OPNV eine Entflechtung von Fern- und Nahverkehr vorge-
sehen (Wienerwaldtunnel, Pottendorfer Linie).

Mit Hinweis auf den intermodalen Verkehrsknoten Wien sollen in der Region Umschlagzentren fiir
den Giiterverkehr geschaffen werden, wobei ein Konzept der ,funktionellen Dekonzentration* verfolgt
wird.
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Abb. 41: Giiterterminalkonzept fiir die Region Wien
Empfohlener Planfall der ,,Funktionalen Dekonzentration
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3) Das stddtische Bahnnetz

Das stéddtische Eisenbahnnetz bedarf angesichts der kiinftigen Anforderungen folgender grund-
sdtzlicher Ausbaumainahmen, die u. a. auch im Wiener Verkehrskonzept dargelegt sind:
o Entflechtung des OPNV und des Giiterverkehrs im Bereich der S-Bahn-Stammstrecke (Floridsdorfer
Schleife - Ostbahn)
e Giiterzugumfahrung Sid (Lainzer Tunnel — Donauldndebahn)
e Durchgangsbahnhof Wien fiir den Personen-Fernverkehr

Dariiber hinaus wire anzustreben, den Flughafen Wien-Schwechat (VIE) in das TEN einzubeziehen,
sowie eine Schienenverbindung zum Hafen Wien zu schaffen, die eine zweckméfige Verbindung zum
Zentralverschiebebahnhof und den tibrigen Giterterminals herstellt.

Nach den aktuellen Vorschldgen der OBB sollte das Bahnkonzept Wien innerhalb von zehn Jahren
umgesetzt sein. Wie schon im regionalen Zusammenhang erwahnt, wird es dabei auf operative Qualita-
ten — eine schrittweise Entwicklung bei moglichst hoher Verkehrswirksamkeit in den einzelnen
Betriebsstufen — besonders ankommen.

5.2 Handlungsrahmen

Die Stadt Wien hat hinsichtlich der Entwicklung des TEN einen begrenzten Handlungsspielraum,
der im wesentlichen drei Bereiche betrifft:

e |nformelle Thematisierung zur Meinungsbildung und zur verkehrspolitischen Positionierung unter
Wiirdigung der eigenen Zielvorstellungen (Veranstaltungen, Versffentlichungen, etc.)

e Bildung strategischer Allianzen mit méglichen Partnern und Konkurrenten

e Umsetzung von Mafinahmen im eigenen Wirkungsbereich, und zwar mittelbar durch Verankerung
der eigenen Ziele im Zuge bundesweiter und regionaler Konzepte und Handlungen, sowie unmittel-
bar durch Realisierung von Vorhaben in ausschlielich eigener Kompetenz.

Insgesamt muB beachtet werden, daf3 der grundsétzliche TEN-Standpunkt Wiens — die Lage an
einer wichtigen Route und die Knotenfunktion — keinesfalls einzigartig ist und in starker Konkurrenz zu
anderen Stadtregionen steht. Nachdem das TEN stark auf nationales und regionales Engagement setzt,
werden jene Regionen einen Vorsprung haben, die méglichst frithzeitig einen tber politische Grenzen
hinaus wirksamen Konsens zum TEN zustande bringen und daraus auch ein kooperatives finanzielles
Engagement entwickeln. Es sei nur am Rande erwadhnt, daB der Streit um den Semmering-Tunnel das
genaue Gegenteil einer solchen konsensualen Qualitat ist.

Dennoch erscheinen die Handlungsmdglichkeiten in der Region Wien vergleichsweise giinstig: Fiir
den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur gibt es politische Beschliisse in Form von ,,Finanzierungspaketen®.
Dazu zahlen in bezug auf das TEN:

e Ministerielle Vereinbarung lber ein flinfjghriges Bahn-Investitionsprogramm mit einem Volumen
von 6S 60 Mrd. An erster Stelle der Vorhaben steht der viergleisige Ausbau der Westbahn, mit
Linienverbesserungen zwischen Linz und St. Polten, die Neubaustrecke zwischen St. Pélten und
Wien (Wienerwald-Tunnel) und der Lainzer-Tunnel. Die ,,Magistrale fiir Europa“ wird damit im
Abschnitt Wien — Wels sowohl hinsichtlich der Leistungsfahigkeit als auch der Streckenhdchstge-
schwindigkeit (200 km/h) zukunftsweisend ausgebaut sein.

Die Vorhaben auf der Siidachse betreffen den Ausbau der Pottendorfer Linie, und den Semmering-

tunnel, der allerdings seitens der Lander Wien und Niederdsterreich keine Prioritdt hat.
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e Vereinbarung zwischen der Bundesregierung und der Stadt Wien (,,30-Mrd. S-Paket*), das u. a. den

Ausbau der Wiener Schnellbahn (S45, S80), die Schaffung von Park & Ride-Anlagen und die
Bundesstrae B3o1 (Stidost-Umfahrung) enthdlt.

Fiir diese Rahmenfinanzierungen fehlt allerdings ein stufenweises Ausbauprogramm, andererseits
ist fiir wichtige Vorhaben (u. a.: Bahnhof Wien) keine Finanzierung in Sicht. Ebenso fehlen die bei der
TEN-Konzeption angesprochenen privaten Beteiligungen.

Als wesentlichstes Hemmnis einer zielorientierten Verkehrsinfrastrukturentwicklung stellt sich je-
doch die mangelnde regionale Kooperation zwischen den betroffenen Bundesldandern, aber auch zwi-
schen diesen und den Osterreichischen Bundesbahnen dar. Derzeit werden vorwiegend kurzfristige,
bilaterale Vorhaben verfolgt, es fehlt eine ebenso langfristige wie regional optimale Strategie. Soll Wien
als TEN-Knoten Bedeutung gewinnen, was fraglos zur Aufwertung der gesamten Region beitrdgt, bedarf
es vorerst eines Quantensprunges der Kooperation.

5.3 Handlungsgrundsitze
5.3.1 Thematisierung

Das TEN-Thema spielt derzeit innerhalb der verkehrspolitischen Diskussion in Osterreich fast keine
Rolle, jedenfalls nicht auf stadtischer und regionaler Ebene. In einem ersten Schritt sollte sich die Stadt
Wien als fachliche und politische Diskussionsplattform zur Verfuigung stellen. Die Bedeutung der Verbes-
serung des Verkehrsknotens muB dabei fachlich und verkehrspolitisch besonders hervorgehoben wer-
den. Wien kann schon aus entwicklungspolitischen Griinden am Symbolthema ,,TEN“ nicht vorbeigehen.

5.3.2 Abstimmung

Zumindest auf Zielebene, aber auch im Sinne einer Gesamtstrategie ist nach Verbreiterung der
Informationsbasis eine Abstimmung auf allen Ebenen, insbesondere zwischen dem Bund, den Ldndern
und den Stadtregionen erforderlich. Das betrifft nicht nur konkrete Vorhaben, sondern auch die grund-
satzliche Positionierung gegeniiber der TEN-Politik der Gemeinschaft.

5.3.3 Mitwirkung

Nicht zuletzt die besondere Lage Wiens hat eine europolitische Kompetenz hervorgebracht, die bei
der Entwicklung des TEN hilfreich sein kdnnte. Dies betrifft die

e grundsitzliche Orientierung des TEN im Spannungsfeld von Interessen, abnehmenden Ressourcen,
hochgesteckten Erwartungen und notorischen Unterlassungen,

e besonderen Erfahrungen, die sich an der Schnittstelle zwischen Ost und West angehduft haben,
insbesondere was die Entwicklung der Netze in Mittel- und Osteuropa betrifft,

e Konsensfindungskapazititen bei unterschiedlichen, in diesem Falle verkehrspolitischen Interes-
senlagen,

e konzeptionellen und verkehrspolitischen Qualitaten, die sich etwa an der Lebensqualitat in der
Region Wien deutlich ablesen lassen.

In all diesen Bereichen sollte Wien ,,Flagge zeigen*, und Kompetenz vermitteln. Dazu gehdren auch ent-
sprechende Vorleistungen in personeller und finanzieller Hinsicht.
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Abb. 42: Der Knoten Wien im TEN
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In all diesen Bereichen sollte Wien ,,Flagge zeigen*, und Kompetenz vermitteln. Dazu gehdren auch
entsprechende Vorleistungen in personeller und finanzieller Hinsicht.

5.3.4 Allianzen

Die Wiener Position gegeniiber dem TEN, im ,Memorandum® dargelegt, ist nicht konfliktfrei. Um
eine européische Ost-West-Verkehrsachse konkurrieren nérdliche und siidliche Korridore, in der Knoten-
funktion sind zumindest Miinchen, Bratislava und Budapest Konkurrenten, aber auch — wenn auch auf
niedrigerem Niveau — Graz und Linz. Bei der Nordost-Siidwest-Verbindung in Mitteleuropa gibt es zumin-
dest zwei Varianten, die nicht tiber Wien fiihren. Auch auf regionaler Ebene ist die TEN-Position Wiens
nicht unbestritten.

Aus all dem folgt, daB sich Wien um strategische Allianzen bemiihen mu, und zwar auf transnatio-
naler Ebene ebenso wie im regionalen Zusammenhang. Dabei sollte ein ausreichender Handlungsspiel-
raum fiir KompromiBangebote, etwa was komplementare verkehrliche Funktionen betrifft, vorhanden
sein. Das Zustandebringen solcher Allianzen diirfte bereits eine der zentralen TEN-Kompetenzen bzw. —
Impulse sein.

5.3.5 Verkehrspolitische Standfestigkeit

Verkehrspolitische Allianzen diirfen nicht im luftleeren Raum, d. h. ohne eigene Zielvorstellungen
geschlossen werden. Neben der Allianzkompetenz muf deshalb gleichermaBen Grundsatztreue vermit-
telt werden, was die umweltschonende Verkehrsabwicklung, die Sicherstellung ausgewogener Erreich-
barkeiten und was die gesamtékonomische Tragfdhigkeit der Verkehrsinfrastruktur betrifft. In diesem
Sinne kénnte ein ,,Wiener Verkehrspolitischer Kongre“ einige Symbolkraft erlangen.

5.4 Schwerpunkte

Es wird vorgeschlagen, iiber das ,,Memorandum* hinaus auf mehreren Ebenen inhaltlich Stellung
zu beziehen.

5.4.1 Der Weg zum TEN

Das TEN-Konzept ist ein langfristiges Vorhaben. Es fehlen ,Konzepte der ndchsten Schritte®, wie
sie etwa im jiingsten Weibuch zur Rettung der Europdischen Eisenbahnen enthalten sind (souverdne
Eisenbahnunternehmen, Leistungsvertrage fiir gemeinwohlrelevante Aufgaben, Kooperation und Harmo-
nisierung, Korridor-Management). Es ware aus Wiener Sicht tiberlegenswert, an den Vorarbeiten fiir
einen Pilot-Korridor maigeblich mitzuwirken.

5.4.2 TEN-Knoten

Nach einer rezenten Untersuchung sind die Verkehrsknoten der zentrale Engpaf der Netze, hier
iiberlagern sich Giiter- und Personenverkehr, Fern- und Nahverkehr. Die TEN-Qualitat wird unter diesem
Gesichtspunkt vor allem von den Knotenqualitdten gepragt und weniger von den Strecken. Wien muf,
vorerst und vor allem auf nationaler und regionaler Ebene (BVWP, Region Wien), aber auch auf EU-Ebe-

ne auf diesen Umstand konsequent hinweisen.
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5.4.3 Paradigmen und Schlagworte

Das TEN sollte nicht nur informell, sondern dezidiert und offen einem Paradigmenwechsel ausge-
setzt werden:
e Leistungsfahigkeit geht vor Hchstgeschwindigkeit
e Gliterverkehr und Personennahverkehr gehen vor Personenfernverkehr

Es ist mittlerweile offensichtlich, daf ein besonders ,,schneller” Personenfernverkehr weder finan-
zierbar noch europaweit sinnvoll ist, dagegen treten Engpasse im Giiterfernverkehr, im Personennahver-
kehr und bei den Umschlagknoten immer stdrker zutage. Dazu kommt die Dynamik des Giiterverkehrs
bei einer EU-Erweiterung nach Osten.

Im tibrigen muB bei den zentralen Schlagworten im TEN-Diskurs mehr inhaltliche Substanz gewon-
nen werden. Dies betrifft die Themenbereiche:
e TEN und Kohdsion
e TEN und Arbeitsplatzsicherung
e TEN und Umweltvertraglichkeit

Der vorliegende Bericht enthalt Ansétze in Richtung begrifflicher Klarheit. Die Stadt Wien kénnte
versuchen, in diesen Bereichen eine Wissensbasis zu schaffen — weniger um die TEN-Skepsis zu férdern,
als die Sicht fiir das ZweckmaRige und das Machbare zu scharfen.

5.5 Strategische Aspekte

Fur die Beurteilung und Bewertung konkreter MaRnahmenstrategien und Handlungsvorschlige so-
wie daraus abgeleiteter inhaltlicher Positionierungen zu einzelnen Vorhaben des TEN erscheint es zweck-
mafig, potentielle Kooperationspartner und Konfliktgegner zu identifizieren und die mégliche Rolle
Wiens konkreter zu definieren.

Grundlage dafiir ist eine Einschatzung der Interessen der potentiellen Kooperationspartner und
Konfliktgegner in bezug auf das TEN. Dies laBt sich zweckméaBig nur anhand der konkreten Inhalte
(Projekte) diskutieren.

Als potentielle Akteure fiir Kooperationen bzw. bei Interessenkonflikten werden vorerst die dster-
reichischen Bundeslédnder, die Landeshauptstadte, das BMWVK (Bundesverkehrswegeplan), das BKA
(Raumordnungskompetenz auf EU-Ebene), die Ostlander (SK, CZ, H, SLO, HR, PL und ihre Hauptstadte
Bratislava, Prag, Budapest, Warschau), ausgewdahlte westeuropéische Lander, Regionen und Stidte
(Bayern, Oberitalien, Miinchen, Niirnberg, Berlin), sowie die EU-Verkehrspolitik insgesamt festgelegt.

Folgende TEN-relevante Vorhaben, gegeniiber denen die genannten Akteure unterschiedliche
Positionen beziehen, stehen zur Disposition:
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1) Strecken
(a) Bahn: (b) StraBe: (c) Wasser: (d) Telekom-
e Donaukorridor: e Nordautobahn e Donau munikation

Ost-/Westbahn e \Verbindung e Donau-Oder-Elbe-

e Pontebbana: Siid- Wien — Bratislava Kanal (DOEK)

bahn/ Semmering e B301

SO-Spange e Pyhrnautobahn

Nordbahn

Franz Josefs-Bahn

Pyhrnbahn

Tauernbahn

Brenner

Flachbahn

Bratislava —

Szombathely -

Slowenien

2) Knoten:
e Bahnstrecken in Wien (Lainzer Tunnel, S80, Flughafenschnellbahn)
Bahnhdafe in Wien
Intermodale Schnittstellen in Wien: GVZ Inzersdorf, Hafen
Flughafen Wien Schwechat
Hafen Bratislava
Flughafen Bratislava
Intermodaler Knoten Bratislava

3) Logistik
e Korridormanagement
e Intermodale Schnittstellen
e Planung

Aus den Akteuren und Vorhaben kann eine ,,Konsens- und Konfliktmatrix* erstellt werden.

Ausgehend von der Einschdtzung potentieller Kooperationspartner und Konfliktgegner ist die
Positionierung Wiens zu den TEN-Projekten zu tiberdenken. Es zeichnen sich mehrere Konfliktlinien und
Kooperationsschienen ab:

e Kooperationen

Die Achse Budapest — Wien — Linz — Miinchen (Nirnberg) wird kaum durch Konflikte gestért. Eine

Erweiterung der Kooperation ware durch eine deutlichere Positionierung fiir moderate Verbesse-

rungen entlang der Nord-Siid-Achse Summerau — Linz — Graz erzielbar. Dadurch kénnte auch die

Steiermark als Partner gewonnen werden.

e Konflikte

Die Skepsis der Lander Wien und Niederdsterreich gegeniiber dem Semmering-Tunnel fiihrt zu

erheblichen Konflikten mit der Steiermark und Karnten und eréffnet Bratislava, Ungarn und

Slowenien die Chance der Entwicklung einer Alternativroute. Auch transnationale Partnerschaften

(Warschau, Berlin, Mailand) werden durch diese Haltung nicht geférdert.

Zu Tirol und Vorarlberg steht Wien in Konkurrenz vor allem hinsichtlich der Mittel zum Netzausbau

(hohe Kosten des Brennerbasistunnels). Beziiglich der Knotenfunktion ist Bratislava jedenfalls

Konkurrent. Eine klare Positionierung ist auch von Bundesseite notwendig.

Grundsaétzlich sollte eine spezifische Wiener Positionierung Kooperationsfelder ausbauen, soferne
die entsprechenden Projekte verkehrswirtschaftlich vertretbar sind, und erst in weiterer Folge Konflikt-
felder bearbeiten. Unter diesen Gesichtspunkten ist eine Prézisierung der Haltung Wiens zu den einzel-
nen TEN-relevanten Projekten erforderlich. Folgende strategische Uberlegungen werden zur Diskussion
gestellt:
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Eine flexible Haltung zu Strecken (Bahn) im Osten von Osterreich. Strecken sind als Kooperations-
projekte mit den Bundeslandern 00, NO, Bgld., Stmk., Karnten anzusehen. Ungarn, Slowakei,
Bayern sollte man miteinbeziehen. Regionale Teilkonflikte (Semmering) miissen durch internationale
Partnerschaften (Berlin / Warschau / Mailand) mit Hinweis auf Konkurrenzinteressen (Bratislava,
Ungarn, Slowenien) von regionaler auf internationale Bedeutungsebene gehoben werden.
Konkurrenz- bzw. Konflikthaltung zu Brennerbasistunnel hinsichtlich Prioritdt: Ost-West-Achse und
dstliche Nord-Siid-Achsen gleichrangig behandeln.

Klare Positionierung der Knoteninteressen auf dsterreichischer und EU-Ebene. Konkurrenz zu Bra-
tislava, neutrale Haltung bei Bundeslidndern erreichen. Gesamtésterreichische Interessen betonen.
Eigene Anstrengungen hinsichtlich Korridor- und Knotenmanagement sowie planerisches und kon-
zeptionelles Schnittstellenmanagement Ost-West.

Die Stadt Wien sollte dariiber hinaus auf organisatorischer Ebene versuchen, mehrere Rollenbilder

auszufillen:

Vertretung dsterreichischer Nationalinteressen als zentraler stadtischer Standortraum im internatio-
nalen Wettbewerb in Kooperation mit NO, dem Burgenland, sowie den Stadtregionen Linz und Graz.

Sprecherrolle und treibende Kraft fiir Osterreich dstlich von Salzburg.

e Mentor und Partner zu den dstlichen Nachbarlandern in bezug auf die EU-Integration.

Diese Rollen werden ansatzweise bereits mehr oder weniger eingenommen. Eine Konkretisierung
sowie zielgerichtete Aktionen waren aber erforderlich.

5.6 Konkrete Aktivitdten

Mit Hinweis auf die inhaltlichen und strategischen Uberlegungen werden die folgenden Aktivitaten
(Abb. 43) zur Diskussion gestellt.

Abb. 43: Aktivitdten Wiens auf unterschiedlichen Handlungsebenen — Diskussionsvorschlag
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Die Entwicklung des Transeuropdischen Ver-
kehrsnetzes (TEN) ist einer der wichtigsten Schwer-
punkte der Unionspolitik: Der Zusammenhalt der
EU (,,Kohdsion®), die wirtschaftliche Wettbewerbs-
fahigkeit durch attraktive Verkehrsverbindungen
bei optimaler Nutzung der vorhandenen Kapazits-
ten und die Schaffung von Arbeitsplatzen sind die
Zielsetzungen einer gemeinsamen Verkehrspolitik,
die mit den Leitlinien fiir den Ausbau eines Trans-
europdischen Verkehrsnetzes am 23. Juli 1996 als
Entscheidung des Europdischen Parlaments und
des Rates auf EU-Ebene beschlossen wurde.

Neben dem Transeuropdischen Verkehrsnetz
soll die Anlastung ,,fairer und effizienter Preise im
Verkehr* (Griinbuch) durch die Beriicksichtigung
externer Effekte des Verkehrs bei den Transport-
kosten ein zweites Standbein der europédischen
Verkehrspolitik sein.

Wien ist verkehrsgeografisch in einer beson-
deren Situation: Vor einer EU-Osterweiterung ist
Wien eine Randstadt der Union und liegt an der
Schnittstelle von Verkehrsnetzen unterschiedlich-
ster Betriebsqualitat. Allein deshalb sollte Wien
eine Position zum TEN entwickeln.

Das Transeuropdische Netz ist bestimmend
fir die Attraktivitat und Prosperitdt von Regionen,
wichtige TEN-Knoten werden erhebliche Standort-
vorteile haben. Auch deshalb darf die TEN-Diskus-
sion an Wien nicht vorbei gehen. Die vorliegende
Arbeit stellt Grundlagen fiir diese Diskussion
bereit, die die Meinungsbildung erleichtern.

Fa’t man den aktuellen Diskussionsstand
zum Transeuropdischen Verkehrsnetz zusammen,
lassen sich folgende Aussagen formulieren:

Raumstruktur und Verkehr

Das Transeuropdische Verkehrsnetz soll die
globale Wettbewerbsfahigkeit verbessern, gleich-
zeitig aber auch einen raumstrukturellen Aus-
gleich auf europdischer Ebene bewirken. Die TEN-
Zielsetzungen hinsichtlich der ,Wettbewerbsfihig-
keit“ und des ,,Gleichgewichtes* sind nicht wider-
spruchsfrei: Die Aufgabe einer verbesserten Wett-
bewerbsfahigkeit wird auf EU-Ebene verfolgt, fiir
das Gleichgewicht der Regionen aber ist die natio-
nale Raumordnungspolitik verantwortlich.

Zusammenfassung
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The development of a trans-European
network (TEN) is one of the most important points
of focus in the EU's policy: Cohesion among the
countries of the EU, efficient competitiveness
through attractive transport connections with
optimum utilisation of existing capacities and the
creation of jobs are the objectives of a joint traffic
policy, which were ratified as a Decision by the
European Parliament and the EU Council on
23 July 1996 together with the Directives for the
development of a trans-European transport net-
work.

Next to the trans-European traffic network,
a second pillar of European traffic policy will be
“fairer and more efficient transport pricing”
(Green Book) and taking into consideration
external effects of traffic on transport costs.

From the point of view of geography Vienna's
traffic situation is very special: Before the EU
expands into Eastern Europe Vienna is a city on
the union’s borders, situated on an interface of
transport networks of varying quality. That is
a reason why Vienna should develop a position
concerning TEN.

The trans-European network is decisive for
the attractivity and prosperity of regions, important
TEN-centres will have considerable advantages
through their location. That is another reason why
discussions about TEN must not pass by Vienna.
The paper on hand prepares the basis for these
discussions and helps in forming opinions.

In summing up current discussions on the
trans-European network the following statements
can be made:

Regional Structures and Traffic

The trans-European network is to improve
global competitiveness, at the same time achieving
a harmonisation of regional structures on a Euro-
pean level. TEN-objectives concerning "competi-
tiveness" and "equilibrium" are sometimes con-
tradictory: an improvement of competitiveness is
being pursued on a EU-level, national regional
structures, however, are responsible for the
equilibrium among the regions.
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Die Stadtregionen des ,,Wachstumsringes*
diirften vom Ausbau des TEN am meisten profitie-
ren und auch untereinander um den Status als
wichtige TEN-Knoten konkurrieren. Ergdnzend zur
Funktion als TEN-Knoten werden sich diese Stadte
um eine hohe Netzdichte innerhalb ihrer regiona-
len Interessenzone bemiihen. Auch Wien muf3 an-
gesichts dessen versuchen, ein wichtiger Termi-
nal- und TEN-Knoten zu werden.

Die raumstrukturellen Voraussetzungen in
der ,Region Wien“ sind fiir eine solche Strategie
giinstig, die Zielsetzungen und Mafinahmen der
betroffenen Bundeslidnder stehen damit grund-
satzlich im Einklang. Auch die Bemithungen zum
Aufbau eines transnationalen regionalen Stadte-
netzwerkes mit Bratislava, Brno und Gyor gehen
in diese Richtung.

TEN-Lagebericht

Mit dem akkordierten Beschluf} der Leitlinien
im Juni 1996 iiber eine gemeinsame EU-Verkehrs-
politik ist ein Meilenstein bei der TEN-Entwicklung
gesetzt. Als prioritdre Vorhaben wurden vorerst 14
Projekte innerhalb der EU und zusétzliche Vor-
haben auBerhalb der EU festgelegt. Die TEN-Ent-
wicklung ist damit keinesfalls abgeschlossen, viel-
mehr soll eine laufende Weiterentwicklung auf
allen Ebenen (Ziele, MaBnahmen) erfolgen.
Daraus folgt, daR neue Erkenntnisse und Wert-
haltungen entsprechend beriicksichtigt werden
konnen, wie etwa die zunehmenden Engpdsse bei
den Verkehrsnetzen.

Mit der Telematik tritt ein neuer ,,Verkehrs-
trager* auf den Plan, der zu einer gravierenden
Umorganisation der Mobilitdt beitragen dirfte,
ohne allerdings diese insgesamt zu verringern. Es
darf angenommen werden, daf diese Kommunika-
tionstechnologie die wichtigen Stadtregionen und
damit die TEN-Knoten weiter starkt.

Die 14 prioritdren TEN-Vorhaben ergeben
einen Investitionsbedarf von ca. 100 Mrd. ECU, die
EU stellte im Jahr 1995 etwa 3,5 Mrd. ECU zur
Verfiigung, wobei der Grofteil davon auf Vor-
haben zur Kohision entfiel. Nicht zuletzt daraus
folgt, daR die Realisierung des TEN als Aufgabe
der Nationalstaaten gesehen wird, die finanzielle

Urban regions of the "growth ring" will draw
the greatest advantages from a development of
TEN and compete amongst eachother for a status
of most significant TEN-centre. In addition to their
function as TEN-centres these cities will make an
effort to achieve a dense network within their
regional spheres of interest. In the light of these
developments Vienna must also try to become an
important terminal and TEN-centre.

The prerequisites in the field of regional
structures in the "Vienna region" are excellent,
and are basically compatible with the objectives
and measures of the regional provinces concer-
ned. Efforts for the development of a trans-natio-
nal, regional urban network with Bratislava, Brno
and Gydr are also going into that direction.

TEN-Assessment

With the agreed resolution of the Directives
in June 1996 on a joint EU-transport policy a
milestone has been set for the development of
TEN. As a preliminary step 14 projects within the
EU and additional plans outside of the EU have
been laid down. TEN-development is by no means
terminated, on the contrary, constant development
on all levels (objectives, measures) is to be con-
tinued. Consequently, new findings and evalua-
tions like increasing bottle-necks in transport net-
works for instance, can be included accordingly.

Telematics represent a new "transport carri-
er", which will probably contribute towards a
far-reaching re-organisation of mobility, without
however, causing an overall decrease in mobility.
It may be assumed that this communications
technology will continue to strengthen important
urban regions and consequently TEN-centres as
well.

The 14 priority TEN-projects will require
investments of approximately 100 bitlion ECU, in
1995 the EU provided 3.5 billion ECU, the majority
of the money was used for projects in the field of
cohesion. Consequently, the implementation of
TEN is seen as a task of national states, financial
participation of EU should not go beyond 10% of
investments required. In the light of this procedu-
re private means of financing are put forward,



Beteiligung der EU diirfte 10% des Investitions-
bedarfs nicht tibersteigen. Angesichts dessen wer-
den Privatfinanzierungen ins Spiel gebracht, die
allerdings aus makrookonomischen Griinden nicht
unbestritten sind und sich beim vorhandenen
Verkehrskostengefiige nicht ,,rechnen®. Erst ,,faire
und effiziente Preise im Verkehr (Griinbuch)
konnten Rahmenbedingungen fiir Privatbeteili-
gungen schaffen.

Derzeit kann von einem durchschnittlichen
Kostendeckungsgrad von unter 40% fiir Strale und
Schiene ausgegangen werden, sofern man exter-
ne Kosten fiir Unfdlle und Umwelteinwirkungen be-
riicksichtigt. Diese externen Kosten des Verkehrs
werden EU-weit mit jahrlich 120 Mrd. ECU geschatzt.

Eine systematische Beurteilung des TEN un-
ter Wiirdigung der Umweltaspekte steht bislang
aus, es ist allerdings in den TEN-Leitlinien vorge-
sehen, geeignete Beurteilungsinstrumente zu ent-
wickeln.

Region Wien:
Raum- und Verkehrsentwicklung

Aus den raumstrukturellen und verkehrli-
chen Grundlagen auf EU-Ebene &8t sich eine
Positionierung Wiens gegeniiber dem TEN ent-
wickeln, wobei vorerst auf die Raum- und Ver-
kehrsentwicklung in der Region einzugehen ist.

Der Standort Wien hat durch die Systemver-
dnderungen in Osteuropa sein Hinterland gleich-
sam Uber Nacht wiedergewonnen. Die siedlungs-
politischen Entwicklungsperspektiven der Region
Wien haben sich dadurch nachhaltig verandert.
War die friihere Orientierung in Ermangelung
einer Ausdehnungsmadglichkeit nach Westen im
wesentlichen auf den Siiden und teilweise auf den
Norden konzentriert, so ist durch die neue Situa-
tion ein neues rdumliches Entwicklungspotential
in 6stlicher Richtung (Schwechat, Bruck/Leitha)
eroffnet worden.

Gleichzeitig haben diese relative standortli-
che Lageverdanderung der Region Wien und die
damit verbundenen wirtschaftlichen Chancen zu
einer intensiven Befassung mit der Entwicklung

/usammenfassung
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which are not wholly unopposed, however, for
macro-economic reasons and because they are
uneconomic within the existing structure of
transport costs. Only "fair and efficient transport
pricing" (Green Book) could create the outline
conditions for private investments. Currently the
average of covered costs are calculated at below
40% for roads and rail, taking into consideration
the external costs related to accidents and the
effects on the environment. These external
transport-related costs are estimated at ECU 120
billion per year throughout the EU.

A systematic evaluation of TEN, taking into
consideration environmental aspects, is still
missing, there are provisions in the TEN-direc-
tives, however, for the development of the appro-
priate instruments for an analysis.

Vienna Region: Urban and Transport
Developments

Based on the regional structures and trans-
port foundations on the EU-level Vienna is able to
develop a position towards TEN, the primary
focus, however, will be structural and transport
developments in the region.

Caused by the political changes in Eastern
Europe, Vienna's location has regained its hinter-
land, practically overnight. The perspectives of
the Vienna region's settlement policy have been
substantially changed by these developments.
Formerly Vienna was oriented towards the West,
the South and partly the North, for lack of
opportunities for expansion, while now, caused by
the new situation, a potential of development
towards the East (Schwechat, Bruck/Leitha) has
been opened.

At the same time this relative change of
location for the Vienna region and, consequently,
the economic opportunities have led to an inten-
sive development of areas in and around the city
centre and the creation of new construction
grounds around the attractive zones of the
Danube Area. Compared to other European cities,
Vienna has a great potential for development on
central locations, in the form of City-expansion
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von innerstadtischen, zentrumsnahen Gebieten
und der Schaffung von neuem Bauland in den
attraktiven Zonen des Donaubereiches gefiihrt.
Wien verfiigt im Vergleich zu anderen europdi-
schen Stadten tber ein groBBes Entwicklungs-
potential an zentralen Standorten in Form von
City-Erweiterungszonen, die sich in besonderer
Weise fiir die Ansiedlung von modernen Dienst-
leistungsunternehmen eignen.

Ausgehend vom neuen Stadtentwicklungs-
plan fiir Wien (STEP 94), der im wesentlichen das
Achsenkonzept der Stadtentwicklung beibehalt
und weiterentwickelt und vom Konzept der dezen-
tralen Konzentration, welches vor allem in der nie-
derdsterreichischen Regionalpolitik verfolgt wird,
wurde fiir die Region ein neues siedlungspoliti-
sches Konzept (SKO) entwickelt.

Die letztlich von den betroffenen Bundeslan-
dern beschlossene Dezentralisierungsstrategie
setzt an Wachstumsgrenzen im Innenbereich und
an der Tendenz zur Verlagerung der Wohnfunktion
in die AuBBenbereiche der Region an. Als Stand-
ortraume fiir die kiinftige Dezentralisierung wer-
den bereits bestehende Wohn- und Arbeitsplatz-
schwerpunkte mit einer gewissen zentralortlichen
Bedeutung vorgesehen. Diese raumordnerischen
Festlegungen kdnnen bei geringfiigiger Modifizie-
rung als Grundlage einer ,Knotenpunktstrategie®
der Region Wien herangezogen werden.

Angesichts der besonderen verkehrsgeogra-
fischen Lage Wiens sind schon mittelfristig erheb-
liche Verkehrszunahmen zu erwarten: Der trans-
nationale Personenverkehr konnte sich gegeniiber
1995 in der Region Wien mittelfristig verdoppeln.
Beim Giiterverkehr ergibt sich ein differenzierte-
res Bild, der Ost-Westverkehr wachst derzeit noch
schwach. Hier drohen allerdings spektakuldre Zu-
wichse im Straengiiterverkehr durch Verande-
rung des Modal split, was fiir die Donau-Achse
transnationale LKW-Verkehrsstarken ergibt, die
der Brennerroute entsprechen.

Daraus erwachsen erhebliche kapazitive Ver-
kehrsprobleme im StraBennetz (A4, A23) und auf
jenen radialen Schienenstrecken, die mehrere
Verkehrsfunktionen (OPNV, Giiterfernverkehr) zu
tragen haben.

areas, which are particularly suited for location of
modern service undertakings.

In the light of Vienna's new city development
plan (STEP '94), which basically adheres to and
expands upon the concept of urban development
axes and the concept of decentralised concentra-
tion, which is mainly pursued in Lower Austria's
regional policy, a new settlement policy (SKO) was
developed for this region.

The decentralisation strategy, decided upon
by the federal provinces concerned, starts with
the limitations of growth in the internal areas and
the tendencies towards shifting residential
locations towards the region's external areas.
Already existing residential and working place
areas are provided with the importance of a
central location, as sites for future trends towards
decentralisation. With a few modifications these
regional planning directives may be used as a
foundation for certain "junction strategies" in the
Vienna region.

Considering Vienna's special geographic
location, considerable increases in traffic flow
may be expected on a medium-term basis: Within
the same time range trans-national passenger
traffic in the Vienna region could double, compa-
red to 1995. The situation is more complex in the
case of goods traffic, East-West traffic is currently
growing rather slowly. There is, however, a threat
of spectacular growth in road goods traffic,
caused by changes of the modal split, which will
result in a trans-national traffic density for the
Danube axis, similar to the Brenner-route.

As a result there will be considerable traffic
problems concerning the road network's capacity
(A4, A3), and on the radial rail routes, which
combine several transport functions (OPNV, long
distance goods traffic).



Das TEN und die Region Wien

Die Stadt Wien hat im Janner 1996 ein
»Memorandum tber die Verkehrssitution Wiens in
der Region“ (Anhang) vorgelegt, das folgende
Schwerpunkte enthalt:

e Ausbau der Schienenverbindung Budapest —
Wien — Miinchen — Paris, die sogenannte
»Magistrale fiir Europa*“,

e intermodaler Verkehrsknoten Wien,

e hochrangige Nordost-Siidwest-
Schienenverbindung,

e Verbesserung der verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen (Umweltschutz,
Verkehrskosten).

Fur den Ausbau der Bahnverbindung Berlin —
Prag — Wien gibt es eine verkehrspolitische Verein-
barung auf staatlicher Ebene.

In Konkretisierung dieses Memorandums
und angesichts der relevanten und beschlossenen
Zielsetzungen und MaRnahmen auf nationaler,
regionaler und stdadtischer Ebene erscheinen aus
der Sicht Wiens folgende Handlungsschwerpunkte
zweckmagig:

e Auf europdischer Ebene sollte Wien fiir eine
realistische und operative Verkehrspolitik
eintreten. Dazu gehdoren Initiativen bei der
Einrichtung intermodaler Verkehrskorridore,
die als TEN-Vorstufe gelten knnen. Ebenso
muf Wien bei der MOEL-Netzentwicklung
maRgebend mitwirken.

e Auf nationaler Ebene sollte Wien um eine
strategische Bundesverkehrspolitik bemiiht
sein, die u. a. den Verkehrsknoten starker
Rechnung tragen muf. Eine Kooperation mit
den Stadtregionen von Graz und Linz ist
dabei jedenfalls erforderlich, auch aufgrund
strittiger Projekte (Semmering-Tunnel).

e Innerhalb der Region muf ein breiter
Konsens tiber die Zielsetzung und
Mafinahmen in Richtung eines TEN-Knotens
gefunden werden.

e Die Stadt Wien selbst kann im eigenen Wir-
kungsbereich dafiir sorgen, dafl Vorhaben,
die den Standort als TEN-Knoten stérken,
entschlossen umgesetzt werden. Dazu ge-
horen Guterumschlageinrichtungen, die Er-
hohung der Leistungsfahigkeit im Schienen-
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TEN and the Vienna Region

In January 1996 a "Memorandum on the
Transport Situation of the Vienna Region" (attach-
ment) was presented, which contained the
following items:

* Development of a railway connection be-
tween Budapest - Vienna - Munich - Paris,
the so-called "Main Railway Line for
Europe”,

e intermodal transport junction Vienna,

e high-grade Northeast - Southwest - railway
connection,

e improvement of outline conditions for
transport policy (environmental protection,
transport costs).

For the development of a railway connection
Berlin - Prague - Vienna there has been an agree-
ment about transport policy on the governmental
level.

In order to make this memorandum definite
and in the light of relevant, resolved objectives
and measures on a national, regional and commu-
nity level, the following fields of action seem
appropriate from the city of Vienna's point of
view:

e On a European level Vienna should stand for
a realistic and operative transport policy.
This includes initiatives for the development
of inter-modal transport corridors, which
could serve as a preliminary step for TEN.
Similarly, Vienna must play a decisive role in
the development of the MOEL-network.

e On a national level Vienna ought to strive
after a strategic federal transport policy,
which, among other topics, must take traffic
junctions into account more strongly.
Cooperation with the urban regions Graz and
Linz will be required, including controversial
projects like the Semmering tunnel.

e Within the region general agreement must
be reached about the objectives and
measures in the direction of a TEN-junction.

e The city of Vienna, in its own sphere of
action, can ensure that projects supporting
the location as a TEN-junction, are put into
practice with a certain degree of determina-
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netz zur Bewdltigung kiinftiger transnationa-
ler Verkehre, usw. Eine intensive Kooperation
mit den OBB ist dabei unabdingbar.

Insgesamt miissen die Bemithungen um die
schrittweise Entwicklung eines TEN-Knotens als
umfassende wirtschaftspolitische Strategie zur
Schaffung spezifischer Standortvorteile der Re-
gion Wien gesehen werden, etwa durch den Auf-
bau logistischer, organisatorischer und betriebli-
cher Kompetenzen zur Bewaltigung des Verkehrs
an der Schnittstelle signifikant unterschiedlicher
Verkehrsnetze. In diesem Sinne sollte die Stadt
Wien das TEN-Thema systematisch aufgreifen und
als umfassend wirksames Mittel zur Aufwertung
der Stadtregion erkennen.

tion. This includes facilities for the handling
of goods, increased efficiency of the railway
network for the management of future,
trans-national transports, etc. Intensive
co-operation with the Austrian Federal
Railways is a prerequisite.

Generally, the efforts for a step-by-step
development of a TEN-junction must be seen as a
comprehensive, economic policy strategy for the
creation of specific advantages for the location of
the Vienna region, as for example through the
development of competencies in the fields of
logistics, organisation and enterprises in order to
cope with traffic at the junction of significantly
differing transport networks. For this reason the
city of Vienna ought to systematically deal with
the subject of TEN and accept it as a comprehen-
sive, effective means for the revaluation of an
urban region.
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Vorrangige Projekte (1995): Kosten und Realisierung

PTojekt - Mrd.ECU Realisierung
A. Mitgliedsstaaten '
1 HGV/KV Nord-Siid (Brenner) 21,9 1)
2 HGV-PBKAL 15,8 2005
3 HGV-Sud 14,2 1)
4 HGV-Ost (Paris-Appenweiler) 5! ca. 2003
5 Betuwe-Linie 4,0 2005
6 HGV/KV-F/I ca. 14,0 ca. 2010
7 Griechische Autobahnen 6,4 1)
8 Autobahnen Lissabon - Valladolid 1,0 2004
9 Bahn Cork-Dublin 0,2 1999
10 Flughafen Malpensa 1,0 2000
11 Oresund-Verbindung 2,6 2000
12 Nordisches Dreieck 8,8 2010
13 StrafRenverbindung Irland - GB - Benelux 2,2 1)
14 Westkiiste GB (Schiene) 2,2 2007
Telematik 10,5 bis 1999
Sumrheil\/?\itgliedstaaten : R 109,§ o -
‘B. MOE-Linder - -
15 Helsinki - Warsaw (St/Sch) 0,4 2005
16 Berlin - Moskwa (St/Sch) 2.7 2010
17 Berlin - Kiev (St/Sch) 3,4 2010
18 Dresden - Istanbul (St/Sch) 9,8 2010
19 Trieste - Lwow (St/Sch) 6,3 2010
20 Gdansk - Zilina (St/Sch) 3.3 2010
21 Donauverbindung (Wasser) 1) 2010
22 Durres - Varna (St/Sch) 1,3 2) 2010
23 Helsinki - Alexandropolis (St/Sch) 4,0 2010
Summe MOE-Lander ) 31,2
V(rie§alrf|f[gu7mimer o - 7 o
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Gemeinsame Erkldrung der Biirgermeister von Berlin, Prag und Wien zur
Bahnverbindung Berlin-Prag-Briinn-Wien-(Triest)

1. Prdambel

Der européische Rat hat mit der Auswahl von 14 Verkehrsprojekten die Prioritaten der Ausbaupoli-
tik der transeuropéischen Netze (TEN) fiir die europdische Union festgelegt. Im Nord-Siid-Verkehr ist der
6stlichste Korridor das Vorhaben der Brennerroute. Ostlich dieses Korridors ist keines der vorrangigen
Kernprojekte vorgesehen, die Vorhaben konzentrieren sich im Wesentlichen auf die westeuropdischen
Ballungsrdume.

Der grenziiberschreitende Giiterverkehr zu den Gstlichen Nachbarstaaten der Europdischen Union
wurde bislang vor allem iiber die Schiene abgewickelt. Durch den seit der Ostdffnung eingetretenen
organisatorischen und betrieblichen Verfall des Schienenverkehrs in den Reformstaaten sind bereits
Verlagerungen des internationalen Ost-West- sowie des Nord-Siid-Gliterverkehrs auf die Strasse erfolgt.
Weitere Verlagerungen sind zu befiirchten, wenn nicht auerordentliche Anstrengungen, vor allemim
Schienenverkehr, unternommen werden.

Die derzeitigen Konzepte der transeuropdischen Netze berticksichtigen jedoch zu wenig
e die Erweiterung der Europdischen Union in Richtung Osten,
e die Verhinderung 6kologischer Katastrophenszenarien an den Schnittstellen zwischen Ost und
West und
e den Giiterverkehr.

2. Die Bahnverbindung Berlin-Prag-Briinn-Wien

Die Biirgermeister von Berlin, Prag und Wien fordern im Lichte der derzeitigen Festlegungen fur die
transeuropaischen Netze eine stdrkere Zukunftsorientierung bei Verkehrsplanungen. Es geht nicht nur
um die bessere Abwicklung des gegenwartigen Verkehrs auf den bestehenden Netzen, sondern um eine
zukunftsorientierte Bewiltigung des wachsenden Verkehrsaufkommens der ndchsten Jahre. Die transeu-
ropdischen Netze miissen die Vision eines umweltgerechten gesamteuropdischen Verkehrsnetzes bein-
halten.

Es sollen dabei allerdings nicht nur geschwindigkeitsorientierte Zielsetzungen im Vordergrund ste-
hen, sondern auch verstarkt 6kologische und leistungssteigernde Aspekte unter dem Prinzip der
Kompatibilitat mit dem klassischen Streckennetz Beriicksichtigung finden.

In diesem Sinne erkldren die Biirgermeister von Berlin, Prag und Wien:

1. Die Verbesserung der Nord-Siid-Achse im Bahnverkehr in Mitteleuropa soll innerhalb und
auBerhalb der Europaischen Union durch den Ausbau der Strecke Berlin-Prag-Briinn-Wien
sichergestellt werden.

2. Eine leistungsfahige Verbindung mit dem Ost-West-Korridor Miinchen-Wien-Budapest
»Magistrale fiir Europa“ ist herzustellen.

3. Der Nord-Siid-Korridor Berlin-Prag-Briinn-Wien soll als leistungsfahige Verbindung in gegenwadrti-
ger oder neuer Technologie die erforderliche Mobilitdt zwischen den mitteleuropédischen Zentren
sowie deren Anbindung an die siidosteuropdischen Raume herstellen.

4. Die Fithrung der Verbindung Berlin-Prag-Briinn-Wien iiber Wien hat den Vorteil, daB von Wien auf-
fichernd der gesamte osteurdpdische Raum angebunden wird.

5. In einer ersten Stufe sollte durch die Verkniipfung bestehender AnschluBziige ein direkter
Waggondurchlauf von Nordeuropa nach Wien hergestellt werden.
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6. Durchgehende Kurswagen von Nordeuropa bis nach Italien sollten bereits jetzt durch entsprechen-
de Verkniipfungen mit den von Wien ausgehenden Ziigen hergestellt werden.

7. Der von der Tschechischen Republik geplante Ankauf von zehn Pendolino-Ziigen die auf allen drei
Stromsystemen zwischen Berlin, Prag und Wien verkehren kénnen, wird begriift.

8. Die Aufnahme der Strecke Briinn-Wien in das Interreg lIA-Programm der Europaischen Union sowie
die Aufnahme der TEN fiir den mittel- und siidosteuropdischen Raum in das Programm Interreg I1C
wird begrifst.

3. Zusammenfassung

Berlin, Prag und Wien werden auch in Zusammenarbeit mit den regionalen Partnern aktiv an der
Neuorientierung der europdischen Verkehrspolitik mitwirken. Dies betrifft nicht nur die Durchsetzung
der umweltorientierten Verkehrspolitik, die eine wesentliche Verlagerung von der StraRe auf die
Schiene, insbesondere im Giiterverkehr zum Ziel hat.

In diesem Sinne unterstreichen die Birgermeister der vorgenannten Stédte die Notwendigkeit, die
Bahnverbindung Berlin-Prag-Briinn-Wien als wichtiges strategisches Projekt der transeuropéischen
Netze bei Fortschreibung der TEN gegebenenfalls im Zusammenhang mit einer Erweiterung der EU in die
Liste der prioritdren Projekte aufzunehmen.

Eberhard Diepgen Dr. Jan Koukal Dr. Michael Haupl
Regierender Biirgermeister Primator der Stadt Prag Biirgermeister und Landeshauptmann
von Berlin von Wien
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Memorandum iiber die Verkehrssituation Wiens in der Region
Prdambel

Wien hat mit dem Verkehrskonzept 1994 Ziele und MaRnahmen beschlossen, die den Entwicklun-
gen in Europa — Westintegration und Ostoffnung — Rechnung tragen. Durch eine umweltorientierte Ver-
kehrspolitik liegt Wien mit einem Anteil des offentlichen Verkehrs von 37% am Gesamtverkehr europa-
weit im Spitzenfeld. Dennoch hat Wien weitere Manahmen zur Steigerung der Attraktivitdt des 6ffentli-
chen Verkehrs eingeleitet.

In diesem Sinne stimmen das Wiener Verkehrskonzept und die Wiener Verkehrspolitik mit den ver-
kehrspolitischen Grundsatzen der EU, wie sie zuletzt auch im Griinbuch ,, The Citizens’ Network* skiz-
ziert wurden, vollig tiberein. Wien wird aktiv an der Durchsetzung einer umweltorientierten Verkehrs-
politik in Europa mitwirken.

Alle Bemithungen der Verkehrspolitik in Wien und in der Region wiirden jedoch zunichte gemacht
werden, wenn es zu einer unkontrollierten und den Grundsétzen der Umweltpolitik widersprechenden
Verkehrsentwicklung im Herzen Europas kommen wiirde.

Entwicklung der Verkehrsprobleme

Wien wird in den nichsten Jahren insbesondere im Zuge der zu erwartenden Osterweiterung von
einer Randstadt zu einem Mittelpunkt Europas werden.

Ein negativer Aspekt dieser grundsétzlich begriiRenswerten Entwicklung ist die damit verbundene
dramatische Zunahme des Verkehrs. So wird bis zum Jahr 2010 im Ostverkehr beim Gesamtgiiterverkehr
ein Zuwachs um das 4,5fache prognostiziert. Besorgniserregend ist dabei, da sich gemafl den Progno-
sen in diesem Zeitraum der modal split Schiene/Strae von 70:30 auf 30% Schiene und 70% StrafSe
umkehren wird. Ohne GegenmaBnahmen im Sinne einer umweltorientierten Verkehrspolitik bedeutet
das beim StraRengiiterverkehr eine Steigerung um das 8 bis 10fache.

Wien liegt an einem Schnittpunkt maBgebender européischer Verkehrskorridore, auf denen nach
der Ostoffnung entsprechend aller Prognosen dramatische Verkehrszuwéchse zu erwarten sind:
e Der Donau-Korridor von Stidosteuropa tiber Ungarn in die BRD
e Ein Nord-Siid-Korridor von Warschau/Prag nach Norditalien, der langerfristig vor allem im
Giiterverkehr stark an Bedeutung gewinnen dirfte.

Diese Korridore kreuzen sich in der Region Wien und stellen besondere Anforderungen an den
Schienen- und Strafenknoten Wien. Dazu kommt, daf der grenziiberschreitende Giiterverkehr zu den
stlichen Nachbarstaaten bislang vor allem liber die Schiene abgewickelt wurde. Durch den organisato-
rischen und betrieblichen Verfall des Schienenverkehrs in diesen Landern sind bereits Verlagerungen
des internationalen Ost/Westgiiterverkehrs erfolgt. Weitere Verlagerungen auf die Strafe sind zu be-
fiirchten, wenn nicht auBerordentliche Anstrengungen, unter anderem im kombinierten Verkehr und im
Binnenschiffahrtsverkehr unternommen werden. Die Region Wien braucht daher zur Abwehr dieses
Katastrophenszenarios einen massiven Investitionsschub.

Zu betonen ist schlieflich, daB auch der Regionalverkehr stark zugenommen und durch die nahe
Lage von Bratislava auch eine internationale Dimension hat. Die Vorhaben im Rahmen des INTERREG ||
zielen nicht zuletzt deshalb auch auf eine Losung dieser transnationalen sowie regionalen Verkehrspro-
bleme.
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Generell weisen wir darauf hin, daB die hochrangigen Verkehrsnetze bereits derzeit an ihre Kapazi-
tdtsgrenzen gelangt ist. Ausgenommen davon ist nur die Binnenschiffahrt, die vor allem auf der Donau noch
gewaltige Reserven aufweist (derzeitiger Nutzungsgrad nur 10%). Die Engpisse der Netze an Strecken und
Knoten(Modal und Intermodal) werden aber immer dramatischer.

Wie im derzeitigen transeuropdischen Netz

Der Europdische Rat hat mit der Festlegung von 14 Verkehrsprojekten die Prioritdten der Ausbaupolitik
der TEN fiir die EU festgelegt. Osterreich betrifft lediglich das Vorhaben eines Nord-Siid-Schienenkorridors
tiber die Brennerroute. Ostlich dieses Korridors ist keines der vorrangigen TEN-Projekte vorgesehen, die
Vorhaben konzentrieren sich offensichtlich auf die westeuropaischen Ballungsrdume.

In diesem Zusammenhang muf verdeutlicht werden, da schon derzeit auf der Wiener Siidosttangente
eine Verkehrslawine von ca. 13.000 Schwerkraftfahrzeugen tdglich durch das Wiener Stadtgebiet unterwegs
ist. Im Vergleich dazu sind es im ,,offiziellen” 6sterreichischen Transitproblemgebiet Inntal rund 8.500 LKWs.
Diese Situation wird sich im Zuge des wirtschaftlichen Wachstums des Ostens insbesondere aufgrund des
politischen und wirtschaftlichen Erholungsprozesses des ehemaligen Jugoslawiens weiter dramatisch zu
Lasten Ostdsterreichs verandern.

Zur Auswahl der TEN-Projekte

Der Entwurf und die Festlegung der bestehenden transeuropdischen Netze orientiert sich im Wesent-
lichen am europdischen Status quo mit seinen westeuropdischen Schwerpunkten. Zu wenig Beriicksichti-
gung finden jedoch:

e die Erweiterung der EU in Richtung Osten
e die Verhinderung 6kologischer Katastrophenszenarien an den Schnittstellen zwischen Ost und West
e der Gliterverkehr

Diesbeziiglich fordert Wien eine starkere Zukunftsorientierung der transeuropaischen Netze. Es geht nicht
nur um die bessere Abwicklung des gegenwaértigen Verkehrs auf den bestehenden Netzen, sondern um eine
zukunftsorientierte Bewaltigung des wachsenden Verkehrsaufkommens der néchsten Jahre. Die transeuro-
pdischen Netze miissen die Vision eines umweltgerechten gesamteuropdischen Verkehrsnetzes beibehalten.

Es sollen dabei allerdings nicht nur geschwindigkeitsorientierte Zielsetzungen im Vordergrund stehen,
sondern auch verstarkt 6kologische und leistungssteigernde Aspekte unter dem Prinzip der Kompatibilitat
mit dem klassischen Streckennetz Beriicksichtigung finden.

TEN Schwerpunkte aus Wiener Sicht
1. Ost-West-Korridor: Budapest-Wien-Miinchen

Dieser Korridor ist fiir alle Verkehrstréager (StraBBe, Schiene, Binnenschiffahrt) bedeutsam. Vorrangig ist
der Ausbau der Schienenstrecke, die sogenannte ,,Magistrale fiir Europa*“.

Die ,,Magistrale fiir Europa“ ist eine Initiative der Stddte Budapest, Wien, Salzburg, Miinchen, Augsburg,
Ulm, Stuttgart, Karlsruhe, StraBburg und Nancy sowie der betroffenen Regionalverbande und der Industrie
und Handelskammern in der BRD.

Ziel der Initiative ist, die gesamte Bahnverbindung Paris-Straburg-Stuttgart-Miinchen-Wien-Budapest
als Hochleistungsstrecke ehestmoglich auszubauen.
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Die bereits in Betrieb befindlichen Hochgeschwindigkeitsstrecken bestatigen eindrucksvoll die Vorteile
dieses Verkehrssystems bei der Verbindung grofRer westeuropdischer Ballungszentren.

Die vorgesehene Ausdehnung des Systems der Hochgeschwindigkeitsbahnen in den mitteleuropdischen
Raum ist zweifellos ein wichtiges Ziel, um die erforderliche Mobilit4t zwischen den mitteleuropdischen Zentren
sowie deren Anbindung an die westeuropaischen Ballungsrdume im notigen Ausmaf sicherstellen zu kénnen.

Von besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang die Achse Paris-Stra8burg-Stuttgart-
Miinchen-Wien-Budapest mit ihren Fortsetzungen nach Ost- und Siideuropa.

Der Ausbau des ,historischen Verkehrsweges* ist zweifellos fiir die wirtschaftliche Entwicklung im mittel-
europdischen Raum von strategischer Bedeutung. Im Vordergrund steht dabei nicht so sehr die maximale
Geschwindigkeit, als eine hohe Leistungsfahigkeit insbesondere angesichts der vielfach problematischen
Uberlagerung von Personen- und Giiterverkehr!

In der Projektliste der Christophersen-Gruppe (1. Dringlichkeit) ist jedoch nur der Abschnitt Paris-
StraBburg-Appenweier enthalten. Der dstliche Teilbereich der Hochgeschwindigkeitsstrecke von Appenweier
liber Karlsruhe, Stuttgart, Miinchen, Salzburg, Wien nach Budapest fehlt ganzlich (das EU-Parlament im
StraBburg hat die Aufnahme dieser Streckenerweiterung in 2. Lesung beschlossen).

Durch den Beitritt der Republik Osterreich zur EU sowie der geplanten EU-Osterweiterung gewinnt der
ostliche Teil der Hochgeschwindigkeitsstrecke eine noch groRere Bedeutung.

Der Korridor Stuttgart-Miinchen-Wien-Budapest ist jedenfalls dem heutigen Hauptkorridor in der Ost-
West-Achse Kéln-Hannover-Berlin-Warschau gleichzusetzen.

Die Stadt Wien fordert daher von der Europdischen Union die Einstufung der Magistrale Paris-Wien-
Budapest als europaisches GroRprojekt und ihr Engagement beziiglich der Finanzierung und Realisierung.
Dieses — von der Stadt Wien gesehen — groirangige Projekt stellt fiir den prognostizierten (wachsenden)
Ostverkehr ein lebenswichtiges Riickgrat dar.

Alternative Uberlegungen der Siidumfahrung Osterreichs und des Wiener Raums via Frankreich-Ober-
italien-Slowenien parallel zum geplanten Ausbau einer Ost-West-Verbindung aus Deutschland Richtung
Moskau und Kiew wiirden eine krasse Benachteiligung darstellen. Wien und seine Region wiirden unter dieser
zweifachen Umfahrung unseres Landes besonders leiden.

Aus transnationaler Sicht kann dieser Ost-West-Korridor jedenfalls auch das Riickgrat fiir Nichtsiidrouten
(teilweise Uberlagerungen) sein, die selbstindig in absehbarer Zeit nicht realisierbar sind (Polen-Oberitalien,
Deutschland-Stideuropa).

2. Weitere Korridore

Erst nach Realisierung dieser verkehrspolitischen Schwerpunkte sind folgende TEN-Verbindungen fur
Wien relevant, wobei Wien seine Mitwirkung an der Konkretisierung der Planungen anbietet:

e Warschau-Milano
Diese Verbindung kénnte iiber Wien verlaufen. Funktionell ist vor allem der Giiterverkehr betroffen.
Uberregional wire damit die Anbindung von Briinn/Prag und Graz/Maribor verbessert.

e  Berlin-Prag-Wien-Siidosteuropa
Die Fiihrung dieser Verbindung liber Wien hat den Vorteil, dafl von Wien auffachernd der gesamte
siidosteuropdische Raum angebunden werden kann.

e  Regionale Verkniipfung Briinn/Bratislava/Gyor
Die alten kulturellen, strukturellen und wirtschaftlichen Beziehungen dieses Stadte-Vierecks
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konnten durch die Ost6ffnung neue Impulse erfahren. So ist eine europdische Groregion mit
diesen Stddten denkbar, mit besonderer Betonung der zentralen Lage Wiens, von wo aus die
notwendige Anbindung an den Ost-West-Korridor gegeben ist.

3. Intermodaler Verkehrsknoten Wien

Auch hinsichtlich des Stralenverkehrs ist eine stdrkere gesamteuropéische Orientierung not-
wendig. Das bezieht sich insbesondere auf die starkere Verknlipfung der einzelnen Verkehrssysteme
und Verkehrsarten.

Mit Hinweis auf die Task-Force ,,Intermodalitat“ soll der Verkehrsknoten Wien als intermodaler
Knoten sowohl im Giiterverkehr als auch im Personenverkehr entscheidend attraktiviert werden.
Zur Realisierung dieses Zieles sind folgende Mafinahmen vorgesehen:
e Durchgangsbahnhof Wien
e Umschlagezentren fiir Schiene, Straie (z.B. B 301/Wiener Stiidumfahrung), Schiff- und Luftfahrt
e Entflechtung Giiterverkehr — 6ffentlicher Personennahverkehr

Da der wachsende Giiterverkehr auf der Strafie das 6kologische Gleichgewicht nicht nur in Mittel-
europa gefdhrdet, sind planerische und finanzielle Unterstiitzung durch die Europdische Union fiir den
Ausbau Wiens zu einem bahnorientierten Giterverkehrsknoten unbedingt erforderlich.

4. Weitere notwendige Aktivitdten

1. Im Hinblick auf die Verbesserung der Umweltqualitdt ist eine Standardisierung der Abgasvor-
schriften im Personen- und Giiterverkehr in den und vom Osten notwendig.

2. Hinsichtlich der Kostenbelastung, insbesondere auch der Bemautung von Strafien, sind gesamt-
europdische Vorstellungen, Methoden und Techniken zu entwickeln, um nicht neue einzelstaatliche und
regionale Barrieren durch unterschiedliche technische Systeme entstehen zu lassen.

Zusammenfassung

Wien wird als Stadt und in Zusammenarbeit mit seinen Partnern aktiv an der Neuorientierung der
europdischen Verkehrspolitik teilnehmen. Dies betrifft sowohl die Durchsetzung einer umweltorientierten
Verkehrspolitik innerhalb der Stadte, als auch eine gesamteuropdische Verkehrspolitik, die eine wesent-
liche Verlagerung von der Strafle auf die Schiene, insbesondere im Giiterverkehr, zum Ziel hat.

Wien ist sich seiner Bedeutung als Verkehrsknotenpunkt in der Mitte eines grof3er werdenden
Europas bewuft. Aber Wien wird auch alles unternehmen, um seine europdischen Partner zu iiberzeugen,
dafd die Schiene und die Wasserstrale den wesentlichen Anteil der Verkehrsabwicklung in Europa tiber-
nehmen miissen.

In diesem Sinne werden unsere Hauptforderungen unterstrichen

1. die Magistrale fiir Europa und
2. den zentralen bahnorientierten Knoten Wien fiir den Giiterverkehr

als wichtigste strategische Projekte der transeuropdischen Netze aufzunehmen.
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Fachtagung ,,Verkehrsknoten Wien —
TENdenzen in der Region*
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Seitens der Stadt Wien war von Beginn an geplant, die Ergebnisse der Untersuchung ,,Das
Transeuropdische Verkehrsnetz (TEN) aus der Sicht Wiens* zur Grundlage fiir einen intensiven Diskurs
auf Fach- und Politikebene in Wien und Osterreich, und in weiterer Folge auch mit den unmittelbar
benachbarten osteuropdischen Nachbarregionen zu verwenden. Ziel dieses Diskurses ist es, die fachli-
che und politische Akkordierung notwendiger Strategien und MaBnahmen moglichst differenziert fiir die
Entscheidungstréger vorzubereiten. Das Europaforum Wien war in allen Phasen des Projektes entspre-
chend eingebunden und hat den Auftrag, die fachliche und &ffentliche Diskussion bzw. den Kommunika-
tionsprozeR zu entwickeln und durchzufiihren. Im September 1996 fand der erste magistratsinterne
Workshop statt, am 10. Dezember 1996 wurde die erste offentliche Veranstaltung im Wiener Rat-

haus realisiert, bei der die Studie der Offentlichkeit vorgestellt und einer kritischen Priifung unterzogen
wurde.

Verkehrsexperten aus Wissenschaft, Ministerium und den Bundesldndern Niederdsterreich, Burgenland,
Steiermark, Oberdsterreich und Wien waren eingeladen, um die Konsequenzen der in der Studie entwor-
fenen Optionen und Strategien zu diskutieren. Im Zentrum der Fachtagung standen die Fragen, unter
welchen verkehrspolitischen und infrastrukturellen Bedingungen sich die Region Wien zu einem zentral-
europdischen, intermodalen ,,Verkehrsknoten“ und damit zu einer konkurrenzfahigen Ost-West-
Drehscheibe entwickeln kann und wie diese Orientierung in Einklang mit der regionalen und gesamt-
dsterreichischen Verkehrspolitik umsetzbar ist. Besonderes Interesse galt daher dem Thema der
Vorgangsweise zur Abstimmung unterschiedlicher regionaler Interessen und verkehrspolitisch wie regio-
nalpolitisch notwendiger strategischer Allianzen in Bezug auf das TEN.

Die Vortrage und Impulsreferate der Tagung liegen nun in tiberarbeiteter Fassung in dieser Publikation
vor und sind ein weiterer Beitrag zur zukiinftigen Diskussion. Als unmittelbar ndchster Schritt ist fir
1997 die Veranstaltung einer internationalen Fachtagung mit den osteuropdischen Nachbarldndern sowie
Expertinnen der EU geplant, um die Interessen Wiens den Vorhaben und Orientierungen dieser Staaten
gegeniiberzustellen.

Wien hat soeben gemeinsam mit einem franzosischen Partner die europaweite Ausschreibung fiir die
Durchfiihrung von TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment) gewonnen und ist somit in den
ndchsten Jahren dafiir zustindig, die osteuropdischen EU-Beitrittskandidatenlander im Auftrag der EU
bei der Planung der Verkehrsnetze und -infrastruktur zu beraten und zu koordinieren. Der begonnene
DiskussionsprozeR kann vor diesem Hintergrund nun auf einer sehr soliden Basis weitergefiihrt und ver-
tieft werden und bietet die Chance fiir eine qualitativ hochstehende Auseinandersetzung und den
Aufbau langfristiger Kooperationen.



Magistrale fiir Europa

Vor sieben Jahren haben sich die Grof3stadte’ entlang der Eisenbahnstrecke Paris-Budapest zu
einer Stddteinitiative verbunden mit dem Ziel, mitzuhelfen, méglichst bald die wichtige europaische Ost-
West-Eisenbahnverbindung als schnelle Bahnstrecke zur Verfiigung zu haben. Die Stidteinitiative stellt
sich zwei Aufgaben:

e die fiir die Planung und die Realisierung zustandigen Institutionen zu erinnern (besser aufzufor-
dern), die notwendigen Schritte zur Hochgeschwindigkeitsbahn Paris — Budapest zu unternehmen
und

* als Aufgabe fur die Mitglieder, selbst mitzuhelfen, die oft schwierigen Entscheidungen in den
eigenen Zustdndigkeitsbereichen voranzutreiben bzw. die Projekte innerhalb der Stadt fiir den
Fernverkehr durchzufiihren.

Dieser Initiative schlossen sich in Deutschland die Regionalverbdnde und die Industrie- und
Handelskammern des Einzugsbereichs an.

Warum sah man die Notwendigkeit zu dieser Initiative?

In Kenntnis der Tatsache, daB die TEN fiir die Entwicklung der Stddte und Regionen von existentiel-
ler Bedeutung sind (dariiber sind sich alle Experten einig) und wegen erheblicher Verzégerungen in der
Planung sowie Schwierigkeiten in der Finanzierung der Magistrale, kam es zum Schulterschluf.
Konkurrenztrassen und Konkurrenzprojekte verhindern in der heutigen allgemeinen Finanznot die ziigi-
ge Realisierung.

Das Engagement der Mitgliedstadte in der Stddteinitiative, den gesteckten Zielen zu entsprechen,
ist leider recht gering. Deshalb begriiBt die Stadteinitiative die Aktion der Stadt Wien, iiber ein
Gutachten die Bedeutung der TEN fiir die Stadt darstellen und den eventuell erforderlichen
Handlungsbedarf fiir die Entscheidungstréger ausloten zu lassen. Es wére zu begriien, wenn die iibri-
gen Mitgliedstddte ahnliche Aktivitdten entwickeln wiirden. Die Realisierung der Magistrale kommt lei-
der nicht von selbst in Gang.

Das Gutachten ist breitgefdachert aufgebaut, die Analyse der Situation erfolgt griindlich, die daraus
entwickelten Folgerungen empfehlen der Stadt Wien ein engagiertes Tun fiir die TEN.

Meine Anmerkungen zum Gutachten schlieRen eine Beurteilung der raumspezifischen Kompo-
nenten verstandlicherweise aus. Ich beschranke auch meine Hinweise auf den Schienenverkehr, klam-
mere also die tibrigen Verkehrsarten aus.

Die gutachterlichen Aussagen finden durchweg die Zustimmung der Initiative :

e Wien ist heute schon ein Gelenk im internationalen Verkehrsnetz, ist Tor zum Siidosten Europas
und wird durch die TEN ein hochkaréatiger Knotenpunkt, der fiir die Entwicklung des Raumes sehr
gute Grundlagen bietet.

e Wir sind der Meinung, die Gsterreichischen und im speziellen die Wiener Interessen werden durch
die Ziele und vor allem die planerischen Aussagen der TEN nicht negativ beeinflut, dann, wenn
man diese richtig interpretiert und auch richtig umsetzt.

e Wir heben besonders hervor, daf8 die Stddte in zunehmendem MaBe miteinander in Konkurrenz
treten. Dabei ist es vorteilhaft, wenn eine Stadt friiher als die andere die Chance auf eine Ein-
gliederung in die neuen Infrastrukturnetze der Union bekommt.

* Wir vertreten die Auffassung, daf} neue Ungleichheiten zwischen den Stidten durch die TEN ent-
stehen kdnnen — was eigentlich durch die TEN abgebaut werden sollte —, vor allem dann, wenn nur
wenige Netzelemente durch Finanzknappheit realisiert werden.

Y Stadte-Initiative Budapest —Wien - St. Pélten — Salzburg — Miinchem — Augsburg — Ulm - Stuttgart — Karlsruhe — StrafSburg —
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 Wir empfehlen, nicht von Hochgeschwindigkeits-, sondern von Hochleistungstrassen zu sprechen
und diese entsprechend zu planen und zu realisieren. Ob unsere Partner in Frankreich mit ihrem
Festhalten an der hohen Geschwindigkeit zum Ziele kommen, wage ich zu bezweifeln.

o Wir vertreten die Auffassung, die TEN miissen fiir Personen- und Giitertransport ausgelegt werden.
Will man das weitere Wachsen des Giitertransportes auf der Stra3e verhindern, dann bedarf es lei-
stungsfahiger und schneller Transportwege auf der Schiene fiir die Giiter, ausreichender und lei-
stungsfihiger Umschlagestellen (Terminals), aber auch konsequenter einheitlicher verkehrspoliti-
scher Strategien in den Staaten Europas.

Eine Randbemerkung: Fiir ein qualifiziertes Bahnangebot im Personenverkehr ist neben dem
schnellen Transport auch ein kundenfreundlicher Fahrplan mit optimalem Umsteigeangebot — wie bei
,Bahn 2000“ in der Schweiz — Voraussetzung.

Nur eine Aussage im Gutachten kann ich nicht gutheiRen, sie ist sogar strategisch gefdhrlich. Auf
Seite 105 steht: Giiterverkehr und Personennahverkehr gehen vor Personenfernverkehr. Ich meine, man
sollte keiner Verkehrsart Prioritdt einrdumen, sondern ,sowohl als auch* formulieren. Die Stadte mis-
sen Giiterverkehr, Personennahverkehr und Personenfernverkehr zu Schwerpunkten ihres Handelns
machen und sich fiir alle drei Verkehrsarten mit gleicher Intensitdt einsetzen. Beide Verkehrsarten,
Personennah- und Fernverkehr, dienen unterschiedlicher Zielsetzung, wobei beide Aufgaben gleiches
Gewicht haben. Im iibrigen scheinen mir die Verhltnisse in Wien besonders eindeutig, da Fern- und
regionale Verkehrsadern derart miteinander verflochten sind, dafs gar keine getrennte Ausbaustufen
moglich sind.

Neben den erforderlichen Planungsleistungen und Investitionen fiir den regionalen Verkehr miis-
sen wir dem Personenfernverkehr auf zwei Ebenen grétmogliche Aufmerksamkeit widmen:

 in eigener Verantwortung und Zusténdigkeit innerhalb der Gemarkung

« Verdnderungen am Haltepunkt (man kann doch nicht glauben, daf die tiber 100jdhrigen Anlagen
alle den Zukunftsanspriichen gerecht werden?), Leistungssteigerungen fiir die Zuige, kurzer
Aufenthalt, beste Umsteigemdglichkeit auf regionale Bahnen, Taxi und Pkw.

 Beseitigung von Geschwindigkeitsbremsen innerhalb des Weichbildes der Stadt.

o Aktivititen in Richtung Europa-Union, aber auch in Richtung der fiir die Finanzierung zustédndigen
Nationalstaaten bzw. Bahnen. Die Aufgaben und Wege stehen im Gutachten.

Zuriick zur Aufgabenstellung ,Personenfernverkehr — Stadt*: Die Bahnhéfe und ihr Umfeld erleben
eine neue Renaissance, aber nur, wenn die Stédte dies erkennen und reagieren. Besonders wichtig ist,
dem Bahnhof im Netz des Offentlichen Nahverkehrs eine vorrangige Bedeutung zu geben. Dann wird die
Bahnnutzung fiir die Bewohner der Kernstadt und des Umlandes wieder attraktiv. Beispiel Stuttgart, wo
6,5 Mllliarden investiert werden fiir eine Generalbereinigung Fern- und Regionalverkehr. Man erkennt
die groRe Stadtentwicklungschance durch das Projekt Stuttgart 21. Eine Machbarkeitsstudie sowie das
Vorprojekt fiihrten zu einem positiven Ergebnis. Politik (Bund, Land und Stadt) sowie die Bahn AG ha-
ben bereits eine Finanzierungsvereinbarung unterzeichnet.

Wie sehe ich die Hochleistungsstrecken am Beispiel unserer Magistrale?

Die Hochleistungsstrecke ist ein Korridor mit leistungsfahigen, schnellen, auch schnellsten Schie-
nen. Auf diesen Korridoren werden Personen und Giiter transportiert.
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Sie nehmen im Personenverkehr durchgehende schnelle Ziige auf, aber auch Linien kiirzerer Reich-
weite und stehen Teilstrecken tangierender oder einschleifender Linien zur Verfiigung. Sie dienen also
beileibe nicht nur der Fernstrecke Paris — Budapest.

Die Reisenden der Hochgeschwindigkeitsziige legen schwerpunktméafig mittlere Wegeldngen zu-
riick. Man beziffert die Obergrenze mit 350 km, neue Prognosen liegen héher, weil mit der Hochge-

schwindigkeitsbahn die Fahrzeiten gegeniiber heute betrdchtlich abnehmen (Abb.1).

Abb.1: Reisezeiten heute im Vergleich mit kiinftigen Hochgeschwindigkeitsziigen

Stunden Reisezeiten: Wien — Paris
14:00 | Wien — Budapest
; 13:05 )
13:00 e mit heutigen EC/IC/ICE-Ziigen
12:00 (Stand Fahrplan 1995/1996
11:00 — = —  Mitkinftigen Hochgeschwindigkeitsziigen

10:00
09:00
08:00
07:00
06:00
05:00
04:00
03:00
02:00

01:00

00:00
1410 997 803 712 629 532 470 317 o 267 km

Paris Strasbourg  Karlsruhe Stuttgart Ulm Augsburg  Miinchen Salzburg Wien Budapest

Quelle: Stadtplanungsamt Stuttgart, Abt.: 61-3 Lau, Dezember 1996

Mit dieser Infrastrukturschiene werden Stddte und Regionen verbunden. Sie dient auBerdem dem
Flugverkehr, weil die Flughafen Haltepunkte der Hochgeschwindigkeitsbahn werden. Die Hochgeschwin-
digkeitsbahn ist somit Bestandteil des integrierten Verkehrsverbundes.

Magistrale fiir Europa — Impuls flir Stadt und Region — lautete der diesjahrige Kongref3 der Stadte-
initiative in Stuttgart. Dies setzt aber voraus, daR der Ubergang am Haltepunkt von Fernverkehr und
Regionaler Bahn funktioniert. Damit wird der neue Zug besser akzeptiert und es kommt nicht zu der
befiirchteten weiteren Zentralitdtssteigerung an den Haltepunkten. Die entlasteten Altstrecken dienen
dem regionalen ErschlieBungsnetz und dem wichtigen Glitertransport.

Sachstandsbericht ,,Magistrale fiir Europa“, um die Notwendigkeit der Aktivitdten zu begriinden

Von allen Ebenen - Europédische Union, Bundesregierung Deutschland, Frankreich, Osterreich, allen
Landern und Stdadten — wird die Bedeutung der ,,Magistrale fiir Europa“ anerkannt. Die Trasse ist des-
halb auch aufgenommen in
e Leitschema des Europdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes,

e Paneuropdisches Hochgeschwindigkeitsbahnnetz,
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e Priority corridors in Central and Eastern Europe,
« Bundesverkehrswegeplan Deutschlands (unter vorrangiger Bedeutung),
» Konzepte der Gsterreichischen Bahnen.

Die ,,Magistrale* wird von keiner politischen Partei in Frage gestellt. Trotzdem sind die bisherigen
Ergebnisse gering.

Sachstand Frankreich

Es gab vor Jahren schon Verlautbarungen der SNCF, nach denen der TGV/Est zur Jahrtausendwende
StraBburg erreichen sollte. Im Herbst dieses Jahres verkiindete die Staatssekretdrin im Verkehrsministe-
rium Paris, die Realisierung des TGV/Est habe keine vorrangige Bedeutung mehr und die Realisierung
konne vorlaufig nicht erfolgen. Daraufhin organisierte und mobilisierte unsere Schwesterorganisation
,Association TGV/Est* alle Abgeordneten und Institutionen des Interessenbereichs. Der Minister und der
Staatsprasident wurden unter Druck gesetzt. Begleitend hierzu schrieb der geschéftsfiihrende Oberbiir-
germeister der Stadteinitiative, Prof. Dr. Seiler, Bundeskanzler Kohl und den Verkehrsminister Deutsch-
lands an und erinnerte an die vertragliche Vereinbarung in La Rochelle, in der man iibereinkam, sofort
die Schnellbahnstrecken Paris— Frankfurt und Paris—-Straburg zu bauen.

Ergebnis: Unter Druck dnderte die franzdsische Regierung ihre Strategie TGV/Est. Mitte 1998 soll
mit dem Bau begonnen werden.

Sachstand Deutschland

Auch in Deutschland fehlt das Geld. Im derzeitigen Dreijahresfinanzplan Schiene (1995-1997) fin-
det man fiir die Magistrale nur Planungsraten. Die 30 Milliarden des Dreijahresbudgets flieBen
schwerpunktméBig in die ,,Projekte Deutsche Einheit*, also fiir den Ausbau der Verbindungen nach
Berlin und in die neuen Bundesldnder. Dafiir hat man Verstdndnis, doch die Stddteinitiative ist aktiv und
erwartet von der Bundesregierung, daf’ die siiddeutschen Lander nicht vernachldssigt werden diirfen,
um nicht in den Verkehrsschatten zu geraten.

Diese Befiirchtung ist berechtigt, da die begonnenen Projekte nur anfinanziert sind und deshalb in den
nachfolgenden Haushaltsplanen weiter verankert werden miissen. Bei den heutigen Finanzproblemen
[4Rt sich leicht folgern, dat damit unser Grof3projekt keine Berticksichtigung erfahrt, jedenfalls nicht
kurzfristig.

Interessant sind auch die augenblicklich starken Investitionen fiir Bahn-Projekte in Berlin (ber 4,2
Milliarden) und in den Stidten der ehemaligen DDR (Abb.2).

Zusétzlich fehlen 6stlich Miinchen noch Planungsentscheidungen. Von der Landesregierung Bayern
werden wir auf noch anstehende notwendige Dispositionen in Verbindung mit der Brenner-Bahn verwie-
sen und vertrgstet.

Wie geht es in Deutschland weiter? Kein neuer Finanzplan ist in Sicht. Die Streckung der notwendi-
gen Bahnprojekte ist zu erwarten! Was niitzt uns aber eine schnelle Trasse im Jahre 2020?
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Abb.2: Investitionen fiir Bahnhofsanlagen in Deutschland 1995-97
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Sachstand Osterreich

Anscheinend wird hier die Hochleistungsstrecke ,Magistrale fiir Europa“ ernst genommen. Dies
brachte der Vertreter der OBB in Stuttgart beim diesjahrigen Kongre zum Ausdruck. Wien als
Hauptstadt muf nicht befiirchten, innerhalb der Projektbewertung im Staat oder der OBB ins
Hintertreffen zu geraten.

Leider horen wir aber immer wieder von Schwierigkeiten &stlich Salzburg, wo die langsamste
Strecke der Magistrale liegt.

Aus Ungarn gibt es wenig Positives zu berichten. Man plant die Magistrale fiir eine Geschwindig-
keit von 160 km/h, was zu verantworten ist. Aber wann die Strecke ausgebaut wird, steht nicht fest.
Genau so schwerfdllig werden Anregungen in Budapest aufgenommen, wenigstens innerhalb der Stadt
ein neues Bahnkonzept zu entwickeln und im Flachennutzungsplan zu verankern, um die Fahrzeit fiir
den Fernverkehr innerhalb der Gemarkung nennenswert zu reduzieren. Man denkt zur Zeit vorrangig an
den Individualverkehr.
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Zusammenfassung

Wir miissen européisch denken und die Gesamttrasse im Auge behalten, das heiBt: wachsam sein,
alle Hebel in Bewegung setzen, die Magistrale im Blickpunkt haben und um die Finanzierung des
Projektes werben. Die Konkurrenztrassen sind nicht nur eine Nasenldnge voraus:

«im Norden die Schiene ,,Briissel — Kln — Berlin—- Warschau — Moskau, ein Selbstldufer aufgrund der
politischen Prioritdten in Deutschland und der Schwerpunkte in der Bevolkerungsverteilung.

«im Siiden der Alpendurchstich ,,Lyon — Turin — Mailand“, der unter den 14 vorrangigen TEN-Projekten
lauft, in den Nationalstaaten Frankreich und Italien als Projekt erster Stufe verfolgt und mit einem
millionenschweren Werbeetat gefordert wird.

Die Regionen und Stadte der Mittelschiene, der ,Magistrale fiir Europa® sind der Gefahr ausge-
setzt, bei.der Realisierung ihrer Hochleistungsstrecke ins Hintertreffen zu geraten! Wir sollten wachsam

sein und handeln.
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Verkehrsknoten: Attraktivitat
durch Konzentration und Durchgdngigkeit

Es ist nicht ganz einfach, in wenigen Worten das Verkehrsgeschehen zu umreien und eine hierzu
vorgelegte Studie zu bewerten. Die geforderte Kiirze muf zu scharf formulierten Aussagen fiihren, die
sicherlich vertiefende Erlduterungen und Diskussionen erfordern.

Die Transeuropdischen Netze, wie sie einmal gedacht waren, sind eine Empfehlung fiir nationale
Investitionen. Es ist nicht zu erwarten, daB wesentliche Teile den Infrastrukturinvestitionen aus dem ge-
meinsamen Topf kommen. Nach dem in Bild 1 gezeigten Schema sollen sich im Raum Wien/Bratislava
drei europdische Achsen schneiden. In diesem Bereich wird sich also ein Kreuzungspunkt europdischer
Verkehrswege befinden. Es wird an uns liegen, diesen Kreuzungspunkt auszugestalten.

Zur Scharfung der Sicht auf die Probleme lberregionaler Zusammenhdnge und Bedeutungen ist
die vorgelegte Studie "Das Transeuropdische Netz (TEN) aus der Sicht Wien, Regional Consulting Zivil-
technikergesellschaft, 1996" nicht nur wichtig, sondern sie ist auch sehr gut gemacht. Es sind viele
Interdependenzen dargelegt und es ist den Entscheidungsstrukturen nachgespiirt worden. Die "Haupt-
quartier-Stadt" ist z.B. in diesem Sinne ein wichtiger Begriff. Man mu# sich natiirlich auch fragen, ob
Bank und Versicherungen tatsdchlich unmittelbar mit dem Giterverkehr zusammenhé&ngen. Aber nichts-
destoweniger ist das insgesamt die Konkurrenz zwischen den hochrangigen Stadten in Europa. Wenn
diese Studie nichts anderes bewirkt, als den Blick darauf zu fokussieren, dann hat sie ihren Zweck
erreicht.

Eisenbahnverbindungen in Form von Hochgeschwindigkeitsstrecken sind in Osterreich nie ernstlich
in Betracht gezogen worden. Dazu haben wir zu grofe Entfernungen und zu diinne Besiedlung. Und es
ist bereits langjahrige Praxis der OBB, auf Hochleistungsstrecken zu setzen, d.h. den Planungsiiberle-
gungen die Vorstellung von groBer Leistungsfahigkeit im Giiterverkehr und einem erhdhten, aber noch
kompatiblen Geschwindigkeitsniveau im Personenfernverkehr, zu Grunde zu legen. Dieses Thema
braucht nicht weiter vertieft werden. Wenn man die betriebswirtschaftliche Optimierung allein fiir die
osterreichischen Bahnen zum MafBstab des Ausbaues macht, reicht eine Ausbaugeschwindigkeit von
160 km/h aus. Alles, was dariiber ist, fiihrt zu einer Reduktion der betriebswirtschaftlichen Erfolge.
Durchgehend 160 ist deutlich besser als an manchen Strecken 200 km/h.

Die Frage, ob Wien in dem kiinftigen Netzwerk von modernen Schienen- und StraRenverbindungen
eine Masche oder ein Knoten werden soll, ist eindeutig zu beantworten. Es muf3 ein Knoten werden.
Aber bevor ein Knoten entstehen kann, muf zuerst die Masche da sein. Die Bestrebungen, zundchst ein-
mal eine europdische Magistrale zu errichten, um daran weitere Verbindungen "anhédngen" zu kénnen,
sind hdchst wichtig.

Wien ist die einzige groRe Ballung in Osterreich. Wenn man Wien von auf3en sieht, dann stellt man
fest, daR dort iiber Bratislava und Brno und die Ndhe zu diesen Zentren sehr intensiv gesprochen wird.
Es soll daran erinnert werden, dafl Wien seit einiger Zeit auch die Hauptstadt Osterreichs ist. Und man
sollte nicht vergessen, daB es in Osterreich auch noch Leute gibt, die Wien als ihre Hauptstadt sehen
und erwarten, daf} sie dort angebunden werden.

Die Ost-West-Achse ist schon heute die massive Achse der OBB, und es ist keine Frage, da deren
Ausbau notwendig ist. Und es ist auch keine Frage, daf dadurch automatisch Niederdsterreich, Ober-
dsterreich, Salzburg in eine bevorzugte — auch wirtschaftlich bevorzugte — Lage kommen. In Osterreich
existiert eine groe Zahl von Arbeitspldtzen, die nur von der Logistik, nur von der Fahigkeit unseres
Verkehrswesens leben, daR zur richtigen Zeit die richtigen Teile an den richtigen Ort kommen, und sol-
che Orte sollte es in Osterreich viele geben.
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Mit dieser Betrachtung soll unterstrichen werden, daR Steiermark und Karnten nicht automatisch in
die Gunst der Ost-West-Achse kommen.

Wenn Wien eine neue, verbesserte Funktion als europaischer Knoten anstrebt, dann sollte es sich
auch bewuBt sein, daB es hierzu nicht nur die Konzentration von zentralen Dienstleistungen anbieten,
sondern auch Durchgéngigkeit aufweisen muB. Ein Knoten bietet nur Attraktivitit, wenn er vielen Seiten
als Oberzentrum dient und diese verschiedenen Seiten auch verbindet, also durchgéngig ist. Es darf
angezweifelt werden, da® Wien auf diese Rolle ausreichend vorbereitet ist. Wenn die erwihnte Studie
ausweist, daf in Wien gute Standorte fiir Ansiedlungen aller Art vorhanden sind, Standorte, die ausbau-
bar sind, dann soll kritisch darauf hingewiesen werden, daR das gréBere Problem darin liegen wird, auch
gute Trassen durch den Ballungsraum zu finden, Trassen, die sich mit einigermaRen modernen
Trassierungsparametern, ob Bahn oder Strafe, realisieren lassen.
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Es sei ein Kommentar zur vorgelegten Studie erlaubt, indem die laufende Verkehrsentwicklung und
unsere heutige Situation beleuchtet werden. In Bild 2 sind die Verkehrsleistungen von Schiene und
Strafe tiber den Jahren seit 1955 aufgetragen, getrennt in Personen- und Giiterverkehr und im Strafien-
giiterverkehr in Nah- und Fernverkehr. Es ist absolut nicht so, daf} die Bahn weniger transportiert als in
friiheren Jahren, sondern auf der nicht vermehrten Infrastruktur sind bedeutende Leistungssteigerungen
erzielt worden.

Der Modal-Split, das Aufteilungsverhiltnis der Verkehrsleistungen, ist dennoch durch die explo-
sionsartige Entwicklung des StraBenverkehrs massiv zuriickgegangen. Es ist vielleicht ganz interessant
zu wissen, daf sich die Zugzahlen auf fast allen Strecken der OBB zwischen 1972 und 1992 verdoppelt
haben! Ich gehe véllig konform mit der Studie, dafd der Giiterverkehr und der Personennahverkehr die
Doménen der Bahn in der Zukunft sein werden. Ich glaube aber auch, daf der Personenfernverkehr bis
Entfernungen von drei Stunden Fahrzeit und vielleicht dariiber hinaus eine gute Zukunft hat, denn die
Entfernungen, die damit zu erreichen sind, werden mit dem Flugzeug in keiner Weise besser erreicht
werden, und auf der StraBe wird es sowieso nicht mehr gehen.

Wenn iiber Verkehrsprobleme gesprochen wird, hért man oft die Meinung, na ja, verlagern wir den
Verkehr der StraRe zukiinftig auf die Schiene. Ich mdchte nachdriicklich darauf hinweisen, daf3 diese
Vorstellung vollig in die Irre fiihrt. Es konnen nur gewisse Sektoren des Verkehrsgeschehens auf die
Schiene verlegt werden, von der StraRe, wo sie derzeit méglicherweise sind. Und wir mussen diese Ver-
kehrssektoren und ihre Verlagerungsmoglichkeiten sehr deutlich unterscheiden.

Wir sprechen immer vom Gesamtbegriff "Giiterverkehr". Wenn die Giiter einmal auf der Bahn sind,
ist das Problem eigentlich schon gelaufen. Da mégen sie mit 14 oder mit 16 oder mit 60 km/h fahren, im
Mittel 200 km auf dsterreichischen Gleisen. Dies weist nach, daR Eisenbahn-Giiterverkehr in der Regel
unsere Staatsgrenzen iiberschreitet. Der Knackpunkt ist nicht der eigentliche Transport, sondern die
Verladung, das Terminal. Wir bauen aus meiner Sicht immer noch die falschen Terminals. Wir bauen Ter-
minals mit Primitivtechnik. Die Ideen tiber Hochleistungsterminals sind steckengeblieben. Natiirlich sind
dies groRere Investitionen. Aber es muf3 einfach das Interface mit der Bahn deutlich verbessert werden!

In Bild 3 wird gezeigt, welche Tonnagen in Osterreich verfiihrt werden, aufgeschlisselt nach Entfer-
nungen und nach Giitertypen. Eine Stange steigt da heraus. Sie zeigt, da8 mehr als 50% aller verlade-
nen Giiter Steine und Erden sind. Das sind die Schotterfuhren unserer Baumeister. Wie soll denn das auf
die Bahn verlagern werden? Keine Rede, daf3 das moglich ist. Es wird sich auch der StraBenverkehr
damit abfinden miissen, daR er das Toronto-Ziel zu erreichen hat und nicht davon schwarmen kann, dafd
man irgendwann einmal den Verkehr auf die Bahn verlagern wird kénnen.

Aus steirischer Sicht mdchte ich anmerken, daf® der Grofraum Graz auch 500.000 Personen um-
faBt, also fast so grof wie Bratislava ist und in seinen Wirtschaftsbeziehungen auf die laufende Uber-
windung der Berglandschaften angewiesen. Das Schema in Bild 4 wurde einmal das steirische 3-Loch-
Problem genannt, denn es sind einfach die Berge, die im Weg stehen. Wenn ein bevorzugter Knoten wie
z.B. Wien angefahren werden soll, dann ist es einfach notwendig, den Semmeringiibergang zu moderni-
sieren. Wie steht denn eigentlich der Brenner zum Semmering? Der Brenner ist bekanntermaBen das
erste prioritére, internationale, européische Problem, und er hat etwa 2/3 des Verkehrs des Semmering.
Der Semmering ist also seit Jahren und auch jetzt in seiner Verkehrsbelastung (ausgedriickt in Zugzah-
len) deutlich hoher. Es ist unverstandlich, dafd man dies von den Verantwortlichen nicht hort. Erwdhnt
man diese Tatsache, wird man von den Biirgerinitiativen angepdbelt. Sind wir wirklich so kurzsichtig,
dieses gesamteuropdische Problem als Thema fiir eine peinliche niederdsterreichische Polit-Profilierung
zu akzeptieren?
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Das gesellschaftspolitische Umfeld ist fiir Bemiihungen, wie sie heute zur Diskussion stehen, aus-
schlaggebend. Ich meine, daB® wir im Moment keinen gesellschaftlichen Konsens fiir den Ausbau der
Verkehrswege haben. Die Bahn ist nur entstanden, weil alle das so wollten, das StraBennetz ist auch
nur entstanden, weil alle das so wollten. Derzeit scheint mir die gesellschaftliche Hoffnung auf die Tele-
kommunikation gerichtet. Welche Miihsal es heute ist, eine Planung in Infrastruktur durchzubringen,
brauche ich nicht besonders zu erwdhnen.

Die gesetzlichen Rahmenbedingungen, die in der Studie angefiihrt sind, sind in Osterreich sehr
schwach. Unsere Raumordnungsgesetzgebung ist zahnlos, und ich bin daher auch der Meinung, dafd
hier Veranderungen geschehen miissen, ich fiirchte nur, daf sie zu spat kommen. Wenn eine 400 km
lange Neubaustrecke durch Osterreich zu trassieren ist, dann stellt man fest, daR eigentlich schon jetzt
nichts mehr geht.

»Planung necesse est“ — Planung ist notig. Die Zukunft wird sich ohne sorgfaltige Vorausschau und
den daraus als notwendig erkannten Vorkehrungen fiir unsere Nachkommen extrem schwierig gestalten.

Ich meine, daB wir genau dem Begriff "Planung" in den letzten Jahrzehnten zu wenig Stellenwert und zu
wenig Interesse entgegengebracht haben.

Bild 4

Wien - Budapest - Moskau

.
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Struktureffekte der TEN

Die folgenden Bemerkungen aus finanzwissenschaftlicher Sicht sollen die vorgestellte Studie von
Regional Consulting ergdnzen. Sie sind vier Stichworten zugeordnet:

1. Beschdftigungseffekte in der Bauphase

2. regionalwirtschaftliche Auswirkungen in der Betriebsphase

3. Aspekte der Finanzierung

4. Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen.

Ein direkter Bezug zur heute vorgestellten Studie besteht darin, daf auch ich betonen méchte, daR
es notwendig ist, "auf Klarheit zu gehen": Die wirtschaftlichen Fragen im Zusammenhang mit
Transeuropdischen Netzen sind keineswegs geklért.

1. Beschéftigungseffekte in der Bauphase

In der Phase der Errichtung beeinflussen Investitionen z.B. in Verkehrsnetze bei Unterauslastung
der Produktionskapazitdten auf mehrere Arten Wertschopfung, Beschaftigung und Steueraufkommen.

Abb. 1: Arten von Werschopfungs-, Beschéftigungs- und Steueraufkommenseffekten bei
Unterauslastung der Produktionskapazititen.

Primédre Effekte 7 direkte Effekte bei bgaauftragten Unterrinehmenﬁ
indi[ﬂqe Effekte Vorleistungen

Sekundare Effekte zusatzliche Konsumausgabepi

Quelle: Eigene Darstellung

Inléndische Baufirmen bewirken im Zuge des Einsatzes ihrer Produktionsfaktoren (Arbeit, Kapital)
Steigerungen von Wertschopfung, Beschéftigung und Steueraufkommen, die sogenannten direkten
Effekte. Zur Produktion werden Vormaterialien (Vorleistungen) benétigt, deren Herstellung (im Inland)
zu analogen Effekten, den sog. indirekten Effekten, fiihrt. Beide zusammen werden auch primére Effekte
genannt. Durch die im Zuge der Wertschépfungserhdhung entstehenden hoheren Einkommen (Léhne,
Gewinne) der privaten Haushalte werden auch héhere Konsumausgaben moglich, die bei anhaltender
Unterauslastung wieder zu einer Erh6hung von Wertschépfung, Beschéftigung und Steueraufkommen,
den sog. sekunddren Effekten, fiihren. Diese Effekte kénnen mit Hilfe von Input-Output-Tabellen und
weiteren Daten der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung, unter bestimmten Annahmen, quantifiziert
werden (Abb. 1).

Aus nationaler Sicht weisen Infrastrukturinvestitionen einen héheren Beschaftigungsmultiplikator
und hohere Steuerriickfliisse auf als Ausriistungsinvestitionen, privater Konsum oder Exporte. Ursachen
dafiir sind der unterdurchschnittliche Importbedarf fiir Vorleistungen und die tiberdurchschnittliche
Arbeitsintensitdt der Bauwirtschaft. Da die direkte Arbeitsintensitat im Tiefbau geringer ist als im
Hochbau, weist letzterer eine noch héhere Beschaftigungswirkung auf. Eine der neueren Studien zu die-
sem Thema (Czerny et al., 1995) weist die in Abbildung 2 dargestellten Beschaftigungseffekte aus.
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Abb. 2: Inldndische Beschiftigungswirkung ausgewdhlter Nachfragekategorien
(1992, in Beschéftigten je 1 Mrd. Ausgaben, zu Preisen von 1983)

Nachfragekategorie ~ Beschéftigte/Mrd. S i
Bauinvestitionen, davon: 1.690
StraBBenbau 1.420
Sonstiger Tiefbau 1.450
Wohnbau 1.810
Sonstiger Hochbau 1.660
Ausriistungsinvestitionen 800
Privater Konsum 1.120
Exporte 1.390

Quelle: Czerny et al., 1995.

Die regionalen Beschaftigungs- und Steuereffekte hangen davon ab, in welchem Ausmaf
1. ortsansassige Bauunternehmen und Bauarbeiter beschéftigt werden,
2. Vorleistungen in der Region bezogen werden (kénnen) und
3. die erzielten Einkommen wieder in der Region ausgegeben werden (k6nnen).

Da es, zumindest im vorhinein, schwer ist, die Entzugseffekte im privaten Sektor durch die Bindung
von Ressourcen z. B. fiir Infrastrukturinvestitionen abzuschitzen, sind die genannten Zahlen vor allem
fir den Vergleich verschiedener Ausgabenprogramme mit ahnlicher Finanzierungsstruktur geeignet.

2. Regionalwirtschaftliche Auswirkungen in der Betriebsphase

In der Betriebsphase bewirken bessere Verkehrsnetze tendenziell eine Verringerung der Verkehrs-
kosten im weiteren Sinn. Damit konnen Vorteile der Arbeitsteilung und des Handels besser genutzt und
die wirtschaftliche Wettbewerbsfihigkeit verbessert werden. Die regionale Verteilung der Auswirkungen
interregionaler Verkehrsinvestitionen, also der Verbesserung der Verbindung zu anderen Regionen, ist
schwieriger abzuschétzen (Abb. 3).

Abb. 3: Regionale Auswirkungen interregionaler Verkehrsverbesserungen

tendenziell positiv (wenn nachfragegerecht):

e groBBerer Absatzmarkt

e groBBere Auswahl beim Bezug von Vorleistungen
e raschere Managementkontakte

e erweiterte Konsummoglichkeiten

tendenziell negativ (fiir weniger produktive Sektoren):
estirkere Konkurrenz aus anderen Regionen

Quelle: Eigene Darstellung

Einerseits sind (falls die Verbesserungen dem Bedarf entsprechen) positive Auswirkungen fiir eine
Region durch den groReren Absatzmarkt, die gréBere Auswahl beim Bezug von Vorleistungen, raschere
Managementkontakte etc. zu erwarten. Auch die eher theoretisch orientierte Literatur weist in diesem
Zusammenhang, so wie die Studie von Regional Consulting, besonders auf die potentiellen Standortvor-
teile von Verkehrsknoten hin.
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Andererseits sind auch negative Auswirkungen durch den intensiveren Wettbewerb mit anderen
Regionen zu erwarten. Geringere Transportkosten erhéhen die Bedeutung von Produktionskostenunter-
schieden i. w. S. zwischen verschiedenen Regionen. Wirtschaftssektoren mit Wettbewerbsvorteilen ge-
genliber anderen Regionen werden tendenziell profitieren, andere werden tendenziell verlieren.

Der Ausbau von Transportsystemen muf} daher von weiteren Manahmen zur Starkung der Wett-
bewerbsfahigkeit der regionalen Wirtschaft begleitet werden, um das Risiko zu verringern, das Gegen-
teil der eigentlich angestrebten Wirkung zu erzielen. Solche Manahmen kénnen sehr unterschiedlicher
Art sein; erwdhnt seien die Verfligbarkeit geeigneter Standorte, zum Beispiel in einem Technologiepark
oder auch einfach in Gewerbehofen, und eine entsprechende Qualifikation der Arbeitskréfte
(Stichworte: Lehre, Fachhochschulen).

3. Aspekte der Finanzierung

Die Finanzierung von Infrastrukturnetzen ist mit besonderen Problemen behaftet (hohe Investi-
tionssummen, lange Bau- und Lebensdauer, Unsicherheiten). Bei Transeuropadischen Netzen werden
diese Probleme durch die Abhangigkeit von verschiedenen Entscheidungs- und Rechtssystemen in den
beteiligten Staaten noch verschdrft: Die Verfahren bis zum Abschlu® aller Vertrage werden (noch) langer
dauern, die Gefahr, daf} das Projekt nicht (vollstdndig) realisiert wird, weil ein Partner nicht mitmacht,
steigt.

Offentlich-Private Partnerschaften kénnen tendenziell kostengiinstigere und marktgerechtere L5-
sungen begiinstigen. Andererseits verursachen sie zusatzliche Schwierigkeiten durch die Behinderung
eines "Infrastrukturausgleichs" zwischen unterschiedlich ausgelasteten Netzteilen, durch die Notwen-
digkeit einer klaren Risikoverteilung im vorhinein und durch potentielle Zielkonflikte zwischen &ffentli-
chen und privaten Partnern. Diese Vor- und Nachteile sind bei konkreten Projekten im Einzelfall abzuwi-
gen.

Abb. 4: Aspekte der Infrastrukturfinanzierung in Public-Private Partnerships
e lebensdauer von Infrastruktureinrichtungen tibersteigt gewohnlich Finanzierungshorizont
e Infrastrukturausgleich erschwert? Sind Uberschiisse in anderen Netzteilen nutzbar?
e Aufteilung der Risiken muf gekldrt werden '
e bestimmte Risiken miissen beim Staat bleiben
Aufteilung der Risiken muf} von vornherein vertraglich geregelt werden
Mogliche Gegensétze zwischen Zielen der Partner: Der Staat muB selbst Konformitat
mit seinen Zielen iiberpriifen. Dies verursacht ,, Transaktionskosten der OPP*.

Quelle: Eigene Darstellung.

4. Wirtschaftlichkeitsanalysen

Voraussetzung fiir die nachvollziehbare Beurteilung von komplexen Projekten wie den TEN (keine
Routine-Entscheidungen; Rechenschaft gegeniiber Parlament und Wahlern bzw., bei Public-Private Part-
nerships, auch gegeniiber Aufsichtsrat und Eigentiimern), sind entsprechende Kosten-Nutzen-Unter-
suchungen. Diese haben insbesondere auf die unterschiedlichen Ziele der beteiligten Entscheidungs-
trager Bedacht zu nehmen. Weiters sind, als Basis fiir die Vereinbarung von Risikoverteilungen im vor-
hinein, die Risiken unterschiedlicher Entwicklungen von EinfluBfaktoren zu beriicksichtigen.

103



Struktureffekte der TEN

104

Hier wird ausdriicklich die Anwendung einer "Hierarchischen Wirtschaftlichkeitsanalyse" (siehe
Schénbéck et al., 1990; Kosz et al., 1996), die betriebs-, regional- und volkswirtschaftliche Wirkungen
umfaRt und Beschiftigungseffekte und fiskalische Effekte beriicksichtigt, em