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Burgenland ist nach der Erweiterung
der Europaischen Union in das Zen-
trum Europas gertickt. Der rasch
wachsende Austausch von Gitern
und die Zunahmen im Personenver-
kehr auf den Straf3en dokumentieren
dies sehr deutlich. Die neue Mitte
Europas hat sich auf der Ebene der
gemeinsamen Initiative ,Centrope”
darauf verstandigt, das organische
Zusammenwachsen der Regionen
zu unterstitzen. Im Interesse einer
gesunden Umwelt bendtigt dieser
Raum aber den Ausbau der Schieneninfrastruktur, um den An-
schluss an das internationale hoherrangige Verkehrsnetz, vor al-
lem in der Nord-Sud-Relation von der Ostsee bis zur Adria, sicher
zu stellen. Das erfordert enorme finanzielle Mittel. Die Finanzie-
rung dieser Infrastruktur kann nur in einer gemeinsamen Anstren-
gung der offentlichen Hand und von privaten Investoren sicherge-
stellt werden.

Foto: Tschank

Die Ergebnisse des Projektes SIC! dokumentieren, wie diese Part-
nerschaft zwischen Staat und Privat sinnvoll zum Tragen kommen
konnte und sie konnen zur Entscheidungsfindung beitragen. Nun
liegt es in den Handen der Nationalstaaten und Regionen, die Ver-
besserung der Erreichbarkeit durch den Bau der Infrastruktur
rasch zu realisieren.

Hans Niessl
Landeshauptmann vom Burgenland
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2. EINFUHRUNG

2.1

DIE GEOPOLITISCHE UND WIRTSCHAFTSPO-
LITISCHE AUSGANGSLAGE IN EUROPA NACH
DER EU-ERWEITERUNG 2004

Mit jeder EU-Erweiterung wird die Integration
Europas schwieriger - die raumlichen Dis-
paritaten in Europa nehmen zu

Die Erweiterung der Europaischen Union 2004
hat den EU-Raum um rund 75 Mio. Menschen
vergrof3ert. Die Binnengrenzen der EU verlie-
ren seit Inkrafttreten der Wirtschafts- und
Wahrungsunion zunehmend ihren trennenden
Charakter. Es entstehen intensivere Beziehun-
gen und Verflechtungen zwischen den Stadten
und den Regionen der Mitgliedsstaaten. Nicht
alle europdischen Teilrdume haben aber die
gleichen Ausgangsbedingungen.

Die Starkung des wirtschaftlichen und sozia-
len Zusammenhaltes der EU wird dadurch er-
schwert. Zudem erschwert die einseitige Aus-
richtung dieser Verflechtungen auf den ,ein-
zigen europaischen Wirtschaftskernraum mit
weltwirtschaftlicher Bedeutung” die territo-
riale Kohasion zusatzlich. Rund 50 % bis 70 %
der Import- und Exportverflechtung der neu-
en EU-Lander ist auf diesen Kernraum kon-
zentriert. Mit einem Bruttoinlandsprodukt

(BIP) pro Kopf von nur 23 % bis 68 % des EU-
Durchschnitts und sehr langen Transportwe-
gen zum Kernraum erhdht sich nicht nur das
Ungleichgewicht zwischen Kernraum und Pe-
ripherie, sondern es verringern sich auch die
regionalen Entwicklungschancen bzw. die
Wachstumschancen der neuen EU-Lander.

AufBerdem sind im ohnehin dicht besiedelten
und sehr stark vom Verkehr belasteten Kern-
raum noch erhebliche Zuwachsraten im
Handel und im Verkehr infolge der EU-Erwei-
terung zu erwarten. Schon heute leben in
Europas ckonomischem Zentralraum, der
London, Paris, Mailand, Minchen (.Blue
Banana“) und Hamburg umfasst, auf 20 %
der Flache etwa 40 % der Bevolkerung und
erwirtschaften rund 50 % des europaischen
BIP.

Die Reaktion der Raumordnung (EUREK) -
Aufbau und Ausbau mehrerer dynamischer
weltwirtschaftlicher Integrationszonen - die
Basis von SIC!

Als kinftiger Orientierungsrahmen fir die
Planungen und grofBen Investitionen offentli-
cher und auch privater Entscheidungstrager
sieht das Europaische Raumordnungskonzept
(EUREK] den ,Auf- und Ausbau mehrerer dy-

namischer weltwirtschaftlicher Integrations-
zonen” als .ein wichtiges Instrument der Be-
schleunigung der wirtschaftlichen Entwick-
lung in Europa“." Als eine der drei Leitlinien
der europaischen Raumordnung ist die ., For-
derung integrierter Verkehrs- und Kommuni-
kationskonzepte” zur Forcierung der ..polyzen-
trischen Entwicklung des EU-Territoriums”
festgelegt.

Im vorliegenden Projekt SIC! werden entspre-
chend den Zielsetzungen der europaischen
Raumordnung gemeinsame transnationale
und interregionale Strategien zur territorialen
Kohasion Europas entwickelt und die Grund-
lagen geschaffen, diese in die Realitat umzu-
setzen. Dabei ist der CADSES-Raum (Central
Adriatic Danubian South-Eastern European
Space) pradestiniert, mit den Regionen der al-
ten und der neuen EU-Mitgliedslander, Lo-
sungen und Antworten fir eine nachhaltige
Raumentwicklung zu finden, welche die unter-
schiedlichen Ausgangssituationen und aktu-
ellen Herausforderungen berticksichtigen.

Durch konkrete Projekte wird eine Implemen-
tierung der gemeinsamen Strategien im Be-
reich der Landesplanung, Verkehrsplanung
und Wirtschaftspolitik in Form von konkreten
MafBnahmen unterstitzt.



Der nordliche CADSES-Raum - Beste Voraus-
setzungen und Chancen fiir die Entwicklung
eines neun EU-Staaten umfassenden Zweiten
europdischen Wirtschaftskernraumes

Besondere Chancen fir eine Integration bzw.
fir eine enge Zusammenarbeit bieten jene
Regionen, die diesseits und jenseits der ehe-
maligen EU-Auf3engrenze durch ahnliche kul-
turelle und historische Beziehungen mitein-
ander verbunden sind. Die westlich dieser
Grenze liegenden alten EU-Lander Deutsch-
land und Osterreich weisen hohe Entwick-
lungsstandards in ihrer regionalen Wirtschaft
auf, dagegen aber geringe Wachstumsraten.
Im benachbarten dstlich gelegenen Raum be-
finden sich ausnahmslos Regionen der neuen
Mitgliedsstaaten mit vergleichsweise geringen
Entwicklungsstandards aber hohen Wachs-
tumsraten. Ahnlich groBe Unterschiede finden
sich im Bereich des regionalen Arbeitsmark-

tes. In weiten Teilen des nordlichen CADSES-
Raumes, vor allem im osterreichisch-tsche-
chischen, im osterreichisch-slowakischen und
osterreichisch-ungarischen Grenzraum, ha-
ben vielfach die nationalen Grenzen Uber
80 Jahre lang regionale und Uberregionale
Zentren von ihrem (ehemaligen] Hinterland
getrennt. In nur 60 km Entfernung befinden
sich (europaweit einmalig) zwei europaische
Hauptstadte (Wien, Bratislava).

I Zentrum des Korridors wurde daher in die-
ser Hinsicht bereits ein erster Schritt gesetzt.
Mit der politischen Vereinbarung zur Entwick-
lung einer gemeinsamen Region - der ., Europa
Region Mitte (CENTROPE]" - am 22.09.2003
bei der Konferenz von Kittsee haben die be-
nachbarten Regionen aus vier Staaten ihren
Willen einen verstarkten Integrationsprozess
einzuleiten (unter Mitwirkung der SIC!-Ar-
beitsgruppe), auch politisch dokumentiert.?

' EUREK, Rz. 67

? Politische Willenserklarung von Kittsee 2003: .Wir werden Europaregion”

Die Deklaration von Kittsee vom September 2003 markierte den Auftakt der Initiative CENTROPE. Das Treffen der politisch Verantwortlichen von da-
mals 14 Landern, Kreisen, Komitaten und Stadten stand ganz im Zeichen der Absichtserklarung zur Schaffung der Europa Region Mitte. Vor allem ver-
einbarten sie, eine gemeinsame Wachstums- und Wohlstandsregion CENTROPE zu begriinden und samtliche Mafnahmen fir die Erreichung dieses
Ziels zu unterstitzen, einen attraktiven, international bekannten Qualitdtsstandorts fiir alle Lebensbereiche zu schaffen und die Rahmenbedingungen
flir grenziiberschreitende Zusammenarbeit zu verbessern, durch die Vernetzung von bestehenden Initiativen die Zusammenarbeit zu vertiefen, die Zu-
kunftschancen der Region in der Offentlichkeit zu vermitteln sowie das gesellschaftliche und unternehmerische Engagement fiir die Europa Region

Mitte zu starken. (Quelle: www.centrope.info, 12.06.2006)
* Quelle: CENTROPE
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Abbildung 2-1:
Europaischer Wirt-
schaftskernraum
(sog. ..Blue Banana“)
nach der Erweite-
rung EU-25

Abbildung 2-2:
Potentieller Zweiter
Europaischer
Wirtschaftskernraum
(sog. .New Banana“)
entlang der Nord-
Siid-Achse Berlin -
Wien - Zagreb

Abbildung 2-3:

Karte der Europa
Region Mitte und Foto
der Kittsee-Konferenz-
teilnehmer®
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2.2
EU-VERKEHRSPOLITIK

2.2.1

Vom Weif3buch zu den vorrangigen Projekten
Entscheidend fir ein integriertes Europa nach
der Erweiterung ist der Aufbau einer leis-
tungsfahigen infrastrukturellen Basis.

Mit dem .WeiBbuch zur Entwicklung einer ge-
meinschaftlichen Transportpolitik (1992])" und
der Entscheidung 1692/96* zur Festlegung und
Entwicklung von Transeuropaischen Trans-
portnetzen (TEN-T] hat die EU-Kommission
den Ausbau der Verkehrsnetze als wichtiges
Mittel zur Aufrechterhaltung der Funktionsfa-
higkeit des EU-Binnenmarktes und wirt-
schaftlichen und sozialen Kohasion Europas
(aufbauend auf den Maastricht-Vertragen)
festgelegt. Dieser Ausbau soll die nachhaltige
Mobilitat von Personen und Gltern sichern,
die Interoperabilitat der Verkehrsmittel ge-
wahrleisten und alle Verkehrsmittel umfassen.

Mit der EU-Erweiterung und dem Ziel die Zu-
ganglichkeit von Regionen in europaischer
Randlage entscheidend zu verbessern, hat
das .Weilbuch Uber die europaische Ver-
kehrspolitik bis 2010™ neben einer Neuformu-
lierung der Leitlinien rund 60 MafBnahmen zur

LEITBILD:
Forderung der regionalen Kohasion und des

regionalen Wettbewerbs in Europa

MASSNAHME:
Realisierung der TEN-T

\/

t?IORITARE ACHSEN UND PROJEKTE (2005):

30 Projekte (alle Verkehrstrager)

Realisierung der TEN-T vorgeschlagen.

Im Zuge der vorgeschriebenen Revision der
EU-Verkehrspolitik wurde 2002 eine hochran-
gige Kommission unter der Leitung von Karel
van Miert eingesetzt, die unter anderem zur
Aufgabe hatte, .aus den Vorschlagen der ein-
zelnen Staaten eine begrenzte Zahl vorrangi-
ger Projekte zur Durchfiihrung auf den gréfe-
ren Korridoren auszuwéhlen”. Der 2003 vor-
gelegte Bericht identifizierte 14 vorrangige
Projekte® sowie weitere 18 Mafnahmen der
sogenannten Liste 1, die Abschnitte des SIC!-
Korridors Berlin - Prag - Wien - Budapest/
Zagreb nur partiell enthalten.’
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Ermittlungskritierien vorrangiger Verkehrs-
infrastrukturprojekte (Priority Projects)

Mit der Entscheidung® 884/2004/EG wurde ein
GroBteil der Empfehlungen der Van-Miert-
Kommission umgesetzt und vorrangige Ach-
sen und Achsenabschnitte als prioritare Pro-
jekte identifiziert, wobei fur alle angefiihrten
Strecken ein gesamteuropaisches Interesse
(inkl. Finanzmittelkonzentration) gilt.

Gesamteuropaische Projekte gelten als vor-
rangig, wenn die Priifung ergibt, dass sie

e der Beseitigung von
Verkehrsengpéassen dienen

e der Vervollstandigung transeuropaischer
Hauptverkehrsachsen (insbesondere
grenziberschreitende Vorhaben) dienen

e soziookonomische Vorteile bieten
e die Mobilitat von Gitern und Personen
zwischen den Mitgliedsstaaten erheblich

verbessern (Beitrag zur Interoperabilitat)

e zur Verbesserung der Anbindung von
Regionen in Rand- und Insellage beitragen



e durch die Verbesserung der Sicherheit und
der Verringerung der verkehrsbedingten
Umweltbeeintrachtigung zur nachhaltigen
Verkehrsentwicklung beitragen

e durch Absichtserklarung der beteiligten
Mitgliedsstaaten zu einem im Voraus fest-
gelegten Termin abgeschlossen werden.

Die Abschnitte des SIC!-Korridors Berlin —
Prag - Wien - Budapest/Zagreb sind in den
Priority Projects der Transeuropaischen
Netze nur partiell enthalten.

Gelingt es, im Rahmen einer Kooperation be-
teiligter Regionen unter diesen Pramissen
auch fur andere als in der Verordnung ge-
nannten Achsen bzw. deren Abschnitte das
gesamteuropaische Interesse nachzuweisen,
so konnen auch solche Abschnitte in die
.Prioritdren Projekte” aufgenommen werden.

223

Die Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur
Nach Schatzung der Van-Miert-Kommission
sind tber 600 Milliarden Euro notwendig, um
alle TEN-MaBBnahmen zu realisieren.” Es ist
augenscheinlich, dass die dafiir notwendigen
Mittel aus den nationalen Budgets nicht im er-
forderlichen Ausmalf3 zur Verfligung stehen.

Der Ausbau einer leistungsfahigen Nord-Sid-
Infrastruktur im Herzen Europas muss be-
trachtlich beschleunigt werden, wobei alle
madglichen Finanzquellen in Erwdgung zu zie-
hen sind.

Angesichts knapper offentlicher Haushalte fir
Infrastrukturinvestitionen und steigenden
quantitativen und qualitativen Anforderungen,
bendtigt eine rasche Realisierung einer hoch-
rangigen Nord-Sid-Bahnverbindung zusatz-
liche Mittel.

Hier offerieren PPP-Modelle eine Losung und
werden daher im Projekt SIC! einer tieferge-
henden Analyse unterzogen, so dass diesbe-
ziglich konkrete Losungen erarbeitet werden
konnen.

Mit dem Finanzierungsanteil der EU an der Er-
richtung des transeuropaischen Verkehrsnet-
zes fur die gesamte Haushaltsperiode 2000-
2006 in der Hohe von rund 20 Mrd. €', den lan-
gen Planungsphasen und der sehr schleppen-
den Realisierung der TEN-Projekte, ist nicht
unbedingt davon auszugehen, dass innerhalb
der nachsten 20 Jahre ein komplettes hoch-
rangiges, interoperables Verkehrsnetz zur Ver-
fligung steht, welches die klaglose Bewalti-
gung der Verkehrsstrome in Europa garantiert.

2 l
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Abbildung 2-4:
Prioritare Achsen
und Projekte in
Mitteleuropa’

“ Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996 tiber
gemeinschaftliche Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes

° Europaische Kommission (Hrsg.) 2001

¢ Europaische Kommission (Hrsg.) 2003;

7 Von diesen wurden 6, Quickstart-Projekte” ausgewahlt, vornehmlich grenziiberschreitende
Verbindungen zwischen den alten und neuen EU-L&dndern. Hierbei hat die EU bei Baubeginn bis
2007 eine starkere Finanzierungsbeteiligung in Aussicht gestellt.

® Entscheidung Nr. 884/2004/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur
Anderung der Entscheidung Nr. 1692/96/EG iiber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines
transeuropaischen Verkehrsnetzes

’ Quelle: Europaische Kommission, 2005.

""Europaische Kommission 2003, Kapitel 1 Rz. 18 (Investitionskosten ohne Unterhaltungsaufwand)

""Europaische Kommission (2003): Kapitel 1 Rz. 20f.: Der Betrag setzt sich aus Beitragen aus dem
TEN-T-Haushalt, dem Kohasions- und dem Strukturfonds zusammen.
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Was fiir TEN-T benotigt wird

TEN-T geschatzte Gesamtkosten

(Karel van Miert) >600,0 Mrd. €
davon Realisierung der

vorrangigen Projekte und Achsen 252,0Mrd. €
Bendotigte Investitionen 2007-2013 140,0 Mrd. €

2.2.4

Dringender Handlungsbedarf

Ob die mehrheitlich in Ost-West-Richtung ver-
laufenden Ausbauvorhaben der TEN-T tat-
sachlich die bestehenden und in den nachsten
20 Jahren zu erwartenden Engpasse im euro-
paischen Verkehrsnetz - und namentlich im
bestehenden Wirtschaftskernraum - beseiti-
gen bzw. verhindern kénnen, ist allerdings
mehr als fraglich:

Fir den Bereich des nordlichen Mitteleuropas
zeigen die in SIC! vorliegenden Berechnungs-
ergebnisse," dass insbesondere die Ballungs-
raume mit erheblichen Erreichbarkeitseinbu-
Ben rechnen mussen.

Was fiir TEN-T bereitgestellt werden kann

TEN-T Haushalt (EU) ohne Struktur- und Koh&sionsfonds

2000-2006 fiir Vorbereitungsstudien

Nationale Mittel Kredite der EIB

4,855 Mrd. € (dzt. ~0,3 % (2005-2010)
und BaumaBnahmen ' des BIP)
2007-2013 (Kommissionsvorschlag Mai 2006') 8,0 Mrd. € 28,4 Mrd. € 50 Mrd. €
Nationale und Gemeinschaftliche e T
Mittel inkL. Darlehen anzierungstucke
Tabelle 2-1:

Es sollten deshalb auch andere, nicht aus-
schlieBlich infrastrukturelle Uberlegungen
angestellt werden, wie eine nachhaltige Ab-
wicklung des kiinftigen Verkehrs in den
Transeuropdischen Verkehrsnetzen bewerk-
stelligt und gesichert werden kann.

Eine Verringerung der Konzentration der Gu-
tertransporte in den wirtschaftlichen Kern-
raum Europas durch Forderung des Aufbaues
eines zweiten Wirtschaftskernraumes konnte
- zumindest langfristig - eine Entlastung des
Ost-West-Verkehrs bewirken.

Finanzierungsliicke bei der TEN-T Realisierung™

"?Der Betrag flr den Bereich Verkehr wurde im Vergleich zum
derzeitigen Finanzrahmen 2000-2006 nahezu verdoppelt. Fir die
grenziiberschreitenden Ausbauabschnitte will die EU bis zu 20 %
der Investitionssumme aus der Haushaltslinie Transeuropdische
Netze zur Verfiigung stellen. Quelle: Europaische MEM0/06/213
Date: 24/05/2006.

“Quellen: [31,[8],[9],[10]

“SIC! Endbericht HGV-Modul Kap. 3.2.2



3. SUSTRAIN UND SUSTRAIN IMPLEMENT CORRIDOR (SIC!)

SIC! ist das Nachfolgeprojekt zum bereits ab-
geschlossenen INTERREG IIC Projekt SUS-
TRAIN. Ziel von SUSTRAIN war es,

e die Chancen fur die regionale Raum- und
Wirtschaftsentwicklung im nérdlichen
CADSES-Raum zu analysieren und zu
quantifizieren,

e die sich aus den Erreichbarkeits-
anderungen (infolge Ostgrenzéffnung,
EU-Erweiterung und Verkehrsausbaul)
fur die Region-Zentren-Beziehungen
in allen beteiligten Regionen in
Deutschland, Osterreich, Tschechien,
der Slowakei und Ungarn ergeben.

Auf der Grundlage der Erkenntnisse der Wir-
kungsweise von Erreichbarkeitsanderungen in
den regionalen Stadt-Umland-Beziehungen
wurden in SUSTRAIN Maf3nahmen entwickelt
um die regionalen Entwicklungschancen opti-
mal zu nutzen. In einigen Regionen wurden
diese MafBnahmen bereits umgesetzt, in
anderen ist man noch dabei diese Maf3nah-
men umzusetzen. Darlber hinaus haben die
Erkenntnisse aus SUSTRAIN den regionalen
Akteuren die Moglichkeit gegeben, konkrete
Forderungen ihrer Regionen bei nationalen
Planungen und in den Planungen der EU (z.B.

Transeuropaische Netze) verstarkt durchzu-
setzen.

SIC! erweitert, aufbauend auf den Erkenntnis-
sen von SUSTRAIN, die Analyse der regiona-
len Wirtschaftsentwicklung um die Kompo-
nente der gegenseitigen internationalen Er-
reichbarkeit der Metropol- und Zentrenregio-
nen. Die Metropolen und grof3en Zentren fun-
gieren als die .Motoren” der wirtschaftlichen
Prosperitat der Regionen®. Fir die wirtschaft-
liche Entwicklungsdynamik der Metropolen
und grofen Zentren ist die Qualitat der Er-
reichbarkeit der Metropolen und grof3en Zen-
tren untereinander eine wichtige Vorausset-
zung und stellt damit neben der regionalen
Erreichbarkeit (Stadt-Umland) eine weitere
wesentliche Grundlage der regionalen Pros-
peritat dar.

34
ZIELE UND AUFBAU DES PROJEKTES SIC!

Das Gesamtprojekt wurde in sechs Arbeitspa-
kete und ein Zusatzmodul Hochgeschwindig-
keitsverkehre (HGV] unterteilt.

Die mehrfache Vernetzung der inhaltlichen
Arbeitspakete zeigt die obenstehende Abbil-
dung. Dabei wird das Verkehrsaufkommen im

2 l
factbook :: sustrain implement corridor Sl C o

D

AR VA V4

Uberpriifung und Darstellung der Eignung und
der Entwicklungsmaoglichkeiten und -potentiale der
Regionen im SIC!-Raum fiir die Bildung eines
Zweiten Europadischen Wirtschaftsraumes

Darstellung der erforderlichen hochrangigen
Verkehrsinfrastruktur zur Ausschopfung des
Entwicklungspotentials - Entwicklung eines
nachhaltigen, transnationalen, intermodualen

Infrastrukturprogramms als Beitrag zur Re-Positionierung
des Untersuchungsraumes (,Neue Banane”)

Aufzeigen von Finanzierungsmaoglichkeiten und
Entwicklung eines Modells zur Infrastrukturfinanzierung
k im Rahmen eines PPP-Projektes

Forderung der notwendigen Kooperation der

Infrastrukturprogramms auf transnationaler Ebene

Regionen zur Implementierung des

Abbildung 3-1:
Ziele des SIC!-Projektes

°IPE 2004: Auswertung der obergsterreichischen Haushaltsbefragung.
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Personen- und Guterverkehr (SIC!-Verkehrs-
modell - WP 3] als Ergebnis der regionalen
Raum- und Wirtschaftsstruktur verstanden.
Durch den Ausbau der Bahn-Infrastruktur
(Szenarien des Infrastrukturausbaues 2020 -
WP 2) wird durch die verbesserte Erreichbar-
keit die jeweilige regionale Raum- und Wirt-
schaftsstruktur verandert (SIC!-Wirtschafts-
prognosemodell - WP 1). Diese Anderung be-
wirkt eine entsprechende Anderung des Ver-
kehrsaufkommens, Anderung im Kapazitats-
bedarf und der Be- und Auslastung der Netz-
abschnitte, die ihrerseits die Finanzierungs-
voraussetzungen (WP 4] beeinflussen.

Auf der Grundlage dieser Vorgangsweise kon-
nen die — aus Sicht der integrierten Regional-
entwicklung optimalen - infrastrukturellen
Maflnahmen ausgewahlt, der finanzwirt-
schaftlichen Bewertung unterworfen und Aus-
bauempfehlungen abgegeben werden.

WP 6 Projekt-Management

WP 1

Regionalentwicklung,
Prognosemodell,
Stadtenetzwerke

\_

Lobbying

Kommuni-

Networking

WP 5

und

kation

WP 2
Erreichbarkeit Verkehrsinfrastruktur
und -potentiale Verkehrsangebot
Y
A
Szenarien der WP 3
Verkehrs- Verkehrsnachfrage
infrastruktur
WP 4
Finanzierung und
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Abbildung 3-2:

Arbeitspakete (WP) des SIC!-Projektes und ihre gegenseitige Vernetzung



3.2
DER SICI-UNTERSUCHUNGSRAUM

Bei der Definition des Untersuchungsraums
des INTERREG Il B - Projektes SIC! orientier-
te man sich am Paneuropaischen Verkehrs-
korridor IV zwischen den Metropolen Berlin,
Prag, Wien, Bratislava und Budapest. Damit
spiegelt er im Wesentlichen die potentielle
zweite europaische Wirtschaftskernzone
(.Neue Banane"] wider.

Er wurde methodisch dreigeteilt in den Kern-
untersuchungsraum (innerer Untersuchungs-
raum), den erweiterten Untersuchungsraum
und den AufBenraum.

Den Kernuntersuchungsraum bildet die mit-
teleuropaische Integrationszone und umfasst
ein Gebiet von ca. 350.000 km? Flache und ca.
48 Mio. Einwohnern (2000). Die fir die Analy-
se und Prognose notwendige Unterteilung in
166 Verkehrszellen entspricht in diesem Raum
weitgehend der NUTS 3-Klassifkation.

Im erweiterten Untersuchungsraum mit ca.
600.000 km? und ca. 102 Mio. Einwohnern
(2000) wurden auf der Basis der NUTS 2-Klas-
sifikation 61 Verkehrzellen abgegrenzt. Dar-
tber hinaus wurden 35 Verkehrszellen des Au-

Benraums definiert, welche die Ubrigen euro-
paischen Staaten (NUTS 0] abdecken.

Entsprechend der unterschiedlichen raumli-
chen und wirtschaftlichen Entwicklungssitua-
tion wurden die Verkehrzellen des inneren Un-
tersuchungsraums entsprechend ihrer Zen-
tralitét (Lage gegentiber den Metropolen und
grofien Zentren) nach Regionstypen normativ
typisiert (vgl. Abb. 3-4). SIC! zeigt im folgenden
die aus regionalpolitischer Sicht wichtigen
raumstrukturellen und wirtschaftsstrukturel-
len Effekte der Erreichbarkeitsanderungen
nach diesen Zentralitatstypen.

2 l
factbook :: sustrain implement corridor Sl C o

Abbildung 3-3:
Untersuchungsraum
und Verkehrszellen
im SIC!-Projekt

Abbildung 3-4:
Typisierung der
Regionen des inneren
Untersuchungsraums
nach Zentralitat
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Aus den vorliegenden Prognosen' fiir 2020
lassen sich weitgehend auB3erhalb des politi-
schen Einflussbereiches liegende Megatrends
der zuklnftige Raum-, Wirtschafts- und Ver-
kehrsentwicklung im Untersuchungsraum bis
2020 in Europa ausmachen, welche die kinf-
tige Verkehrsentwicklung in Mittel- und Ost-
europa ursachlich beeinflussen:

4.1
DEMOGRAPHISCHE MEGATRENDS

4.1.1

Megatrend ,Bevélkerungsriickgang”

Im gesamten SIC!-Raum (Innen- und Auflen-
raum) wohnten im Jahr 2000 ca. 154 Mio. Per-
sonen. Der SIC!-Innenraum bzw. -Kernraum
umfasste davon 48,3 Mio. Einwohner. Von die-
sen wohnten 11,3 Mio. Menschen in den Me-
tropolen des Raumes, 4,5 Mio. in den Metro-
polregionen, 3,8 Mio. in den Uberregionalen
Zentren, 13,2 Mio. im Umland der Uberregio-
nalen Zentren und in den restlichen, meist pe-
ripheren Raumen 15,5 Mio. Personen.

Bis 2020 wird nach den vorliegenden Progno-
sen'” die Bevélkerungszahl im SIC!-Kernraum
um rund 2 % zurlckgehen, wobei dieser
Rickgang in erster Linie die neuen EU-Mit-
gliedsstaaten betreffen wird. Im ungarischen

4. REGIONALENTWICKLUNG BIS 2020

SIC!-Raum wird dieser Riickgang sogar fast
10 % betragen, in Polen rund 6 %, in der
Tschechischen Republik rund 5 %. Lediglich
im slowakischen SIC!-Raum wird die Bevolke-
rungszahl nahezu gleich bleiben (-0,5 %). Die
relativ geringsten Bevdlkerungsverluste wer-
den hier die Metropolen und Metropolregionen
zu verzeichnen haben. Bevolkerungsgewinne
werden in den neuen Mitgliedslandern nur im
stidpolnisch-schlesischen SIC!-Raum zu er-
warten sein.

In den SIC!-Regionen der alten EU-Mitglieds-
lander Deutschland und Osterreich sind hin-
gegen Bevolkerungszunahmen zu erwarten:
1,1 % bzw. 5,5 %. Die positive Bevolkerungs-
entwicklung in Deutschland beruht auf den
hohen Bevdlkerungszunahmen in der Metro-
pole Berlin (+5,6 %) und den stark wachsen-
den Metropolregionen im Umland Berlins
(+23,4 %) sowie Sachsen (+5,9 %). Die Gberre-
gionalen Zentren und Zentralregionen, vor al-
lem aber die nichtzentralen Regionen im deut-
schen SIC!I-Raum, werden zum Teil erhebliche
Bevolkerungsverluste zu verzeichnen haben.

Nach den vorliegenden Prognosen' werden
fur die osterreichischen SIC!-Regionen bis
2020 die hochsten Bevolkerungszunahmen
erwartet. Lediglich fir jene Teilregionen, die

auflerhalb der Metropol- und Zentralregionen
liegen (Waldviertel, Alpenvorland, Stidburgen-
land), werden Bevolkerungsverluste zwischen
1,1 % und 3,3 % prognostiziert.

Die hochsten Bevdlkerungszunahmen werden
der Metropole (+6,6 %) und dem Metropol-
raum Wien (+13,6 %) sowie den Einzugsberei-
chen der Uberregionalen Zentren attestiert.”

4.1.2

Megatrend ,Uberalterung”

Seit Jahren nimmt der Anteil alterer, nicht
mehr im Erwerbsleben stehender Personen
standig zu, wahrend gleichzeitig der Anteil der
Erwerbspersonen abnimmt. Das hat nicht nur
Auswirkungen auf die Art der kinftigen Al-
tersversorgung (Pensionen), sondern auch auf
das Mobilitatsverhalten, weil grundsatzlich
nicht mehr im Erwerbsleben stehende Perso-
nen signifikant weniger mobil sind (also eine
geringere Fahrtenh&ufigkeit aufweisen) als
Erwerbspersonen. Auch wenn diese Entwick-
lung ganz Europa betrifft, so wird dieser Pro-
zess in den neuen EU-Landern zeitlich deut-
lich spater einsetzen als in den alten EU-Lan-
dern, weil die Bevolkerung hier im Durch-
schnitt wesentlich jinger ist. Dieser Umstand
wird auch auf dem Arbeitsmarkt spirbar wer-
den (langfristiger Arbeitskraftemangel in den



alten EU-La&ndern, Zunahme der Erwerbsbe-
volkerung in den neuen EU-Landern).

Alle Regionen des SIC!I-Raumes werden sich
mit dem Problem des Rickganges der er-
werbsfahigen Bevélkerung (20-59jahrige) und
der zum Teil massiven Uberalterung (Anteil
der Uber 59jahrigen) auseinandersetzen mis-
sen.

Nach SIC!-Prognose werden von dieser Ent-
wicklung nicht so sehr die Metropolen und
Uberregionalen Zentren betroffen sein, wo die
Entwicklung der erwerbsfahigen Bevolkerung
zwischen +3,3 % (Berlin) und -19 % (Prag)
rangiert und sich der Anteil der Uber 59-
jahrigen zwischen +11 % (.Sachsendreieck ),
+28 % (Wien, Berlin, Prag] und +66 %
(Budapest]) verandern wird, sondern vor
allem die Regionen abseits der Metropolen
und Zentren.

In den Metropolen und Metropolregionen
(kurz: MR] stehen den Zunahmen (+21 % MR
Berlin, +6 % MR Wien, +2 % MR ,Sachsendrei-
eck”) bzw. den moderaten Abnahmen der Er-
werbsbevolkerung (-12% MR Prag, -15% MR
Budapest) massive Zuwachse der Gber 59jah-
rigen Wohnbevdlkerung gegentiber. Diese Al-
tersgruppe wird sich bis 2020 in den MR von

Abbildung 4-1: Regionale Bevdlkerungsentwicklung
2000 - 2020 RC (mittl. jahrliche Faktor)®

Wien und Berlin sowie auch in den polnischen
Zentralraumen (kurz: ZR] verdoppeln. In den
ubrigen MR und ZR sind Steigerungen des An-
teils der Uber 5%9jahrigen zwischen +11 %
(Thiringen] und +43 % (OberGsterreich) zu er-
warten.
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Abbildung 4-2:
Altenquote 2000

Abbildung 4-3:
Altenquoten-
entwicklung
2000-2020 RC

"“Die SIC! - Referenzprognose [10] (Reference Case, kurz: RC] basiert auf harmonisierten Datenbestanden folgender Quellen: NewCronos Database (EUROSTAT,
BBR Bevolkerungsprognose 2003, Statistik Austria/OROK Bevilkerungsprognose 2004, Karlsuniversitat Prag (Prof. Dostal), Strukturdatenprognose fiir den deutschen
Bundesverkehrswegeplan BVWP 2003, “European Energy and Transport - Trends to 2030" DG TREN (Hrsg.) ohne besondere Beachtung erreichbarkeitsinduzierter Effekte.

"SIC! - Referenzprognose [10]
"¥SIC! - Referenzprognose [10]

""Diese Entwicklungsaussichten haben zur Bildung der EUROPAREGION CENTROPE im sterreichisch-tschechisch-slowakisch-ungarischen Grenzraum mit dem Kernraum

der Twin-City Wien-Bratislava beigetragen.
“Quelle: SIC-Referenzprognose
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4.1.3

Megatrend ,Aufholende Motorisierung”

Die Motorisierung (Pkw je 1000 Einwohner)
lag in den alten EU-Landern im Jahr 2000 bei
482 Pkw und betrug in den neuen EU-Landern
276 Pkw.” Laut SIC!-Prognose kann man
davon ausgehen, dass bis 2020 die Motorisie-
rung in Deutschland und Osterreich um rund
20 % zunehmen wird, in der Slowakei und
Ungarn hingegen um rund 80 %! Durch diesen
rasanten Aufholprozess wird sich der
Motorisierungsgrad in den neuen EU-Staaten
immer mehr an den der alten EU-Lander an-
gleichen.

Da die motorisierte Bevilkerung eine deutlich
hohere Mobilitat (d.h. Fahrtenzahl pro Tag]
aufweist als die nichtmotorisierte, ist anzu-
nehmen, dass sich das Verkehrsaufkommen
im Personenverkehr erheblich erhoht. Die Er-
wartung, dass die demographische Entwick-
lung diese Mobilitatszunahme kompensieren
konnte, ist relativ gering.

Die Motorisierungszunahme der nicht mehr
im Erwerbsleben stehenden Bevdlkerung liegt
Uber die letzten 10 Jahren betrachtet bei
+40 %. Die Mobilitat der motorisierten Bevol-
kerungsschichten liegt um rund 25 % hoher
als bei den nichtmotorisierten — auch bei den

nicht mehr im Erwerbsleben stehenden Per-
sonen.

Die SIC!-Prognose zeigt auch ungewohnliche
Entwicklungsmuster: Traditionell liegen die
Motorisierungsraten der Bevdlkerung in den
Metropolen und Uberregionalen Zentren der
alten EU-Mitgliedslander mit ihrem sehr dich-
ten offentlichen Verkehrsnetz deutlich unter
dem jeweiligen Landesdurchschnitt. Demge-
genuber weisen die MR und ZR, vor allem
aber die peripheren Raume, sehr hohe Moto-
risierungsraten auf.

In den neuen EU-Mitgliedslandern ist diese
Entwicklung genau umgekehrt. Die Metropo-
len weisen nicht nur die hochsten Motorisie-
rungsraten sondern auch die starkste Moto-
risierungszunahme auf. Schon 2000 wies z.B.
Prag eine hohere Motorisierungsrate als
Berlin und Wien auf, wahrend die Motorisie-
rung auferhalb der Metropolregionen in den
neuen EU-Mitgliedslandern nur rund 50 %
der vergleichbaren Regionen alter EU-Lander
ausmachte. Dieses Phanomen ist mit dem
rapiden wirtschaftlichen Wachstum der
Metropolen der neuen Mitgliedslander be-
grindbar.

Im Prognosezeitraum bis 2020 werden die

Einwohner der Metropolen Prag, Bratislava
und Budapest weitaus hohere Motorisierungs-
raten aufweisen als die vergleichbaren Metro-
polen Berlin, .Sachsendreieck” und Wien. In
den SIC!-Regionen auflerhalb der Metropolen
wird sich die Motorisierung zwischen den al-
ten und den neuen EU-Mitgliedslandern zu-
nehmend nivellieren. War 2000 die Motorisie-
rung in diesen SIC!-Regionen der Mitglieds-
lander noch um 74 % hoher als in den neuen,
so wird sich dieses Verhaltnis auf 21 % verrin-
gern.

4.2
OKONOMISCHE MEGATRENDS

4.2.1

Megatrend ,Ungleiche
Wirtschaftsentwicklung®

Das Wirtschaftswachstum der neuen EU-Mit-
gliedsstaaten wird der SIC!-Prognose folgend
bis 2020 zwei- bis dreimal so hoch sein wie in
den alten EU-Staaten. Von einem niedrigen
Ausgangsniveau aus werden auch fur die
nachsten Jahre jahrliche Wachstumsraten der
Bruttowertschopfung in den neuen EU-Mit-
gliedslandern zwischen 3,2 % und 4,3 % er-
wartet. Demgegentber werden die jahrlichen
Wachstumsraten in den alten EU-Landern
zwischen 1,7 % und 1,9 % liegen.



Es liegt auf der Hand, dass die strukturstar-
ken Regionen des SIC!-Untersuchungsrau-
mes ihre Position im globalen Wettbewerb
durch die Ausweitung der internationalen Aus-
tauschbeziehungen entlang leistungsfahiger
Verkehrsachsen erheblich verbessern konnen.
Fir strukturschwache Regionen des SIC!-
Raumes ist hingegen die Qualitat der verkehr-
lichen Anbindung an diese strukturstarken
Regionen fur ihre Positionierung von vorran-
giger Bedeutung.

Trotz dieser dynamischeren Entwicklung in
den neuen EU-Landern werden diese den
Vorsprung” der alten EU-L&ander bis 2020
zwar verringern aber bei weitem nicht aufho-
len kdnnen.

4.2.2

Megatrend ,Konzentrierte Beschaftigung”
Im Jahr 2000 befanden sich ca. 25 % der rund
20 Mio. Arbeitsplatze des gesamten SIC!-
Raumes in den Metropolregionen und weitere
10 % in den Uberregionalen Zentren des SIC!-
Raumes.” Vergleicht man die Verteilung der
Arbeitsplatze und der erwerbsfahigen Bevol-
kerung, so wird die Funktion und die Bedeu-
tung der Metropolen und Uberregionalen Zen-
tren fir die Regionen deutlich. Sie decken den
.Uberhang” an Arbeitskraften in den Metro-

polregionen und den Zentrenregionen weitge-
hend ab.

Zwischen 2000 und 2020 wird die Konzentra-
tion der Arbeitsplatze auf die Metropolen und
Uberregionalen Zentren von 35 % auf 37 % zu-
nehmen. Ingesamt wurde fir den gesamten
SIC!-Raum eine Zunahme der Arbeitsplatze
um 7,4 % prognostiziert. In der Tschechischen
Republik kommt es nach den Ergebnissen zu
besonders intensiven Konzentrationsprozes-
sen, bei denen insbesondere die Metropole
Prag - bei einer landesweiten Zunahme von
nur 0,3 % - einen deutlichen Arbeitsplatzge-
winn erfahrt (+7,3 %).

Blickt man auf die regionale Verteilung des
Wachstums der Arbeitsplatze innerhalb des
SIC!-Raumes, so werden die Schwerpunkte
deutlich in den neuen EU-Mitgliedslandern
und hier vor allem im slowakischen und unga-
rischen SIC!-Raum zu sehen sein. Die Be-
schaftigungsprognose bis 2020 weist fir den
slowakischen SIC!-Raum (+16 %) mit dem
Zentrum Bratislava (+20 %) und dem ungari-
schen SIC!-Raum (+14 %) mit dem Zentrum
Budapest (+15 %) Zuwachsraten auf, die rund
doppelt so hoch sind wie die Zunahmen im
deutschen SIC!-Raum, und ca. 70 % hoher lie-
gen als im oOsterreichischen SIC!-Raum.
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Abbildung 4-4:
Motorisierung 2000

Abbildung 4-5:
Motorisierungs-
entwicklung
2000 - 2020 RC

7S|C! - Referenzprognose [10] [Analyse 2000)
“S|C! - Referenzprognose [10] [Analyse 2000)
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Auch die Entwicklung des Bruttoregionalpro-
dukts weist regionale Besonderheiten auf:
Insgesamt wird sich das regionale BIP im ge-
samten SIC!-Raum um rund 40 % von 560
Mrd. EUR auf 820 Mrd. EUR erhdhen. Uber-
durchschnittliche Zunahmen werden die SIC!-
Regionen in den neuen Mitgliedsstaaten zu
erwarten haben, wobei in Tschechien die
hochsten Wachstumsraten prognostiziert
werden.

Mit Steigerungen von rund +30 % wird aber
auf die SIC!-Regionen der alten EU-Mitglieds-
staaten rund die Halfte des absoluten BIP-Zu-
wachses entfallen.

*1T%

HU SK cz PL AT DE

\_ 2000 @ 2020

Abbildung 4-6: Abbildung 4-8:
Nationale Bruttowertschopfung im SIC!-Unterschungs- BIP-Wachstum 2000-2020 RC p.a.
raum 2000 - 2020 RC (in % p.a.)

Abbildung 4-7: Abbildung 4-9:
Regionales BIP pro Kopf 2000 Beschaftigungs-Wachstum 2000-2020 RC p.a.



5. VERKEHRSSITUATION 2020

5.1
VERKEHRSNETZE DES REFERENZFALLES
2020 RC

Fir den Referenzfall (Reference Case, kurz:
RC) wurden alle Aus- und NeubaumafBnah-
men der Verkehrsinfrastruktur, welche bis
2020 als realisiert angenommen werden kon-
nen, aus den nationalen Infrastrukturplanen
als nicht disponible Projekte (in Absprache mit
den Fordergebern) ausgewahlt und den Be-
rechnungen zum Gesamtverkehr und der Er-
reichbarkeit fiir 2020 zugrundegelegt. Als Re-
ferenzfall 2020 stellen diese Ergebnisse die
Vergleichsbasis fur die Infrastrukturszenarien
1-4dar

Die Maflinahmen des Referenzfalls setzen sich
aus Mafinahmen im Schienen- und Straf3en-
netz zusammen und bertcksichtigen auch das
Binnenwasserstraf3ennetz (siehe Abb. 5-1).

#Quelle: SIC! Revised Interim Report April 2005
*Quelle: SIC! Revised Interim Report April 2005

Abbildung 5-1:
Schienennetzprojekte
des Referenzfalls
2020%
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Wesentliche realisierte
Neubaustrecken im Bahnnetz
gegentiber 2000:

e Hannover - Bremen

e Leipzig/Halle - Erfurt - Coburg
e Stuttgart - Ulm

e Méttgers-Spange (Hanau - Fulda)
e Frankfurt - Koln

e Ingolstadt — Nirnberg

e Worgl - Innsbruck

e Graz - Althofen (Koralmbahn)

e Semmering-Basistunnel

* Wien - Sopron (EWiWa, EWESo)
e Westbahn und Netzumbau Wien
e Szombathely - Oberwart

Abbildung 5-2:
Straflennetzprojekte
des Referenzfalls
2020*

Wesentliche realisierte
Neubaustrecken im Straflennetz
gegeniiber 2000:

e Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
(A20, A38, A71, A73, A4)

e weitere Autobahnneubauten
(A17, A72) in Deutschland

e SchnellstrafBensystem Tschechien,
Slowakei, Osterreich, Polen

e Autobahnneubauprojekte:
Polen, Ungarn, Slowenien,
Tschechien, Osterreich
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Insgesamt werden 99 Mafinahmen, gréften-
teils Ausbaumafnahmen, die in den nationa-
len Infrastrukturplanungen als wahrscheinlich
gelten bzw. abgesichert sind, im Referenz-
bahnnetz 2020 betrachtet.

Das Straflenreferenznetz 2020 beinhaltet ca.
150 weitere Strecken und Kapazitatserweite-
rungen im hochrangigen Straf3ennetz.

5.2
ERREICHBARKEITSWIRKUNG DES
VERKEHRSNETZES 2020 RC

Durch die Mafinahmen des Referenzfalls ver-
bessert sich die Erreichbarkeit einiger Zentren
und Regionen auf der Bahn erheblich. Die
mittleren Bahnreisezeiten innerhalb des er-
weiterten Untersuchungsgebietes verringern
sich gegentiber 2000 um 9 % bis 23 %.

Besonders Regionen in der Slowakei, in West-
ungarn, Thiringen, Westosterreich und Bay-
ern profitieren vom vorgesehenen Infrastruk-
turausbau bis 2020 durch generelle Erreich-
barkeitszuwachse. Das Erreichbarkeitspoten-
zial Uber 60 Minuten Bahnfahrt verbessert
sich unter anderem besonders in den Regio-
nen zwischen Ostosterreich und Oberschle-
sien um bis zu mehrere Millionen Einwohner.

Geringflgige Potenzialverminderungen wer-
den hier durch Bevolkerungsrickgang verur-
sacht.

Im Bereich des Strafennetzes kommt es
durch Autobahnnetzerweiterungen in Thirin-
gen (A71), Sachsen/Nordbéhmen (A17/D8),
Ostosterreich (Wiener Regionenring) und im
Umland Budapests zu Potenzialgewinnen bei
60 Minuten Pkw-Fahrt bis zu 1 Mio. Einwoh-
nern. Potenzialverluste im Stadt-Umland Ber-
lins, Prags sowie Krakaus werden mehrheit-
lich durch eine Uberlastung des StraBennet-
zes verursacht.

Die statistisch ermittelten Zusammenhange
zwischen der Grof3e der Erreichbarkeitspoten-
tiale und der Hohe der Wirtschaftskraft (.je
hoher die Erreichbarkeitspotentiale desto ho-
her die Wirtschaftskraft”) macht deutlich,
dass Potenzialverluste Verluste an Standort-
qualitat und wirtschaftlicher Prosperitat be-
deuten. Fir die Positionierung der Regionen
als zweiter europaischer Wirtschaftskernraum
stellen Potenzialverluste erhebliche Nachtei-
le dar.

Ein wichtiges Ziel des Projektes war es, mit-
tels verschiedener Szenarien jene Ausbau-
maflnahmen der Schieneninfrastruktur zu de-

finieren, zu konkretisieren und zu bewerten,
die in der Lage sind, derartige Potenzialver-
luste in den Regionen zu minimieren oder zu
beseitigen. Die Kapazitat des Straennetzes
wurde hierbei nicht verandert.

53
VERKEHRSENTWICKLUNG IN DER
REFERENZPROGNOSE 2020 RC

Ausgehend vom oben genannten Verkehrsnetz
2020 und der Referenzprognose 2020 wurden
Verkehrsprognosen fir den Personen- und
Guterverkehr im Untersuchungsraum vorge-
nommen. Dabei spielen neben der prognosti-
zierten Bruttowertschopfung und der Bevol-
kerungsverteilung die Annahmen der ver-
kehrs- und fiskalpolitischen Rahmenbedin-
gungen eine wesentliche Rolle. So wurde fir
den Prognosehorizont 2020 davon ausgegan-
gen, dass

e Bahntarife (0,138 EUR/km],
Kraftstoffkosten und Nutzerkosten
des Flugverkehrs gegentber 2000 real
konstant bleiben

e cine pauschale Benutzungsgebihr fir
Autobahnen/Schnellstraen (Vignette)
wirksam ist



5.3.1

Verkehrsentwicklung im Personenverkehr
Der Gesamtpersonenverkehr fiir Reisen Uber
50 km steigt zwischen 2000 und 2020 um 45 %
von 1556 Mio. auf 2252 Mio. Personenfahrten.
Die Verkehrsleistung (in Personenkilometer,
kurz: Pkm) des Fernverkehrs wachst um 68 %
von 274 Mrd. Pkm auf ca. 461 Mrd. Pkm. Die
Bahnverkehrsleistung wachst im gleichen
Zeitraum nur um 23 %, wahrend der Pkw-Ver-
kehr um 59 % und der Flugverkehr sogar um
mehr als 120 % wachst. Damit steigt nicht nur

Verkehrsleistung

in Mrd. Pkm 2000 Modal Split
Bahn 28,4 10,4%
PKW 151,6 55,3%
Bus 22,7 8,3%
Luftverkehr 71,4 26,0%
Gesamt 2741 100,0%

die Personenverkehrsleistung schneller als
das Verkehrsaufkommen (gréBere Wegdistan-
zen), sondern es sinkt auch der Anteil der
Bahn am Personenverkehr (d.h. Modal Split)
um 2,8 Prozentpunkte auf deutlich unter 10 %.

Regional betrachtet wachst das Verkehrsauf-
kommen in den neuen EU-Mitgliedsstaaten
(gesamt +63 %) starker als in Deutschland
und Osterreich (+36 %), wobei der internatio-
nale Verkehr (+99 %) wesentlich schneller
steigt als der Binnenverkehr (+38 %).

2020 RC Modal Split RC/2000

34,9 7,6% +22,9%
240,3 52,1% +58,5%

24,0 5,2% +5,7%
162,1 35,1% +127,0%
461,3 100,0% +68,3%

Tabelle 5-1:

Entwicklung der Personenverkehrsleistung 2000 - 2020 RC

2 l
factbook :: sustrain implement corridor S.I C o

Abbildung 5-3:
Verkiirzung der
mittleren Bahnreise-
zeit 2020 RC gegen-
tber 2000”

“Basiswert 2000 entspricht 1.00
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5.3.2

Verkehrsentwicklung im Giiterverkehr

Die Guterverkehrsmenge im SIC!-Kernunter-
suchungsgebiet wachst von 1090 Mio. Tonnen
im Jahr 2000 um 47 % auf 1605 Mio. Tonnen
im Referenzfall 2020, wobei der Schienenver-
kehr um 37 %, der Lkw-Verkehr um 51 % so-
wie die Binnenschifffahrt um 40 % zunimmt.

Eine Unterteilung der Verkehre des Kernun-
tersuchungsgebietes in Binnenverkehre und
Quell- und Zielverkehre zeigt ein starkeres
Wachstum der Strome von und nach auf3er-
halb (+66 % ggu. 2000], wobei der Straengu-
terverkehr am meisten wachst, wahrend der
Modal Split kaum wesentliche Veranderungen
erfahrt.

Binnenverkehr des SIC!-Kernraumes

Modal Split Anteil

2000 17.2%

2020 RC 15,7%

Modal Split Anteil
Schiene Strafle

Folgende Trends ergeben sich fiir die Ver-
kehrsentwicklung zwischen 2000 und 2020
RC:

e generelles Wachstum internationaler
Transporte der neuen EU-Mitgliedsstaaten
und Russland/Ukraine

e starkes Wachstum der Ost-West-Achsen
(Berlin - Warschau; Salzburg - Budapest)

e Ausbildung von Nord-Siid-Achsen
zwischen Polen und ltalien

SIC! Quell- oder Zielverkehr

Modal Split Anteil Modal Split Anteil
Schiene Strafle
36,1% 61,3%
32,1% 65,5%
Tabelle 5-2:

Modal Split am Guterverkehrsaufkommen des SIC! Untersuchungsraumes

nach Relationen 2000 und 2020 (auf Tonnen basierend)

fiiid

Abbildung 5-4:
Erreichbarkeitspotenzialveranderungen
zwischen 2000 und 2020 RC (Schiene)

Abbildung 5-5:
Erreichbarkeitspotenzialveranderungen
zwischen 2000 und 2020 RC (Strafe)



6. DIE SZENARIEN DER VERKEHRSINFRASTRUKTUR 2020

6.1.1

Szenariendefinition

Entsprechend des Projektzieles, die Ausbil-
dung des SIC!-Raumes zu einem zweiten eu-
ropaischen Wirtschaftskernraum zu fordern,
wurden mehrere Schienennetzkonfigurationen
im Analysegebiet untersucht: Insgesamt wur-
den vier derartige Szenarien auf ihre raum-,
wirtschafts- und verkehrsstrukturelle Wirkung
hin Uberprift und in weiterer Folge hinsicht-
lich ihrer Finanzierbarkeit beurteilt.

Referenzfall 2020 (RC)

Alle im Jahre 2004 beschlossenen nationalen
AusbaumaBnahmen im FernstraBennetz (150
MaBnahmen) und im Schienennetz (99 MaB-
nahmen) sind wirksam.

Szenario 1 ,Freie Bahn”

Die im Prognosenetz 2020 ermittelten Kapa-
zitatsengpasse des Schienennetzes werden
zuséatzlich beseitigt (plus 7 Mainahmen).

Szenario 2 ,Stadteverbindungen”

Zusatzlich zu den MafB3nahmen des Szenarios
1 werden alle erheblichen zentralortlichen
Verbindungsdefizite des Schienennetzes durch
28 Aus- und Neubaumafnahmen eliminiert.

Szenario 3 ,,Hochgeschwindigkeit”
Zusatzlich zu Szenario 2 wird eine Magnet-
bahn Berlin - Dresden - Prag - Pardubice -
Brno - Wien - Bratislava - Budapest mit
3:20 h Bruttofahrzeit untersucht.

Szenario 4 - Integrationsszenario
Aus den moglichen 42 zusatzlichen Mafinah-
men wurden 17 ausgewahlt, denen die grof3-
te Effizienz nachgewiesen wurde und auf dem
Referenznetz 2020 RC untersucht.

6.1.2

Exkurs: Das SIC!-Wirtschaftsprognosemodell
Eine der wichtigsten Voraussetzungen fiur die
Erfillung der SIC!-Zielsetzungen war, die 6ko-
nomischen Auswirkungen von Erreichbarkei-
ten auf Strafle und Schiene bis 2020 zu pro-
gnostizieren. Da bis dahin kein Modell zur Ver-
figung stand, das die Auswirkungen von er-
reichbarkeitsverandernden, verkehrspoliti-
schen Mafinahmen auf regionaler Ebene
quantifizieren kann, wurde in Zusammenar-
beit mit allen Konsortialpartnern unter der
Federfiihrung des IHS* ein solches Modell
entwickelt und diskutiert.”
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Abbildung 6-1:

Karte der Schienen-
netz-MaBBnahmen der
Szenarien1-3

Abbildung 6-2:
Karte der selektier-
ten Schienennetz-
Mafinahmen des
Szenarios 4

T M Mtk S020 WC 4 Seanarie d

“|nstitut fur Hohere Studien

“International prasentiert zuletzt im Rahmen der CENTROPE-Regionalkonferenz,

Wien, 31.03.2006 (www.ihs.ac.at/centrope)
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Das SIC!-Wirtschaftsprognosemodell ist ein
okonometrisches Modell, das die Effekte der
Verkehrsanbindung auf die soziookonomische
Wachstumsverteilung (Beschéaftigung, Popu-
lation, Bruttoregionalprodukt, Migration, Bil-
dung) bis 2020 schatzt.

Der Fokus liegt dabei auf den durch Infra-
strukturmafnahmen verursachten Erreich-
barkeitsveranderungen, gemessen an den
durchschnittlichen Fahrzeiten der 227 Regio-
nen aus den sechs Liandern (Osterreich,
Deutschland, Polen, Tschechien, Ungarn, Slo-
wakei). Das Modell erweitert den bekannten
Barro-Wachstums-Regressionsansatz” in ei-
nem dynamischen Panelmodell und verwen-
det Schatzmethoden nach Bayes.

Das zur Vorhersage der untersuchten Erreich-
barkeitsverbesserungen verwendete Modell
und seine Einordnung in die Projektmethodik
ist in folgender Abbildungen dargestellt.

Das Modell schatzt die Verteilung des Brutto-
regionalproduktes, der Beschaftigung und der
Population der 227 Regionen bis zum Jahre
2020. Als erklarende Variablen werden durch
Gravitationsmodelle errechnete Potentialgro-
Ben der Beschaftigung, Population und des
Bruttoregionalproduktes sowie verkehrstech-

Status quo

Ubersicht liber das SIC!-Prognosemodell

2020 RC

)

Netz 2000

Szenarien 1-4

Netz 2020
)

)
Struktur-

Struktur-
daten 2000

Veranderung
der Erreichbar-

keitspotenziale
Status quo
RC

daten 2020
-

Prognose-
Modell

Strukturdaten-
prognose 2020

Veranderung
der Erreichbar-
keitspotenziale

Status quo-
Szenarien

» | Strukturdaten-
prognose Sz.

Abbildung 6-3:

Das regionalokonomische Prognosemodell fiir verkehrsabhangige Erreichbarkeiten



nische Variablen wie Fahrzeiten und Erreich-
barkeit herangezogen. Methodisch verwendet
das Modell eine Variante der dynamischen Pa-
nelschatzung nach BAYES, um nach vielfa-
chen Simulationen (Modelldurchlaufen) einen
Durchschnitt der besten Modelle zu berech-
nen.

Eine Gegenulberstellung von Inputs und Out-
puts des Wirtschaftsprognosemodells im
Rahmen des SIC!-Projektes liefert die folgen-
de Abbildung, welche die Erreichbarkeitsver-
besserungen von Schienennetz Aus- und Neu-
baumaBnahmen (Abb. 6.4 linke Halfte] und die
Auswirkungen auf die Referenzprognose 2020
(rechte Halfte) veranschaulicht.

*vgl Barro et al. 1995

# Anmerkung: Die durch das SIC!-Wirtschaftsprognosemodell
quantifizierten Auswirkungen beriicksichtigen die regionalen
Wirkungen von Infrastrukturprojekten in der Bau- und
Betriebsphase noch nicht.

Veranderung der Erreichbarkeitspotentiale

Szenario 2

Szenario 3

Szenario 4

2 l
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Regionales Wirtschaftsprognosemodell
(plus Beviolkerungs- und Beschaftigungseffekte)

Verdanderung der regionalen Wirtschaftsentwicklung

L

Abbildung 6-4:
Erreichbarkeitsbedingte Wirkung auf die regionale Wirtschafts- und Sozialstruktur®
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6.2

ERREICHBARKEITSWIRKUNG DER
SZENARIEN UND IHRE
SOZIOOKONOMISCHEN EFFEKTE

6.2.1

Szenario 2

Die mittlere Reisezeit zwischen den Verkehrs-
zellen wird durch die 26 Maflnahmen im na-
tionalen Mittelwert um 1,3 % bis 3,5 % ver-
kiirzt. In einem 20 km-Umkreis von der Aus-
baumafnahme werden nach Berechnung der
ERRAM-Erreichbarkeitsanalyse durchschnitt-
lich 500.000 - in besonderen Fallen (Liberec,
Gyor) sogar bis zu 1,8 Millionen - Einwohner
mehr innerhalb von 60 Minuten Bahnreisezeit
erreicht.

Durch die Vielzahl der Maf3nahmen und deren
raumliche Diffusion kommt es auch haufig in
den Regionen in der Umgebung der Maf3nah-
men zu einer Erreichbarkeitsverbesserung -
besonders in Ungarn, Thiringen und Nord-
bohmen. Letztlich kommt es aber nur zu ei-
ner moderaten Verklrzung der mittleren Rei-
sezeit von 1-2 %, die alle Regionstypen wie
auch den erweiterten Untersuchungsraum
gleichermafen betrifft.

Die Mafinahmen des Szenarios 2 verstarken

zwar die regionale Wirtschaftsentwicklung
entlang der Achsen Liberec - Prag - Linz -
Tauern [Regionen Nord- und Siddbohmen,
Oberésterreich, Salzburg) und Budapest -
Szombathely - Oberwart — Graz (Regionen
Westungarn, Burgenland), sowie im Raum
Oberlausitz und in Teilen Thiiringens und Zen-
tralpolens. Eine Integration des Korridors
Berlin-Prag-Brno-Wien-Budapest wird jedoch
nicht erreicht.

Betrachtet man den Kernuntersuchungsraum
insgesamt, prognostiziert das SIC!-Modell,
dass die Bevolkerungsentwicklung nur leicht
positiv, die Wirtschaftsentwicklung hingegen
nicht positiv beeinflusst wird. Jedoch konnen
die Regionen Thiringens, die Metropolregion
Prag und die Regionen Oberdsterreichs so-
wohl in der demographischen als auch in der
wirtschaftlichen Entwicklung durchwegs po-
sitive Effekte erwarten.

6.2.2

Szenario 3

Durch eine Reisezeit von nur etwa 200 Minu-
ten von Berlin nach Budapest kommt es im
Szenario 3 im gesamten Korridor und Unter-
suchungsraum zu hohen Fahrzeitgewinnen,
die teilweise mehr als 20 % betragen und be-
sonders zwischen den Metropolen und Zen-

tren mit Magnetbahnhalt hochgradige Er-
reichbarkeitsverbesserungen bewirken (Buda-
pest 31 %, Prag 25 %, Bratislava 20 %, Dres-
den 18 %).

Die anderen Raumtypen profitieren entspre-
chend ihrer Zentralitdat um mindestens 10 %.
Dementsprechend werden auch Erreichbar-
keitspotenziale® fir ausgewahlte Magnet-
bahnhalte, z.B. Dresden, Brno, Bratislava um
bis zu 4 Mio. Einwohner erhoht. Von dieser
Entwicklung profitieren am meisten die unga-
rischen Regionen, gefolgt von den tschechi-
schen und slowakischen Regionen.

Die MafBnahmen des Szenarios 3 verstarken
deutlich die regionale Wirtschaftsentwicklung
an der Magnetbahn-Achse und verringern die
Bevolkerungsabnahme. Insgesamt wird durch
die Infrastrukturmafnahmen dieses Szena-
rios die Attraktivitat der Standorte entlang
des Korridors, vor allem in den Metropolen,
erheblich erhoht. Den Berechnungen zufolge
wilrden 171.000 Personen mehr im SIC!-
Raum verbleiben als im Referenzfall.

Damit konnten allein in den deutschen SIC!-
Regionen die im Referenzfall 2020 gegeniber
2000 ausgewiesenen Bevolkerungsverluste
mehr als wettgemacht werden. In den Metro-



polen wiirden [mit Ausnahme von Budapest)
generell Bevolkerungszuwachse erzielt. Be-
sonders davon profitieren Berlin, Sachsen und
Bratislava.

Deutliche Gewinner hinsichtlich des Bruttore-
gionalprodukts sind die Slowakei, der dster-
reichische und der deutsche Teil des Kernun-
tersuchungsraumes mit einem 2 % hoherem
BIP als im Referenzfall. Damit wiirde eine um
rund 16 Mrd. EUR hohere regionale Wert-
schopfung im Gebiet verbleiben.

Die MaBBnahmen des Szenario 3 sind wesent-
lich besser geeignet, eine Integration des Kor-
ridors Berlin - Prag - Brno - Wien - Bratisla-
va - Budapest/Zagreb zu bewirken, als die
MaBnahmen im Szenario 2.

Abbildung 6-5:
Karte der Erreichbarkeitspotenzialveranderungen der
Bevélkerung (60 min) des Szenarios 2 ggii. RC
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Abbildung 6-6:
Karte der Erreichbarkeitspotenzialveranderungen der
Bevidlkerung (60 min) des Szenarios 3 ggii. RC
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Abbildung 6-7:

Karte der Erreichbar-
keitspotenzial-
veranderungen der
Bevélkerung (60 min)
des Szenarios 4

ggii. RC

Abbildung 6-8:
Wirtschaftskraftver-
anderungen

ggu. 2020 RC nach
Regionstyp

BIP-Verinderungen nach Regionstyp
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“ERRAM-Zellen sind zu Rasterzellen von 5x5 km Rasterweite, anhand derer regionale
Erreichbarkeitspotenziale berechnet werden.
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6.2.3

Szenario 4

Im Szenario 4 ist die konventionelle Hochleis-
tungsstrecke von Berlin nach Budapest aus-
schlaggebend flir Fahrzeitgewinne von max.
10 % gegeniiber dem Referenzfall. Dabei pro-
fitieren lediglich einige Zentralregionen ent-
lang des Korridors in besonderem Mafe. Je-
doch werden die hohen Gewinne des Szenarios
3 in diesem Szenario aufgrund der geringeren
Ausbaugeschwindigkeit von max. 250 km/h
nicht mehr erreicht. Die anderen Raumtypen
profitieren ihrer Zentralitat entsprechend we-
niger, wobei der duf3ere Untersuchungsraum
nur geringe Reisezeitersparnisse erfahrt.

Die Erreichbarkeitspotenziale® erhdhen sich
im Szenario 4 lediglich an den Knoten der
AusbaumafBnahmen um bis zu max. T Mio.
Einwohner. Von dieser Entwicklung profitieren
am meisten die Regionen Uckermark, Ost-
sachsen, Zentralmahren und das Burgenland
(Abbildung 6-7).

Die soziookonomischen Wirkungen der Maf3-
nahmen des Szenarios 4 in der SIC!-Region
sind jedoch nicht unerheblich. Einem Bevol-
kerungsgewinn von 61.000 Einwohnern steht
eine zusatzliche Wertschopfung von 6 Mrd.
EUR gegentiber.

Vergleicht man die regionaldkonomischen Ef-
fekte nach Regionstyp (Abbildung 6-8) so wird
der starke Nutzen fir Metropolen deutlich,
weil diese als Knoten eines transnationalen
Korridors fungieren. Das gilt insbesondere fur
korridorintegrierende Bahninfrastrukturinves-
titionen wie die HGV des Szenarios 3.

Das kleinere Maflnahmenblndel des Szena-
rios 4 beweist seine Effizienz dadurch, dass es
den grofen regionalen Zentren und deren
Umland zu hoherem Wirtschaftskraftzuwachs
verhilft, aber gleichzeitig bei Metropolen und
Metropolregionen kaum geringere Wirkung
als die im Szenario 3 betrachteten Maf3nah-
men erzielt.



7. AUSBAUMASSNAHMEN DER EISENBAHNINFRASTRUKTUR

7.1
DER RAUMORDNERISCHE
HANDLUNGSBEDARF 2000

Auf der Grundlage eines raumordnerischen
Bewertungsverfahrens zur Ermittlung der
Ausbauwdirdigkeit von Eisenbahnstrecken zwi-
schen zentralen Orten des SIC!-Untersu-
chungsraumes, wurden von den 13.500 unter-
suchten Eisenbahnverbindungen diejenigen
ermittelt, die aufgrund unzureichender Ver-
bindungsqualitaten im Bahnreiseverkehr ei-
nen besonderen Handlungsbedarf aufweisen.
Fasst man alle Verbindungen mit mittlerem,
hohem und sehr hohem Handlungsbedarf im
Szenario ,Analyse 2000 zusammen und be-
zieht sie auf jene Achsabschnitte zwischen
Metropolen, die fir die Erreichbarkeit der zen-
tralen Orte gemeinsam genutzt werden, dann
ist die Haufigkeit der Zuordnung ein Indiz fir
die Dringlichkeit von Aus- und Neubaumaf-
nahmen. Klar erkennbar ist, dass sich aus der
Analyse ein dringendes Erfordernis zum Aus-
bau vor allem der Verbindungen zwischen den
Metropolen langs des paneuropaischen Kor-
ridors IV mit seinen 6stlichen Zulaufkorrido-
ren ergibt (vgl. Abbildung 7-1).

7.2

DIE AUSBAUMASSNAHMEN DES
SZENARIOS 4 UND IHRE
RAUMORDNERISCHEN EFFEKTE

In einem Vorschlagsszenario 4 sind die aus
raumordnerischer, verkehrsplanerischer, in-
genieurtechnischer sowie ckonomischer Sicht
effektivsten Aus- und Neubaumafinahmen der
Szenarien RC, 2 und 3 zusammengefasst. Es
zeigt sich, dass 17 Maf3Bnahmen zusatzlich zu
den Planungen des Referenzfalls (RC) zum
Ausbau der Verkehrsverbindungen zwischen
19 Metropolen und 165 zentralen Orten aus-
reichend sind um den raumordnerischen
Handlungsbedarf im SIC!-Untersuchungs-
raum deutlich zu senken und die Raumwirk-
samkeit eines Grofteils der untersuchten
13.530 Eisenbahnstrecken zu erhohen.

Zusammenfassend ergeben
sich folgende Effekte:

Fahrzeitgewinne

Die Fahrzeiten verbessern sich fiir etwa 4.250
Eisenbahnstrecken zwischen den zentralen
Orten, 1 Ausbaumafinahme verringert damit
die Fahrzeiten von 250 weiteren Strecken. Bei
den Metropolverbindungen betragt das Ver-
haltnis 1: 5.

2 l
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Abbildung 7-1:

Karte der Ausbau-

dringlichkeit

von Metropol- L i
verbindungen

“j.e. innerhalb von 60 Minuten Bahnreisezeit erreichte Wohnbevélkerung
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Verringerung des

raumordnerischen Handlungsbedarfs

Hier vermindert 1 Aus- und Neubaumafinah-
me den Handlungsbedarf von bis zu 4 weite-
ren Verbindungen zwischen zentralen Orten
und 1 Verbindung zwischen den Metropolen.

Erhohung der Raumwirksamkeit

von Eisenbahnstrecken

Je 1 Aus- und NeubaumafBnahme verbessert
die Raumwirksamkeit von 4 Metropol- sowie
von etwa 250 oberzentralen Verbindungen.

Von verbesserten schienenseitigen Erreich-
barkeiten der Metropolen und zentralen Orte
profitiert auch das Umland. Veranderte Er-
reichbarkeitspotenziale als Folge der Aus-
baumafBnahmen konnen fir jeden Landkreis
des SIC!-Untersuchungsraums nachgewiesen
werden. So erhoht sich im Durchschnitt aller
untersuchten Landkreise

e das Bruttoinlandsprodukt (BIP)
um den Faktor 1,012

e die Einwohnerzahl um den
Faktor 1,007 und

e die Zahl der Arbeitsplatze
um den Faktor 1,006.

Bereits relativ wenige Ausbaumafnahmen von
Eisenbahnstrecken verbessern also die Qua-
litat, verringern den Handlungsbedarf und er-
hohen die Raumwirksamkeit einer ungleich
hoheren Zahl von Verkehrsverbindungen zwi-
schen Metropolen und zentralen Orten. Wei-
terhin fordern sie die Entwicklung der Regio-
nen im Hinblick auf das Bruttoinlandsprodukt,
die Einwohnerzahlen sowie die Entstehung
von Arbeitsplatzen. Setzt man die Ausbauwdir-
digkeit von Metropol- und zentralortlichen
Verbindungen miteinander ins Verhaltnis, so
verringert eine sanierte Metropolverbindung
den Handlungsbedarf von bis 38 weiteren
Verbindungen zwischen einzelnen zentralen
Orten im Einzugsbereich der Metropolen.

7.3
MASSNAHMENPRIORISIERUNG

Die Reihung der Aus- und Neubaumafinah-
men in eine Prioritatenliste erfolgt durch ei-
nen Vergleich der Szenarien hinsichtlich ihrer
Raumwirksamkeit. So flihren die Aus- und
NeubaumafBnahmen der Strecken Brno - Bre-
clav, Breclav - Wien (Simmering] und Wien
(Simmering) - Wien (Flughafen] zu einer Ge-
schwindigkeitserhéhung auf dem zugeordne-
ten Achsabschnitt Brno - Wien von 18 % im
Vergleich 2020 RC-Analysejahr 2000 (von

91 km/h auf 107 km/h). Da aber diese Maf3-
nahmen bereits im Referenzfall 2020 abge-
schlossen wurden und Szenario 4 entspre-
chend mit 107 km/h keine zusétzliche Ge-
schwindigkeitserhhung ausweist, erzielen sie
im Vergleich Szenario 4 - 2020 RC keine wei-
teren Wirkungen (Geschwindigkeiten bleiben
konstant) und sind damit raumordnerisch in
der Gegenuberstellung Szenario 4 - 2020 RC
ohne Prioritat. Die Strecken Graz - Gleisdorf
und Gleisdorf - Oberwart hingegen sind zwar
bereits mit dem Szenario 2 saniert, Synergie-
effekte durch den Ausbau weiterer Strecken
fihren jedoch dazu, dass der Achsabschnitt
Graz - Szombathely insgesamt im Szenario 4
zusatzlich aufgewertet wird und sich mit der
hohen Raumwirksamkeit auch eine hohe
raumordnerische Prioritat ergibt.

7.4

WIRKUNG DER ERREICHBARKEITS- UND
RAUMSTRUKTURANDERUNGEN AUF DEN
GESAMTVERKEHR (SZENARIEN 2020)

7.4.1
Wirkung der Szenarien
auf den Personenverkehr

Durch die Definition von Ausbaumafnahmen
und den damit verbundenen Erreichbarkeits-
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vorteilen der Bahn wird eine modale Verlage- SanierungsmaBnahmen des Szenarios 4
rung von Personenverkehren zugunsten der zugeord. Achsenabschnitt Realiserungs-
el T e Nr. von nach von nach Prioritat SZ4/RC  szenario
Ansatz folgend ist eine Verlagerung von 1 Prerov Ostrava Brno Ostrava prioritar SZ1
e B [Pl au Seiiene fur dein verselkey 2 Budapest Sturovo Budapest Bratislava ohne SZ1

. : ' 3 Angermiinde Szczecin Berlin Szczecin prioritar SZ?2
wenn hinsichtlich Nutzerkosten, Gesamt- — —

i . dA Ktivitst ein db q 4 Dresden Zgorcelec Dresden Gorlitz prioritar S7 2
relsezelt und Altraxtivitat ein U il 5 Gorlitz Liberec Gorlitz Liberec prioritr 572
Angebot b'ereltgestellt werden kann. SIC! mo- 6 Weimar Glauchau Erfurt Chemnitz prioritar SZ?2
delliert d|e§es Vgrhalten vor allem an den 7 Leipzig Cheb Leipzig Elzen prioritar 5792
Faktoren Reisezeit und Preis. 8 Brno Prerov Brno Ostrava prioritar SZ2

5 [Gaz [ Gleisdor Szombathely 522
Wie in der Tabelle ersichtlich ist, verandert Gleisdort Szombathely 522

das Szenario 1 den Gesamtpersonenverkehr 11 Berlin Papestr. Flughafen BBI Berlin Dresden ohne RC
2020 in Aufkommen, Leistung und Marktan- 12 Flughafen BBI Dresden Hbf Berlin Dresden ohne RC

teil nicht, weil dessen MafBnahmen lediglich Dresden Hbf SZ4
eine Kapazititssteigerung an Engpassen des SZ 4
Schienengiiterverkehrs erreichen sollen. Die Brno hn Jihlav SZ4

VisBrelme des Srerares 2 e ten che Bee 16 Brno hl.n. Jihlav Bljecla\./ Brno Wien ohne RC
. 17 Breclav Wien Simmer. Brno Wien ohne RC
samtpersonenverkehrsaufkommen jedoch R . X
. o . 18 Wien Simmer. Wien Flughafen Brno Wien ohne RC
oo Rt L0, genoch e |17 WenPlgholn  Gotendort  Wen  Gfr  emplehlenswert 527
0,
das Fa.hrgastaufkomr.nen der B.ahn um 2,9 %, Gotzendorf Parndorf Wien Bratislava ohne RC
verp[e|bt .aber aufoelnem geringen Modal- 21 Parndorf Bratislava Petrz. Wien Bratislava ohne RC
Split-Anteil von 7.8 %. 22 Bratislava Petrz. Filialka Wien Bratislava ohne SZ2
23 Gotzendorf Wulkaprodersdorf Wien Sopron ohne RC
Wulkaprodersdorf Sopron, Eisenstadt ~ Wien Sopron ohne RC

_——___ SZ2

26 Szombathely Zagreb Szombathely Zagreb prioritar RC

27 Parndorf  Hegyeshalom  Wien  Gyor  empfehlenswert RC
Abbildung7-2. 28 Hegyeshalom  Tatabanya, Gyor ~ Wien  OGyor  empfehlenswert RC

Prioritatsliste der MaBnahmen des Szenarios 4 29 Tatabanya Budapest Kelenf. Gyor Budapest prioritar RC
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Durch die Gesamtheit der Ma3nahmen des
Szenarios 3 wird das Personenverkehrsauf-
kommen aller Verkehrstrager im Untersu-
chungsraum durch die realisierte Hochge-
schwindigkeitsbahn deutlich gesteigert (+1,2 %),
gleichzeitig wachst das Bahn-Verkehrsaufkom-
men um 4,9 %. Der Modal Split der Bahn wird
gegeniiber dem Referenzfall um 0,3 Prozent-
punkte auf 7,9 % erhcht, kann jedoch den Flug-
verkehrsanteil nicht reduzieren und erreicht
ebenfalls nicht den Wert des Analysejahrs 2000.
Die Erhohung der Reisegeschwindigkeit hat
aber einen Biindelungseffekt auf den Strecken
des Hauptkorridors zur Folge.

Im Integrationsszenario (Szenario 4) vermo-
gen die wenigen Maf3nahmen eine leichte mo-
dale Verlagerung zugunsten der Bahn (0,2
Prozentpunkte ggu. 2020 RC) und ein mit Sze-
nario 2 vergleichbares Verkehrsaufkommen.
Die Effizienz der Mafinahmen im Hinblick auf
die Verkehrswirtschaft wird dadurch unter-
mauert. Auch im Szenario 4 sind deutliche
Blindelungseffekte des Schienenpersonenver-
kehrs zwischen Dresden und Wien und jeweils
radial darlber hinaus nachweisbar. Ein weite-
rer Effekt ist die leichte Steigerung grenziiber-
schreitender Bahnverkehre, jedoch nicht in
der Hohe wie Binnenverkehre zu Metropolen.

7.4.2

Wirkung der Szenarien auf den Gliterverkehr
Der Modal Split des Schienenguterverkehrs,
basierend auf Tonnage, wachst in allen Sze-
narios (Sz) gegentiber dem Referenzfall.

Durch die Kapazitatserweiterung an Engpas-
sen des Schienennetzes im Szenario 1 kommt
es zu einer jahrlichen Zunahme von 2,5 Mio. t
im Schienenguterverkehr, hierbei allein 1,7
Mio. t innerhalb des Kernuntersuchungsrau-
mes (vor allem auf Kurzstrecken). Hervorzu-
heben ist, dass die Zunahme zur Ganze dem
Straf3englterverkehr entzogen wird, und da-

Verkehrsleistung Personenverkehr (Verkehrsleistungin Mrd. Pkm)

2000 2020 RC 2020 Sz2 2020 Sz3 2020 Sz4
Verkehrs- Modal Verkehrs- Modal Verkehrs- Modal Verkehrs- Modal Verkehrs- Modal
leistung Split leistung Split leistung Split leistung Split leistung Split
Bahn 28,4 10,4% 34,9 7,6% 35,9 7,8% 37,1 7,9% 36,0 7,8%
PKW 151,6 55,3% 240,3 52,1% 240,0 52,0% 241,9 51,7% 240,7 51,9%
Bus 22,7 8,3% 24,0 5,2% 24,0 5,2% 24,1 5,2% 24,0 5,2%
Luftverkehr 71,4 26,0% 162,1 35,1% 161,8 35,0% 164,4 35,2% 162,8 35,1%
Gesamt 274,1 461,3 461,7 467,5 463,5
Tabelle 7-1:

Entwicklung des Gesamtpersonenverkehrs und des Modal Split



durch die Engpassbeseitigung einen hohen
verkehrspolitischen Nutzen besitzt. Dennoch
haben die Mafinahmen des Szenarios 1 eine
eher begrenzte Wirkung auf die Transportka-
pazitat der untersuchten Abschnitte, die we-
nigen zusatzlichen Glterziigen entspricht.

Die Wirkungen des Szenarios 2 sind aufgrund
der Anzahl und Diffusion der MaBnahmen
leicht signifikanter als die des Szenarios 1.
Dies beruht auch auf den sogenannten spill-
over-Effekten®* der soziotkonomischen Pro-
gnose fir Szenario 2. Insgesamt kompensie-
ren sich aber nach den Ergebnissen der Wirt-

schafts- und der Verkehrsprognose unter-
schiedliche regionale Entwicklungen im inne-
ren und erweiterten Untersuchungsraum, die
sogar dazu flhren, dass der Gesamtguterver-
kehr wegen ricklaufiger StraBengiterver-
kehrsaufkommen geringfligig kleiner als im
Referenzfall ist. Das Aufkommen des Schie-
nenguterfernverkehrs konnte grofler sein,
wenn weitere, im Szenario 2 entstandene Eng-
passe abgebaut wiirden.

Die Angebotsverbesserung des Schienenper-
sonenverkehrs im Szenario 3 hat nicht uner-
hebliche Auswirkungen auf den Schienengu-

Verkehrsaufkommen Giterverkehr (Quell- Zielverkehr; NUTS-2, ohne Zellenbinnenverkehr)

in 1.000 t/a 2000 2020 RC

Gesamt 1.617.395 2.562.837
Bahn 553.039 781.507
MS Bahn 34,2 30,5
Veranderung zu 2000 gesamt 58,8
Veranderung zu 2000 Bahn 41,3
Veranderung zum

vorherigen Sz gesamt 58,5
Veranderung zu

vorherigen Sz Bahn 41,3

Sz1 Sz2 Sz3 Sz4

2.562.859 2.554.777 2.603.649 2.578.183

786.527 793.632 810.429 793.472

30,7 31,1 31,1 30,8

58,5 58,0 61,0 59,4

42,2 43,5 46,5 43,5

0,0 -0,3 1,9 -1,0

0,6 0,9 2,1 -2,1
Tabelle 7-2:

Entwicklung des Gesamtgiiterverkehrs und des Modal Split
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Anzahl
der

MaBnahmen
Insge- Diff. zum

samt vor-

ohne RC herigen

Szenario
Szenario 1 7 7
Szenario 2 33 26
Szenario 3 42 9

Szenario 4

Investitions-
summe

(Mio.

Insge-
samt
ohne RC

859
27.982

48.016

EUR)

Diff. zum
vor-
herigen
Szenario

859
27.123

20.034

Strecken-
lange (km)

Insge- Diff. zum

samt vor-

ohne RC herigen
Szenario

603,7 6037

4.0930 3.4893
49778 8848

neu fir Sz4

davo
be

Anzahl
der
MaB-
nahmen

2

13

17

L

nin Szenario 4
riicksichtigt

Invest.-  Strecken
summe  -lange
(Mio (km)
EUR)

266 1470
4.245 1.168,3

0 0,0
4.043  337,2

8.554 1.6525

Tabelle 7-3:

Ubersicht iiber die beriicksichtigten MaBnahmen, Investitionen und
Streckenldangen im Szenario 4 ggu. den restlichen Szenarien

“Mit spill-over-Effekten ist hier lokal begrenztes erreichbarkeitsinduziertes Wirtschaftswachstum
gemeint, welches Rickwirkungen auf die Giiterverkehrsentwicklung hat.
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terverkehr. Die Verlagerung des Schienenper-
sonenfernverkehrs von den Bestandsstrecken
zum Transrapid schafft neue Kapazitaten fir
den Schienenglterverkehr. Dies verstarkt die
Effekte aller MaBnahmen des Szenarios 2, die
gleichfalls Teil des Szenarios 3 sind. Der posi-
tive Impuls auf die Wirtschaft spiegelt sich im
Verkehrsaufkommmen wider, denn es kommt
zu dem erreichbarkeitsbedingt gréf3ten An-
stieg des Verkehrsaufkommens bei allen Ver-
kehrstragern.

Ahnlich, wenn auch geringer, wirken sich die
reduzierten Ma3nahmen des Integrationssze-
narios auf die Wertschopfung und indirekt auf
das Aufkommen bei allen Verkehrstragern
aus, wobei die Schienenverkehre dberdurch-
schnittlich wachsen, jedoch nicht den Wert
des Szenarios 3 erreichen werden. Obwohl die
Szenario 4-Maf3nahmen nicht grundlegende
globale Veranderungen im Schienenverkehr
des Untersuchungsgebiets bewirken, werden
durch sie bemerkenswerte Steigerungen von
Quantitat und Qualitat im Schienenverkehr er-
reicht.

B Tabelle 7-4:
Ubersichtstabelle der wichtigsten Kennwerte
zum Vergleich der Szenarien

MaB-
nahmen

Erreich-
barkeit

Sozio-
okonomie

Gesamt-
verkehr

Sz Sz2 Sz3
Anzahl MaBnahmen 7 26 35
Kosten in Mrd EUR 0,9 28,0 41,7
Streckenlange in km 604 4093 5031

Reisezeitverkiirzung ggii. 2020 RC in %
fir Metropolen - 2,0 21,1
fur den inn. Untersuchungsraum - 1,9 11,5
fur den auf. Untersuchungsraum - 2,0 6,1
Jahrliches BIP-Wachstum 2000-2020 in %
fir Metropolen 3,15 3,12 3,35
fur den inn. Untersuchungsraum 2,25 2,24 2,33
fur den aufB. Untersuchungsraum 2,28 2,28 2,28
Jahrliches Beschaftigungswachstum 2000-2020 in %
fir Metropolen 0,66 0,70 0,72
fur den inn. Untersuchungsraum 0,34 0,37 0,38
fur den aufl. Untersuchungsraum 0,41 0,44 0,41
Jahrliches Bevdlkerungswachstum 2000-2020 in %

fir Metropolen -0,03 -0,07 0,03
fur den inn. Untersuchungsraum -0,05 -0,04 -0,01
fur den aufB. Untersuchungsraum -0,03 -0,01 -0,03
Modal Split SPV in % 7,6 7,8 8,0
Modal Split Schiene* GV in % 16,7 16,8 18,2
Verkehrsleistung SPV in Mrd. Pkm 34,9 35,9 37,1
Transportlstg. Schiene GV* in Mio. t/a 143 135 149

*(Binnenverkehr bezogen auf den SIC!-Kernraum)

Sz4
17
8,6
1653

10,0
6,1
2,2

3,20
2,29
2,28

0,71
0,35
0,41

0,02
-0,03
-0,03

7,8
16,8
36,0

145



8. FINANZWIRTSCHAFTLICHE EVALUATION

Artikuliertes Projektziel war die finanzwirt-
schaftliche Uberpriifung jener Schienennetz-
Aus- und NeubaumafBnahmen im Kernunter-
suchungsraum, welche aufgrund ihrer regio-
nalen und verkehrlichen Wirkung in das Inte-
grationsszenario (Szenario 4] aufgenommen
wurden. Aufgrund der evidenten Budget-Eng-
passe offentlicher Geldgeber wurden hierbei
insbesondere Moglichkeiten von offentlich-
privaten Partnerschaften* in das Zentrum der
Betrachtung gestellt.

8.1
AUSGANGSLAGE

Bereits 2003 forderte die Europaische Kom-
mission® unter anderem zu einer verstarkten
Abstimmung offentlicher Finanzierungsinstru-
mente und zu der Entwicklung adaquater Vor-
gehensweisen fur PPP-Projekte auf. Finanzie-
rungsmoglichkeiten durch EU-Risikokapital-
fonds und Garantien werden darin in Aussicht
gestellt. Von der EU-Kommission wurde klar
erkannt, dass im Schienenbereich einerseits
eine grofle Finanzierungslicke klafft, anderer-
seits nur geringe Erfahrungen zu PPP-Projek-
ten im Schienenbereich vorliegen.

Prominente Beispiele fir PPP-Projekte im
Schienenbereich befassen sich mit folgenden

europaischen Hochgeschwindigkeitsstrecken:
e Channel Tunnel Rail link (UK)

e HSL Zuid (NL)

e Perpignan - Figueras (Spanien/Frankreich)

Bei allen Projekten wurde das Ziel gesetzt,
neben einer kosteneffizienten Errichtung der
Infrastruktur die Infrastruktur friher und
zeitsicherer in Betrieb zu nehmen und damit
verkehrswirksam werden zu lassen. Die
Finanzierung der privaten Anteile der Projek-
te erfolgte durch Bereitstellungszahlungen
(.shadow tolls”, wie z.B. bei HSL Zuid) aber
auch tber Nutzungsentgelte (.real tolls”, wie
z.B. Perpignan - Figueras).

8.2
VORGEHENSWEISE IM SIC!-PROJEKT

Bei den PPP-Uberlegungen im SIC!-Projekt
war die grundsatzliche Kernfrage folgende:

Konnen, bei gegebenem Investitionsvolumen
in definierte Neu- und Ausbaustrecken, die
erzielten Infrastrukturbenutzungsentgelte -
sogenannte ,Real Tolls"

(1) die laufenden Kosten fir Betriebsfihrung
und Instandhaltung (0&M-Kosten) der Stre-
cke bedienen?*

2 l
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L — mﬁ-amum.umﬂ;nws.m;u;mr;
\ p —— Einnahmen - A ben bumubert "Grundsatziche PPP Fahigheir
Abbildung 8-1: \
Theoretisch mogliche \
Verlaufe von kumu-
lierten Salden in der \ - utricbiicher Ubsrschin -
Investitionsrechnung, N = 4
Zusammenhang .
zwischen Kosten und
Real Toll-Einnahmen L

Die PPP-Fahigkeit von Investitionsvorhaben
hangt primar von der Steigung der kumulierten Salden
\ (Einnahmen minus Ausgaben) ab.

Diese wird beeinflusst durch die Hohe der Trassen-
entgelte (Vereinfacht: ,km-Satz je Zugkilometer x Anzahl

der Ziige“) abziiglich 0&M Kosten.

“0OPP, im folgenden abgekiirzt durch den gebrauchlichen englischsprachigen Begriff
.Public Private Partnerships” - PPP

*EU-Mitteilung (COM 2003-132)

*diese wurden, mit 2% der Investitionskosten einer Neubaustrecke bzw. mit 280.000 Euro
p.a. pro Doppelstreckenkilometer Hochleistungsbahn angesetzt
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(2) Verbleibt nach Abzug der O&M-Kosten
noch ein Uberschuss, welcher fir Zins- und
Kapitaldienst Verwendung finden kann?

Grafisch kann dieser Zusammenhang verein-
facht wie folgt dargestellt werden (siehe Ab-
bildung 8-1)

8.3
INVESTITIONEN DES SZENARIOS 4

In die finanzwirtschaftliche Bewertung flossen
Investitionen flir 17 Ausbaumafinahmen am

Bezeichnung Erlauterung

Korridor und an wesentlichen Zulauf- und Er-
ganzungsstrecken im Ausmaf3 von 11,3 Milli-
arden Euro ein. Die Strecke Berlin - Dresden
- Prag - Wien - Sopron - Zagreb wurde (nicht
zuletzt aufgrund der véllig unterschiedlichen
Investitionshohen) in zwei Abschnitte (Nord-
und Stidabschnitt) mit der Grenze Wien - Zen-
tralbahnhof untergliedert. Das Gesamtinvesti-
tionsvolumen fir die beiden Abschnitte be-
tragt 6,8 Milliarden Euro. 86 % dieses Investi-
tionsvolumens entfallen auf den Neubau
Dresden - Prag und eine neue Diagonale
durch die Tschechische Republik (Praha -

Investitionskosten (Mio. Euro)
Preisbasis 2003

Korridor Nord Berlin - Prag - Brno - Wien 5.868,0
Korridor Stid Wien - Szombathely - Zagreb 925,6

Gesamtkorridor 6.793,6
Elstertalbahn Leipzig - Gera - Plauen - Cheb 690,6
Mitte-Deutschland-Verbindung Weimar - Gera - Glauchau 547,0
Dresden - Gorlitz 4111
Neif3etalbahn Gorlitz - Zittau - Liberec 177,0
Oberwart - Szombathely Neubau der HL-Strecke 1.300,0
Sonstige 1.422,0
Alle Mafinahmen Szenario 4 11.341,2

Tabelle 8-1:

Untersuchte InvestitionsmafBnahmen und Investitionskosten (Sz 4)

Brno). Daneben wurde eine Reihe von Investi-
tionsmafBnahmen an Zulaufstrecken und
Strecken mit regionaler Bedeutung unter-
sucht, welche in der folgenden Tabelle aufge-
listet sind. (Siehe Abbildung 8-1)

8.4
KOSTENDECKUNGSGRADE IM BETRIEB

Die Gegentberstellung der jahrlichen Infra-
strukturbenutzungsentgelte und Betriebsfih-
rungs- und Instandhaltungskosten (0&M-Ko-
sten) fur die einzelnen Teilsysteme zeigt, dass
im . Hauptlauf” des Korridors (Gesamtkorri-
dor) eine Uberdeckung erzielt werden kann
(143 Mio. EUR Uberschuss pro Jahr), wihrend
die regionalen Erganzungs- und Zulaufstre-
cken zumTeil substantielle Unterdeckung auf-
weisen. Die grofBten betrieblichen Defizite er-
langen die Elstertalbahn (-12 Mio. EUR p.a.]
und die NeiBetalbahn (-7,1 Mio. EUR p.a.).

Deutlich besser schneiden die ,Mitte-Deutsch-
land-Verbindung” und die Strecke Dresden -
Gorlitz ab, ohne jedoch in der Basisvariante
Kostendeckung erzielen zu kdnnen.

Die Neubaustrecke Oberwart — Szombathely
(liber Hartberg) zeigt Uberschiisse im Ausmaf
von knapp 10 Mio. EUR p.a. Hier wurde unter-



2 l
factbook :: sustrain implement corridor Sl C o

stellt, dass auf der bestehenden Regional-
strecke ausschlie3lich Regionalverkehrszige
fahren und Einzelwagenguterverkehr stattfin-
det, wahrend schnelle Personenfernverkehre
und Ganzzugsverkehre tUber die Neubaustre-
cke gefihrt werden.

Die unter .Sonstige” angefiihrten Uberschiis-
se in Hohe von knapp 10 Mio. EUR resultieren

aus der Betrachtung hochfrequentierter
Strecken in Ungarn und der Tschechischen
Republik (insb. Sturovo - Budapest , Hranice
na Morave - Ostrava).

Aus finanzwirtschaftlicher Sicht sind all jene
MaBnahmenbindel, welche positive betriebli-
che Kostendeckung erzielen, fir eine weitere
Betrachtung geeignet.

Abbildung 8-2:
Kurvenverlaufe der
kumulierten und
diskontierten Einzah-
lungs - Auszahlungs-
verlaufe der Mafinah-
men SIC! Szenario 4
(Basisvariante der
Investitionsrechnung)

~2000

-8.000
-8000
oo 4

v
PR S bt

[ =+=%omiur o

B

Gesamtiomisor
Al MuBinahmen SIC Raum EZ4

1 2 3 4
Investitions- IBE oO&M Betriebliche
kosten * Erlose** Kosten** Kostendeckung

(=(2)-(3);*

Korridor Nord 5.868,0 349,2 236,4 112,8

Korridor Sid 925,6 121,9 92,1 29,8

Gesamtkorridor 6.793,6 471,0 328,5 142,6

Elstertalbahn 690,6 15,7 27,6 -12,0

Mitte Deutschland Verbindung 547,0 18,9 19,7 -0,8

Dresden Gorlitz 4111 16,9 18,5 -1,6

NeiBetalbahn 177,0 g80) 10,6 =71

Oberwart - Szombathely HL Neubau 1.300,0 29,6 20,0 9,6

Sonstige 1.422,0 126,6 117,6 9,0

Alle MaBnahmen Szenario 4 11.341,2 682,2 547,5 134,7
* (in Mio Euro) Tabelle 8-2:

** (in Mio Euro p.a.) SIC! Szenario 4: Investitionskosten, laufende 0&M-Kosten, Infrastruktur und

betriebliche Kostendeckung (vor Kapital- und Zinsdienst)
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8.5
DYNAMISCHE INVESTITIONSRECHNUNG

Folgende Annahmen wurden der Basisvarian-
te der Investitionsrechnung zugrunde gelegt:

e Kalkulationszinssatz: 3 %

e Keine Annahmen hinsichtlich jahrlicher
Steigerungen des Zugsaufkommens

e Keine Annahmen hinsichtlich kiinftiger
Erhohungen des Nutzungsentgelts (IBE)

e Keine Annahmen hinsichtlich kinftiger
Veranderungen der O&M-Kosten

e Betrachtungszeitraum: 50 Jahre
(2011 - 2067)

Das Gesamtsystem der betrachteten Maf3nah-
men® kann in der Basisvariante keine [posi-
tive) interne Verzinsung erzielen (FIRR:*
-0,72 %). Mit Ausnahme des stdlichen Korri-
dorabschnittes (Wien - Zagreb) ist auch die
Verzinsung aller Teilsysteme negativ.

Das tberdurchschnittlich gute Abschneiden
des siidlichen Korridorabschnittes [FIRR:
+1,3 %) ist hauptsachlich auf sehr geringe In-

vestitionsvolumen in Szenario 4 im Gsterrei-
chischen Streckenabschnitt zurickzufihren.
Hier wurde lediglich die Erhchung der Aus-
baugeschwindigkeit Flughafen Wien - Gotzen-
dorf auf 160 km/h angesetzt; der Neubau der
Hochleistungsstrecken Wien — Wampersdorf
und Wampersdorf - Sopron (EWiWa/EWESo)
war bereits Mafinahme des Referenzfalles, die
Verkehrsaufkommen dieser kostspieligen
MafBnahme kommen jedoch auch dem Szena-
rio 4 zugute. Der sidliche Korridorabschnitt
bietet somit auf Grundlage der Kennwerte der
Basisvariante grundsatzliche Chancen zur
Realisierung als PPP-Projekt.

Umgekehrt ist das unterdurchschnittliche Ab-
schneiden (FIRR: -0,87 %) des (grundsétzlich
aufkommensstarkeren) nérdlichen Strecken-
teiles primar auf die in Szenario 4 unterstell-
te Neubaustrecke Praha - Brno zurlckzufih-
ren. Hier kommt es zu einer mafigeblichen
Konkurrenz mit der derzeitigen Hauptstrecke
Uber Pardubice. Es erscheint - auch ange-
sichts der Ergebnisse des SIC! HGV-Moduls -
empfehlenswert, im nordlichen Korridorab-
schnitt auf die Ergebnisse des HGV-Moduls
zurickzugreifen.

In dieser, parallel zum SIC!-Projekt durch-
geflihrten Untersuchung wurden 6 Trassie-

rungs- und technische Varianten einer Hoch-
geschwindigkeitsverbindung (HGV) zwischen
Berlin und Budapest untersucht. Die Aufkom-
mensprognosen wurden hierbei vom SIC!-
Konsortialpartner Intraplan Consult erstellt,
die Investitions- und Betriebskostenschatzung
sowie die technische Seite des Projektes wur-
den vom Kompetenzzentrum HGV der TU
Dresden betreut. Ergebnis des HGV-Moduls
ist, dass eine Hochgeschwindigkeitsbahnver-
bindung Berlin - Budapest [mit Linienfiihrung
in der Tschechischen Republik Gber Pardubi-
ce] mit hoher Wahrscheinlichkeit ein auch
finanzwirtschaftlich sinnvolles Unterfangen
darstellt.

Das dynamische Rechenmodell wurde durch
Veranderung mafigeblicher Eingangsannah-
men auf seine Stabilitat tberpriift. Im Rahmen
dieser Analyse war es auch maglich, Anhalts-
punkte dafur zu finden, unter welchen gean-
derten (positiveren] Grundannahmen Stre-
ckenteile, welche in der Basisvariante negati-
ve finanzwirtschaftliche Eckwerte aufwiesen,
.saniert” werden kdnnen bzw. PPP-fahig zu
machen sind.

Im folgenden sind Variationsrechnungen der
Sensitivitatsanalyse exemplarisch dargestellt.
Das Rechenmodell reagiert insbesondere auf



die Veranderung der Erlgsseite (j&hrliche Stei-

gerungsraten der Trassenpreiserlose) sehr

sensibel, weil es hier zu einer ,.zinseszinshaf-
ten” Erhohung der Erlose (durch die jahrlich
angenommenen Steigerungsraten) kommt.

Die wesentlichsten Aussagen fir den ,Haupt-
lauf” des Korridors lassen sich wie folgt zu-
sammenfassen:

e Bereits unter Annahme einer 0,5%-igen
Erlossteigerung ab Inbetriebnahme zeigen
die Mafinahmen im Hauptlauf des Gesamt-
korridors eine positive interne Verzinsung.

» Bei 1%-iger Steigerung kann der siidliche
Korridorabschnitt eine interne Verzinsung
von rund 4 % erzielen und ware aufgrund
des daraus resultierenden positiven
Kapitalwertes aus finanzwirtschaftlicher
Sicht zur Realisierung zu empfehlen.

e Durch einen 20%-igen Investitions-
zuschuss (1,4 Milliarden EUR) kann im
Korridor eine positive interne Verzinsung
erzielt werden. Diese ist jedoch nicht
ausreichend um private Finanzierungs-
quellen oder auch Vorfinanzierungs-
modelle zur Anwendung zu bringen.

e Fir den sudlichen Korridorabschnitt ergibt
sich [unter Annahme dieses 20%-igen
Zuschusses) ein FIRR von 2,4 %. Unter
Annahme eines Fremdfinanzierungs-
zinssatzes (privat) von 4 % resultiert eine
interne Verzinsung der Zahlungsreihe nach
Zinsen von 0,8 %. Dies wird als deutliches
Indiz dafir gesehen, dass hier beispiels-
weise privat/offentliche Vorfinanzierungs-
modelle eine sinnvolle Option darstellen.

e Die im SIC!-Modul HGV ausgearbeiteten
Hochgeschwindigkeitsvarianten zeigen fir
den Nordteil des Korridors bereits in den
Basisvarianten der Investitionsrechnung
mit internen Verzinsungen zwischen 1,6 %
und 2,9 % (je nach Linienfiihrungs- bzw.
technischer Variante) ein hohes Potenzial
flr die Gestaltung eines PPP-Projektes.

Differenzierter sind die Ergebnisse der Ergéan-
zungs- und Zulaufstrecken zum Korridor zu
betrachten. In der Basisvariante der Investiti-
onsrechnung schneiden hier alle fiinf betrach-
teten Strecken finanzwirtschaftlich negativ ab.
Grundsatzlich wurde hier empfohlen, in wei-
terer Folge der Frage nachzugehen, inwieweit

(1) die Ausbaustandards der dort angenom-
menen Investitionen dem tatsachlichen Be-
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“SIC!-Szenario 4
*FIRR... interne Verzinsung / financial internal rate of return
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darf entsprechen: Dieser liegt (die prognosti-
zierten Zugzahlen analysierend) wesentlich
unter den hohen Zugzahlen im Hauptlauf des
Korridors. Die Folge dessen sind niedrigere
Erlose bei konstanten® O&M-Kosten, somit
betriebliche Defizits.

(2) die rudimentdren Angaben von Bahnbetrei-
bern zu 0&M-Kosten als realitatsnah einzu-
stufen sind: Hier wurden fir die Erganzungs-
und Zulaufstrecken unabhangig vom Aufkom-
men 180.000 EUR pro Jahr und Streckenkilo-
meter veranschlagt.

Festzustellen ist, dass bereits eine 10%-ige
Reduktion der 0&M-Kosten zu laufenden be-
trieblichen Uberschiissen der Mitte-Deutsch-
land-Verbindung und der Strecke Dresden -
Gorlitz fuhrt, die Strecken in diesem Falle al-
so ohne laufende ..Subventionen” geflihrt wer-
den konnten. Die Bereitstellung der Infra-
struktur muisste durch die 6ffentliche Hand
geschehen.

Im Falle der Elstertalbahn ware eine Redukti-
on der angesetzten 0&M-Kosten um 45 % (auf
100.000 EUR je Streckenkilometer) erforder-
lich, was angesichts der vergleichsweise ge-
ringen prognostizierten Inanspruchnahme der
Strecke mit ca. 100 Zigen im grenziber-

schreitenden Abschnitt und der daraus resul-
tierenden geringeren Abnutzung der Strecke
als reell eingestuft werden kann. Zudem ge-
hen qualitative Einschatzungen von befassten
Experten davon aus, dass sich die Nachfrage
starker entwickeln wird als dies im Rahmen
des SIC!-Projektes von den mit dieser Aufga-
benstellung betrauten Biros eingeschatzt
wurde.

Die vorliegenden Daten zur Neifetalbahn (In-
vestitionsvolumen: 177 Mio. EUR; ca. 50 Ziige
pro Tag; Betriebsabgang: ca. 7 Mio. EUR p.a.)
lassen sie als finanzwirtschaftlich ,schwach-
ste” MaBnahme erkennen, ohne die beschrie-
benen positiven Effekte auf die Regionen in
Abrede zu stellen.

8.6
FINANZWIRTSCHAFTLICHE
UND REGIONALE EFFEKTE

Die positiven regionalen soziookonomischen
Effekte in der Region sind dabei nach den in
SIC! ermittelten Prognoseergebnissen nomi-
nell wesentlich hoher als die Investitionssum-
men.

So kann z.B. in den drei sachsischen NUTS-3-
Regionen und im benachbarten Liberecky kraj

(NUTS3] entlang der Neifletalbahn am Pro-
gnosehorizont jahrlich ca. 291 Mio. EUR®
mehr regionales BIP erzielt werden, wenn das
gesamte MafBnahmenbindel (Korridor und
Zulaufstrecken) des Szenarios 4 verkehrs-
wirksam ist.

Betrachtet man die relativen Betrége (Tabelle
8-3) wird deutlich, dass alle Zulauf- und Er-
ganzungsstrecken im Nahbereich eine héhe-
re regionalokonomische Wirkung erzielen, als
in der Ubergeordneten Region. Da diese Effek-
te — wenn auch in verschiedener Intensitat -
alle drei Indikatoren (Wohnbevélkerung, Be-
schaftigung und Wirtschaftskraft) betreffen,
wurde durch SIC! der Nachweis erbracht, dass
Infrastrukturinvestitionen mit interregionalem
bzw. internationalem Korridorcharakter regio-
nale Wachstumseffekte in Form eines Kon-
zentrationsprozesses hervorrufen. Dabei wur-
den in dieser Untersuchung die induzierten
mikroregionalen Wachstumseffekte durch Bau
und Betrieb noch nicht betrachtet und quan-
tifiziert.

¥ 0&M-Kosten sind konstant, weil auf Basis differenzierter
km-Satze gerechnet
“davon allein 226 Mio. EUR in Sachsen



Tabelle 8-3:

Regionale soziookonomische Effekte als Gewinne
gegeniiber dem Referenzfall im Einzugsbereich ausge-
wahlter Erganzungs- und Zulaufstrecken
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Regionalokonomische Effekte der Infrastruktur-
mafBnahmen (2020 Sz4) gegeniiber 2020 Referenzfall

(in 1.000) (in 1.000)  (Mio. EUR)

MafBnahme Regionen
davon in Neubau Dresden-Prag Sachsen, Béhmen, Prag 21,6 13,8 797,9 1,4% 1,3% 1,6%
ausgewshlten Ausbau Elstertalbahn Sachsen,
NUTS3' i Thiiringen, Béhmen 9.1 4,8 2751 0,8% 0,8% 1,0%
Regionenim  Aysbau Mitte- Sachsen,
Nahbereich Deutschland-Verbindung  Thiringen, 6,7 4,5 266,4 0,6% 0,7% 0,8%
der Ausbau NeiBetalbahn Sachsen,
MafBnahme Béhmen 15,9 7.1 291,8 2,2% 2,2% 2,9%
Ausbau Dresden - Gorlitz  Sachsen,
Niederschlesien 28,6 14,4 734,0 2,5% 2,5% 2,5%

davon im Brandenburg,

Ausbau Angermiinde -

Nahbereich Szczecin Westpolen 1,8 0,9 54,3 1,5% 1,5% 1,6%

davon im Neubau Prag - Brno Prag, Bshmen, Mahren 23,5 13,2 654,0 1,1% 1,0% 1,4%
e Y e [T7E 213 05 86,9 0,0% 0,0% 0.3%

davon im. Ausbau Gotzendorf Wien, NO, Burgenland 16,0 8,8 1175,0 0,7% 0,7% 1,3%
Nahbereich  Ayshau Oberwart - Burgenland,
Szombathely Westungarn 13,7 7.3 161,4 4,7% 4,9% 4,1%
Ausbau Sopron - Gyekenyes Westungarn 24,9 13,9 2171 2,8% 2,9% 2,1%
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9. VERBREITUNG UND UMSETZUNG VON PROJEKTERGEBNISSEN

9.1
SIPP — STRATEGISCHES PLANUNGS-
UND INFORMATIONSPORTAL

Im Rahmen von transnationalen Projekten
stellt die Sammlung und Harmonisierung von
Grunddaten (soziockonomische Regionsdaten,
Daten zur Infrastruktur und Erreichbarkeiten,
Geodaten) ein aufwéandiges Unterfangen dar.
Zusatzlich werden im Laufe der Projektumset-
zung neue Daten generiert, welche in der Ver-
gangenheit nach Projektende oftmals ,verlo-
ren” gingen und nicht mehr genutzt werden
konnten.

Dies erkennend war es Ziel im SIC!-Projekt,
Eingangs- und Ergebnisdaten in einer trans-
parenten, allgemein zuganglichen Art verfiig-
bar zu machen, soweit dies ohne Verletzung
von Urheberrechten maoglich ist. Hierflir wur-
de ein System entwickelt, welches aus folgen-
den Hauptkomponenten besteht:

e Eine internetfahige Softwareldsung,
welche dem Nutzer den Zugriff auf
Informationen, welche im Projekt generiert
wurden Uber Ubliche Internetbrowser
ermaoglicht.

e Einem leistungsfahigen Internetserver,
also Hardware

e Eine entsprechende kartographische
Aufbereitung und Dokumentation der
Datenbestande des Projektes in aussage-
kraftiger und einem breiten Publikum
zuganglicher Form.

Den Anforderungen von SIC! wurde bestmag-
lich ein kartenbasiertes Web-Service mit
nachfolgend beschriebener Charakteristik ge-
recht:

e Hochqualitative thematische Kartographie
auf mehreren Maf3stabsebenen auf der
Basis von SVG (skalierte Vektorgrafik]

e Hybride Kartographie
(Raster-Hintergrund, Vektor-Themen)

e Steuerung und Administration tUber
zentrale Metadaten, womit Datenzugang
und Visualisierungen nach Benutzer-
gruppen unterschieden werden kénnen

e Benutzer hat Moglichkeit thematische
Darstellungsebenen nach den Rahmen-
bedingungen der thematischen
Kartographie individuell zu kombinieren

e Kartographische Animation von zeitlichen
Entwicklungen und/oder Planungseffekten

e Benutzerinteraktion mit Standard-
Funktionen wie zoom/pan, Ubersichts-
karten, Detailabfragen, Suche und
Darstellung raumlicher Interaktionen
Uber Spinnenkartogramme

Die Systemarchitektur wurde so offen gehal-
ten, dass

* ohne Programmieraufwand zusatzliche
Dateninhalte/ Kartenlayer eingebunden
werden konnen,

e ohne strukturelle Anderungen Zusatz-
funktionen eingebunden werden kénnen
(nur Programmierkosten) und

e (iber eine einfache Administrationsober-
flache eine Erweiterung um zusatzliche
Benutzergruppen, Karteninhalte und
Darstellungsvorschriften ermaglicht wird.

Auf der SIC! Homepage (http://www.sustrain-
ic.net) befindet sich der Link zum SIPP-Sy-
stem. Derzeit ist die Eingabe eines Benutzer-
namens und Kennwortes erforderlich, um das
System zu starten.



9.2
IMPLEMENTATION VON SIC-ERGEBNISSEN

Die Ergebnisse des SIC!-Projekts sind geeig-
net, als Grundlage fir die Erstellung von offi-
ziellen Dokumenten der Raumordnung sowie
der Verkehrs- und Landesplanung verwendet
zu werden. Projektpartner werden befahigt,
die Projektergebnisse fir ihre eigene Lobby-
Arbeit auf regionaler, nationaler und europa-
ischer Ebene zu nutzen. Die Erfahrungen von
SIC! dienen ferner der Vorbereitung von Nach-
folgeprojekten im Rahmen der EU-Struktur-
fondsforderungen unter dem neuen Ziel 3-
Programm ..Europaische territoriale Zusam-
menarbeit™.*

Bislang flieBen SIC!-Ergebnisse in folgende
Dokumente ein:

e GEPARDI - Mittelfristiger Generalplan der
Verkehrsinfrastrukturentwicklung in der
Tschechischen Republik (2006)

e Langfristige Strategie der Verkehrsinfra-
strukturentwicklung der Tschechischen
Republik (derzeit in Erstellung]

o PUR - Politik der Raumentwicklung der
Tschechischen Republik (Aktualisierung
erfolgt in Kiirze)

e Fortschreibung des Landesentwicklungs-
konzepts / Landesverkehrskonzepts (2006)
fur den Freistaat Sachsen

e Burgenland: Vorbereitung EU-geforderter
Nachfolgeprojekte
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Abbildung 9-1:
Beispiel einer
Kartendarstellung
im SIPP

“'Deren Zielsetzung umfasst u.a. die Starkung der transnationalen Zusammenarbeit durch Férder-
ung der integrierten Raumentwicklung entlang der Prioritaten der Europaischen Union (jetziges
INTERREG Ill B) sowie die Starkung der interregionalen Zusammenarbeit (jetziges INTERREG IIl C).
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10. ZUSAMMENFASSUNG

Das Projekt SIC! thematisiert die Erreichbar-
keit als .quantifizierte Aufwande fur Interak-
tionen zwischen standortlich getrennten
Funktionen”. Erreichbarkeit ist damit ein ver-
kehrs- und raumordnungspolitisch beein-
flussbares Ordnungsprinzip der regionalen
Raum- und Wirtschaftsstruktur.

Das Europaische Raumordnungskonzept for-
dert die Verbesserung der internationalen
Konkurrenzfahigkeit Europas. Die bestehen-
de europaische Raum- und Wirtschaftsstruk-
tur muss so verandert werden, dass der ein-
zige weltwirtschaftlich bedeutende Wirt-
schaftskernraum Europas, die .Blue Banana”
entlastet wird. Daher ist die ..Entwicklung
mehrerer international konkurrenzfahiger
Wirtschaftskernrdume in Europa” erforder-
lich.

Als wichtigstes Ergebnis von SIC! wurde nach-
gewiesen, dass der nordliche CADSES-Raum
alle Voraussetzungen fiir die Entwicklung ei-
nes zweiten Wirtschaftskernraumes (,New
Banana“] erfiillt. Gleichzeitig konnte auch dar-
gestellt werden, wie die Erreichbarkeit als ..re-
gionale Integrationsklammer” die mittel- und
langfristige Entwicklung des nordlichen CAD-
SES-Raumes zu einem zweiten wirtschaftli-
chen Kernraum in Europa optimal unterstit-

zen kann, indem gezielte Aus- und Neubau-
mafBnahmen eine durchgehend hochrangige
und auch regional vernetzte Schieneninfra-
struktur schaffen.

Die Projektmethodik quantifiziert und mone-
tarisiert die Erreichbarkeitsverbesserungen
mittels eines neu entwickelten regionaloko-
nometrischen Modells in ihrer Wirkung auf

e regionale Bevilkerungsverteilung und
-entwicklung bis 2020

e die Arbeitsplatzentwicklung
e die Wertschopfungs- und
e BIP-Entwicklung

in den Metropolen, groen Zentren, Umland-
bereichen und im landlichen Raum des ge-
samten Untersuchungsraumes.

Gegenuber der im Referenzfall prognostizier-
ten Entwicklung bis 2020 konnten innerhalb
der vier Ausbauszenarien Auswirkungen von
bis zu 170.000 Einwohnern mehr und einem
um bis zu 192 Mrd. EUR héheren BIP fir den
SIC!-Kernuntersuchungsraum nachgewiesen
werden.

Angesichts der Tatsache, dass der Personen-
verkehr im SIC!-Raum von 2000 bis 2020 um
etwa 66 %, der Guterverkehr um etwa 48 %
zunehmen wird, sind Investitionen in das
hochrangige Verkehrsnetz des SIC-Raumes
notwendig. Jedoch erfordert eine Infrastruk-
tur, welche der Entwicklung eines zweiten eu-
ropaischen Wirtschaftskernraumes angemes-
sen ist, je nach Ausbauszenario zusatzliche
Investitionen von 11 Mrd. bis 48 Mrd. EUR .

Hinsichtlich der Finanzierung dieser Infra-
struktur ermaglicht ein dynamisches Investi-
tionsrechenmodell fir Verkehrsinfrastruktur
im SIC!-Projekt finanzielle Evaluationen der
vorgesehenen Neu- und Ausbauten am Schie-
nennetz und die Einbindung privaten Kapitals
bei der Realisierung.

Aus finanzwirtschaftlicher Sicht sind nicht
alle Ausbaumafnahmen zu rechtfertigen. Es
wird an den durch den Infrastrukturausbau
betroffenen Gebietskorperschaften liegen,
.Zuschisse"” der offentlichen Hand bereitzu-
stellen, um eine privatwirtschaftliche Beteili-
gung an der Finanzierung zu ermaoglichen.

Argumentationsbasis dafir kénnen die quan-
tifizierbaren regionalen Effekte sein, die allein
bei der zusatzlichen BIP-Entwicklung nomi-



nell die Hohe der Infrastrukturkosten tUber-
treffen.

Die, im Projekt SIC! nachgewiesenen, teils
signifikanten positiven volkswirtschaftlichen
und demographische Entwicklungen, die im
Untersuchungsraum zu erwarten sind, unter-
stitzen die These, dass selektive Infrastruk-
turinvestitionen einen volkswirtschaftlichen
Erfolg darstellen kdnnen.

Das Projekt SIC! zeigt Mdglichkeiten auf, wie
diese Investitionen trotz offentlicher Budget-
engpasse rasch durchgefihrt werden konnen:

* indem es eine Vielzahl von raumbezogenen
Informationen zusammentragt, die fur
offentliche und private Investoren zur
Entscheidungsfindung notwendig sind

e indem es die Regionen und Metropolen
entlang des europdischen Verkehrs-
korridors IV, im Bereich des zu etablieren-
den zweiten wirtschaftlichen Kernraums
zu einem gemeinsamen Agieren gegen-
Uber den nationalen und europaischen
Stellen zusammenbringt und argumentativ
befahigt

e indem es durch finanzwirtschaftliche
Bewertungen Maoglichkeiten aufzeigt, wie
privates Kapital in die erforderlichen
Infrastrukturinvestitionen einbezogen
werden kann.

factbook :: sustrain implement corridor

QUELLENVERZEICHNIS

[1] Europ&ische Kommission (Hrsg.) EUREK

Europaisches Raumentwicklungskonzept - Auf dem Wege zu einer raumlich
ausgewogenen und nachhaltigen Entwicklung der Europaischen Union
Angenommen beim Informellen Rat der fiir Raumordnung zustandigen Minister
in Potsdam, Mai 1999
http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docoffic/official/reports/som_de.htm

[2] CENTROPE
Politische Willenserklarung von Kittsee 2003: .Wir werden Europaregion”
http://centrope.info/baerdtneu/stories/3039/

[3] Europaische Kommission (Hrsg.), 2005
Transeuropaisches Verkehrsnetz TEN-V - vorrangige Achsen und Projekte 2005
http://ec.europa.eu/ten/transport/projects/doc/2005_ten_t_de.pdf

[4] Europaische Kommission (Hrsg.], 1992
WeiBbuch zur Entwicklung einer gemeinschaftlichen Transportpolitik

[5] Europ&isches Parlament, 1996

Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996
liber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes
http://eur-lex.europa.eu/ (CELEX:31996D1692)

[6] Europaische Kommission (Hrsg.), 2001
WeiBbuch: Die européische Verkehrspolitik bis 2010 - Weichenstellungen fiir die Zukunft

[7] Europaische Kommission (Hrsg.), 2003
Hochrangige Gruppe fir das Transeuropéische Verkehrsnetz (Leitung: Karel van Miert),
Bericht, 27. Juni 2003

[8] SIC!, 2006
Vergleichende Untersuchung von Hochgeschwindigkeitssystemene im Verkehrskorridor
Endbericht, 31. Mai 2006

[9] Europaische Kommission, 2006
Europdische Kommission, Pressemitteilungen, Memo/06/213
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=MEM0/06/213

[10] SIC!, 2004
SIC! - Referenzprognose 2020,
erstellt von R. Ratzenberger, Intraplan Minchen GmbH (Sept. 2004)

[11] Barro et al., 1995
Barro R. and Sala-I-Martin X. (1995): Economic Growth. McGraw Hill, New York.



sicl

sustrain implement corridor

INTERREG IllE CADSES



