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Burgenland ist nach der Erweiterung
der Europäischen Union in das Zen-
trum Europas gerückt. Der rasch
wachsende Austausch von Gütern
und die Zunahmen im Personenver-
kehr auf den Straßen dokumentieren
dies sehr deutlich. Die neue Mitte
Europas hat sich auf der Ebene der
gemeinsamen Initiative „Centrope“
darauf verständigt, das organische
Zusammenwachsen der Regionen 
zu unterstützen. Im Interesse einer 
gesunden Umwelt benötigt dieser

Raum aber den Ausbau der Schieneninfrastruktur, um den An-
schluss an das internationale höherrangige Verkehrsnetz, vor al-
lem in der Nord–Süd–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 öffentlichen Hand und von privaten Investoren sicherge-
stellt werden. 

Die Ergebnisse des Projektes SIC! dokumentieren, wie diese Part-
nerschaft zwischen Staat und Privat sinnvoll zum Tragen kommen
könnte und sie können zur Entscheidungsfindung beitragen. Nun
liegt es in den Händen 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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22..11 
DDIIEE GGEEOOPPOOLLIITTIISSCCHHEE UUNNDD WWIIRRTTSSCCHHAAFFTTSSPPOO--
LLIITTIISSCCHHEE AAUUSSGGAANNGGSSLLAAGGEE IINN EEUURROOPPAA NNAACCHH
DDEERR EEUU--EERRWWEEIITTEERRUUNNGG 22000044

MMiitt jjeeddeerr EEUU--EErrwweeiitteerruunngg wwiirrdd ddiiee IInntteeggrraattiioonn
EEuurrooppaass sscchhwwiieerriiggeerr –– ddiiee rrääuummlliicchheenn DDiiss--
ppaarriittäätteenn iinn EEuurrooppaa nneehhmmeenn zzuu

Die Erweiterung der Europäischen Union 2004
hat den EU-Raum um rund 75 Mio. Menschen
vergrößert. Die Binnengrenzen der EU verlie-
ren seit Inkrafttreten der Wirtschafts- und
Währungsunion zunehmend ihren trennenden
Charakter. Es entstehen intensivere Beziehun-
gen und Verflechtungen zwischen den Städten
und den Regionen der Mitgliedsstaaten. Nicht
alle europäischen Teilräume haben aber die
gleichen Ausgangsbedingungen.

Die Stärkung des wirtschaftlichen und sozia-
len Zusammenhaltes der EU wird dadurch er-
schwert. Zudem erschwert die einseitige Aus-
richtung dieser Verflechtungen auf den „ein-
zigen europäischen Wirtschaftskernraum mit
weltwirtschaftlicher Bedeutung“ die territo-
riale Kohäsion zusätzlich. Rund 50 % bis 70 %
der Import- und Exportverflechtung der neu-
en EU-Länder 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 erhöht sich nicht nur das
Ungleichgewicht zwischen Kernraum und Pe-
ripherie, sondern es verringern sich auch die
regionalen Entwicklungschancen bzw. die
Wachstumschancen der neuen EU-Länder.

Außerdem 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 ökonomischem Zentralraum, der
London, Paris, Mailand, München („Blue 
Banana“) und Hamburg umfasst, auf 20 % 
der Fläche etwa 40 % der Bevölkerung und
erwirtschaften rund 50 % des europäischen
BIP.

DDiiee RReeaakkttiioonn ddeerr RRaauummoorrddnnuunngg ((EEUURREEKK)) ––
AAuuffbbaauu uunndd AAuussbbaauu mmeehhrreerreerr ddyynnaammiisscchheerr
wweellttwwiirrttsscchhaaffttlliicchheerr IInntteeggrraattiioonnsszzoonneenn –– ddiiee
BBaassiiss vvoonn SSIICC!!

Als künftiger Orientierungsrahmen für die
Planungen und großen Investitionen öffentli-
cher und auch privater Entscheidungsträger
sieht das Europäische 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“.1 Als eine der drei Leitlinien
der europäischen Raumordnung ist die „För-
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 europäischen
Raumordnung gemeinsame transnationale
und interregionale Strategien zur territorialen
Kohäsion Europas entwickelt und die Grund-
lagen geschaffen, diese in die Realität umzu-
setzen. Dabei ist der CADSES-Raum (Central
Adriatic Danubian South-Eastern European
Space) prädestiniert, mit den Regionen der al-
ten und der neuen EU-Mitgliedsländer, Lö-
sungen und Antworten für eine nachhaltige
Raumentwicklung zu finden, welche die unter-
schiedlichen Ausgangssituationen und aktu-
ellen Herausforderungen berücksichtigen. 

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

2. EINFÜHRUNG

4
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DDeerr nnöörrddlliicchhee CCAADDSSEESS--RRaauumm –– BBeessttee VVoorraauuss--
sseettzzuunnggeenn uunndd CChhaanncceenn ffüürr ddiiee EEnnttwwiicckklluunngg
eeiinneess nneeuunn EEUU--SSttaaaatteenn uummffaasssseennddeenn ZZwweeiitteenn
eeuurrooppääiisscchheenn WWiirrttsscchhaaffttsskkeerrnnrraauummeess 

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

tes. In weiten Teilen des nördlichen CADSES-
Raumes, vor allem im österreichisch-tsche-
chischen, im österreichisch-slowakischen und
österreichisch-ungarischen Grenzraum, ha-
ben vielfach die nationalen Grenzen über 
80 Jahre lang regionale und überregionale 
Zentren von ihrem (ehemaligen) Hinterland 
getrennt. In nur 60 km Entfernung befinden 
sich (europaweit einmalig) zwei europäische
Hauptstädte (Wien, Bratislava).

Im 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 verstärkten Integrationsprozess
einzuleiten (unter Mitwirkung der SIC!-Ar-
beitsgruppe), auch politisch dokumentiert.2

Abbildung 2-3: 
Karte der Europa

Region Mitte und Foto   
der Kittsee-Konferenz-

teilnehmer3

Abbildung 2-1: 
Europäischer Wirt-

schaftskernraum 
(sog. „Blue Banana“)

nach der  Erweite-
rung EU-25

Abbildung 2-2:
Potentieller Zweiter

Europäischer 
Wirtschaftskernraum
(sog. „New Banana“)

entlang der Nord-
Süd-Achse Berlin –

Wien – Zagreb
1 EUREK, Rz. 67
2 Politische Willenserklärung 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 Ländern, Kreisen, Komitaten und Städten stand ganz im Zeichen der Absichtserklärung zur Schaffung der Europa Region Mitte. Vor allem ver-
einbarten sie, eine gemeinsame Wachstums- und Wohlstandsregion CENTROPE zu begründen und sämtliche Maßnahmen für die Erreichung dieses
Ziels zu unterstützen, einen attraktiven, international bekannten Qualitätsstandorts für alle Lebensbereiche zu schaffen und die Rahmenbedingungen
für grenzüberschreitende Zusammenarbeit zu verbessern, durch die Vernetzung von bestehenden Initiativen die Zusammenarbeit zu vertiefen, die Zu-
kunftschancen der Region in der Öffentlichkeit zu vermitteln sowie das gesellschaftliche und unternehmerische Engagement für die Europa Region
Mitte zu stärken. (Quelle: www.centrope.info, 12.06.2006)
3 Quelle: CENTROPE
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22..22..11 
VVoomm WWeeiißßbbuucchh zzuu ddeenn vvoorrrraannggiiggeenn PPrroojjeekktteenn
Entscheidend für ein integriertes Europa nach
der Erweiterung ist der Aufbau einer leis-
tungsfähigen infrastrukturellen Basis.

Mit dem „Weißbuch zur Entwicklung einer ge-
meinschaftlichen Transportpolitik (1992)“ und
der Entscheidung 1692/964 zur Festlegung und
Entwicklung von Transeuropäischen Trans-
portnetzen (TEN-T) hat die EU-Kommission
den Ausbau der Verkehrsnetze als wichtiges
Mittel zur Aufrechterhaltung der Funktionsfä-
higkeit des EU-Binnenmarktes und wirt-
schaftlichen und sozialen Kohäsion Europas
(aufbauend auf den Maastricht-Verträgen)
festgelegt. Dieser Ausbau soll die nachhaltige
Mobilität von Personen und Gütern sichern,
die Interoperabilität der Verkehrsmittel ge-
währleisten und alle Verkehrsmittel umfassen.

Mit der EU-Erweiterung und dem Ziel die Zu-
gänglichkeit von Regionen in europäischer
Randlage entscheidend zu verbessern, hat
das „Weißbuch über die europäische Ver-
kehrspolitik bis 2010“5 neben einer Neuformu-
lierung der Leitlinien rund 60 Maßnahmen zur

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 Vorschlägen der ein-
zelnen Staaten eine begrenzte Zahl vorrangi-
ger Projekte zur Durchführung auf den größe-
ren Korridoren auszuwählen“. Der 2003 vor-
gelegte Bericht identifizierte 14 vorrangige
Projekte6 sowie weitere 18 Maßnahmen der
sogenannten Liste 1, die Abschnitte des SIC!-
Korridors Berlin – Prag – Wien – Budapest/
Zagreb nur partiell enthalten.7

22..22..22 
EErrmmiittttlluunnggsskkrriittiieerriieenn vvoorrrraannggiiggeerr VVeerrkkeehhrrss--
iinnffrraassttrruukkttuurrpprroojjeekkttee ((PPrriioorriittyy PPrroojjeeccttss))
Mit der Entscheidung8 884/2004/EG wurde ein
Großteil der Empfehlungen der Van-Miert-
Kommission umgesetzt und vorrangige Ach-
sen und Achsenabschnitte als prioritäre Pro-
jekte identifiziert, wobei für alle angeführten
Strecken ein gesamteuropäisches Interesse
(inkl. Finanzmittelkonzentration) gilt.

GGeessaammtteeuurrooppääiisscchhee PPrroojjeekkttee ggeelltteenn aallss vvoorr--
rraannggiigg,, wweennnn ddiiee PPrrüüffuunngg eerrggiibbtt,, ddaassss ssiiee

• der Beseitigung von 
Verkehrsengpässen dienen 

• der Vervollständigung transeuropäischer 
Hauptverkehrsachsen (insbesondere 
grenzüberschreitende Vorhaben) dienen

• sozioökonomische Vorteile bieten

• die Mobilität von Gütern und Personen 
zwischen den Mitgliedsstaaten erheblich 
verbessern (Beitrag zur Interoperabilität)

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

6

LEITBILD:
Förderung der regionalen Kohäsion und des

regionalen Wettbewerbs in Europa

PRIORITÄRE ACHSEN UND PROJEKTE (2005):
30 Projekte (alle Verkehrsträger)

MASSNAHME:
Realisierung der TEN-T
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• durch die Verbesserung der Sicherheit und
der Verringerung der verkehrsbedingten 
Umweltbeeinträchtigung zur nachhaltigen 
Verkehrsentwicklung beitragen

• durch Absichtserklärung der beteiligten 
Mitgliedsstaaten zu einem im Voraus fest-
gelegten Termin abgeschlossen werden.

DDiiee AAbbsscchhnniittttee ddeess SSIICC!!--KKoorrrriiddoorrss BBeerrlliinn ––
PPrraagg –– WWiieenn –– BBuuddaappeesstt//ZZaaggrreebb ssiinndd iinn ddeenn
PPrriioorriittyy PPrroojjeeccttss ddeerr TTrraannsseeuurrooppääiisscchheenn 
NNeettzzee nnuurr ppaarrttiieellll eenntthhaalltteenn..

GGeelliinnggtt eess,, iimm RRaahhmmeenn eeiinneerr KKooooppeerraattiioonn bbee--
tteeiilliiggtteerr RReeggiioonneenn uunntteerr ddiieesseenn PPrräämmiisssseenn
aauucchh ffüürr aannddeerree aallss iinn ddeerr VVeerroorrddnnuunngg ggee--
nnaannnntteenn AAcchhsseenn bbzzww.. ddeerreenn AAbbsscchhnniittttee ddaass
ggeessaammtteeuurrooppääiisscchhee IInntteerreessssee nnaacchhzzuuwweeiisseenn,,
ssoo kköönnnneenn aauucchh ssoollcchhee AAbbsscchhnniittttee iinn ddiiee
„„PPrriioorriittäärreenn PPrroojjeekkttee““ aauuffggeennoommmmeenn wweerrddeenn..

22..22..33 
DDiiee FFiinnaannzziieerruunngg vvoonn VVeerrkkeehhrrssiinnffrraassttrruukkttuurr
Nach Schätzung der Van-Miert-Kommission
sind über 600 Milliarden Euro notwendig, um
alle TEN-Maßnahmen zu realisieren.10 Es ist
augenscheinlich, dass die dafür notwendigen
Mittel aus den nationalen Budgets nicht im er-
forderlichen Ausmaß zur Verfügung stehen.

DDeerr AAuussbbaauu eeiinneerr lleeiissttuunnggssffäähhiiggeenn NNoorrdd--SSüüdd--
IInnffrraassttrruukkttuurr iimm HHeerrzzeenn EEuurrooppaass mmuussss bbee--
ttrrääcchhttlliicchh bbeesscchhlleeuunniiggtt wweerrddeenn,, wwoobbeeii aallllee
mmöögglliicchheenn FFiinnaannzzqquueelllleenn iinn EErrwwäägguunngg zzuu zziiee--
hheenn ssiinndd..

Angesichts knapper öffentlicher Haushalte für
Infrastrukturinvestitionen und steigenden
quantitativen und qualitativen Anforderungen,
benötigt eine rasche Realisierung einer hoch-
rangigen Nord-Süd-Bahnverbindung zusätz-
liche Mittel. 

Hier offerieren PPPPPP--MMooddeellllee eeiinnee LLöössuunngg und
werden daher im Projekt SIC! einer tieferge-
henden Analyse unterzogen, so dass diesbe-
züglich konkrete Lösungen erarbeitet werden
können.

Mit dem Finanzierungsanteil der EU an der Er-
richtung des transeuropäischen Verkehrsnet-
zes für die gesamte Haushaltsperiode 2000-
2006 in der Höhe von rund 20 Mrd. €11, den lan-
gen Planungsphasen und der sehr schleppen-
den Realisierung der TEN-Projekte, ist nicht
unbedingt davon auszugehen, dass innerhalb
der nächsten 20 Jahre ein komplettes hoch-
rangiges, interoperables Verkehrsnetz zur Ver-
fügung steht, welches die klaglose Bewälti-
gung der Verkehrsströme in Europa garantiert. 

Abbildung 2-4:
Prioritäre Achsen 

und Projekte in
Mitteleuropa9

4 Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996 über 
gemeinschaftliche Leitlinien für den Aufbau eines transeuropäischen Verkehrsnetzes

5 Europäische Kommission (Hrsg.) 2001
6 Europäische Kommission (Hrsg.) 2003; 
7 Von diesen wurden 6 „Quickstart-Projekte“ ausgewählt, vornehmlich grenzüberschreitende 

Verbindungen zwischen den alten und neuen EU-Ländern. Hierbei hat die EU bei Baubeginn bis 
2007 eine stärkere Finanzierungsbeteiligung in Aussicht gestellt.

8 Entscheidung Nr. 884/2004/EG des Europäischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur 
Änderung der Entscheidung Nr. 1692/96/EG über gemeinschaftliche Leitlinien für den Aufbau eines 
transeuropäischen Verkehrsnetzes

9 Quelle: Europäische Kommission, 2005.
10 Europäische Kommission 2003, Kapitel 1 Rz. 18 (Investitionskosten ohne Unterhaltungsaufwand)
11 Europäische Kommission (2003): Kapitel 1 Rz. 20f.: Der Betrag setzt sich aus Beiträgen aus dem 

TEN-T-Haushalt, dem Kohäsions- und dem Strukturfonds zusammen.



22..22..44 
DDrriinnggeennddeerr HHaannddlluunnggssbbeeddaarrff
Ob die mehrheitlich in Ost-West-Richtung ver-
laufenden Ausbauvorhaben der TEN-T tat-
sächlich die bestehenden und in den nächsten
20 Jahren zu erwartenden Engpässe im euro-
päischen Verkehrsnetz – und namentlich im
bestehenden Wirtschaftskernraum – beseiti-
gen bzw. verhindern können, ist allerdings
mehr als fraglich:
Für den Bereich des nördlichen Mitteleuropas
zeigen die in SIC! vorliegenden Berechnungs-
ergebnisse,14 dass insbesondere die Ballungs-
räume mit erheblichen Erreichbarkeitseinbu-
ßen rechnen müssen. 

EEss ssoolllltteenn ddeesshhaallbb aauucchh aannddeerree,, nniicchhtt aauuss--
sscchhlliieeßßlliicchh iinnffrraassttrruukkttuurreellllee ÜÜbbeerrlleegguunnggeenn
aannggeesstteelllltt wweerrddeenn,, wwiiee eeiinnee nnaacchhhhaallttiiggee AAbb--
wwiicckklluunngg ddeess kküünnffttiiggeenn VVeerrkkeehhrrss iinn ddeenn
TTrraannsseeuurrooppääiisscchheenn VVeerrkkeehhrrssnneettzzeenn bbeewweerrkk--
sstteelllliiggtt uunndd ggeessiicchheerrtt wweerrddeenn kkaannnn..

Eine Verringerung der Konzentration der Gü-
tertransporte in den wirtschaftlichen Kern-
raum Europas durch Förderung des Aufbaues
eines zweiten Wirtschaftskernraumes könnte
– zumindest langfristig – eine Entlastung des
Ost-West-Verkehrs bewirken.

8

Was für TEN-T bereitgestellt werden kann

TEN-T Haushalt (EU) ohne Struktur- und Kohäsionsfonds Nationale Mittel Kredite der EIB

2000-2006 für Vorbereitungsstudien 
und Baumaßnahmen

4,855 Mrd. € (dzt. ~0,3 % 
des BIP)

28,4 Mrd. €

(2005-2010)

50 Mrd. €2007-2013 (Kommissionsvorschlag Mai 200612) 8,0 Mrd. €

Nationale und Gemeinschaftliche 
Mittel inkl. Darlehen

Finanzierungslücke

Was für TEN-T benötigt wird

TEN-T geschätzte Gesamtkosten
(Karel van Miert)

>600,0 Mrd. €

davon Realisierung der 
vorrangigen Projekte und Achsen

252,0 Mrd. €

Benötigte Investitionen 2007-2013 140,0 Mrd. €

Tabelle 2-1: 
Finanzierungslücke bei der TEN-T Realisierung13

12 Der Betrag für den Bereich Verkehr wurde im Vergleich zum 
derzeitigen Finanzrahmen 2000-2006 nahezu verdoppelt. Für die 
grenzüberschreitenden Ausbauabschnitte will die EU bis zu 20 % 
der Investitionssumme aus der Haushaltslinie Transeuropäische 
Netze zur Verfügung stellen. Quelle: Europäische MEMO/06/213    
Date: 24/05/2006.

13 Quellen: [3],[8],[9],[10]
14 SIC! Endbericht HGV-Modul Kap. 3.2.2 
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SIC! ist das Nachfolgeprojekt zum bereits ab-
geschlossenen INTERREG IIC Projekt SUS-
TRAIN. Ziel von SUSTRAIN war es,

• die Chancen für die regionale Raum- und 
Wirtschaftsentwicklung im nördlichen 
CADSES-Raum zu analysieren und zu 
quantifizieren,

• die sich aus den Erreichbarkeits-
änderungen (infolge Ostgrenzöffnung, 
EU-Erweiterung und Verkehrsausbau) 
für die Region-Zentren-Beziehungen 
in allen beteiligten Regionen in 
Deutschland, Österreich, Tschechien, 
der Slowakei und Ungarn ergeben.

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

Transeuropäische Netze) verstärkt 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 großen Zentren fun-
gieren als die „Motoren“ der wirtschaftlichen
Prosperität der Regionen15. Für die wirtschaft-
liche Entwicklungsdynamik der Metropolen
und großen Zentren ist die Qualität der Er-
reichbarkeit der Metropolen und großen Zen-
tren untereinander eine wichtige Vorausset-
zung und stellt damit neben der regionalen
Erreichbarkeit (Stadt-Umland) eine weitere
wesentliche Grundlage der regionalen Pros-
perität dar.
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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 15 IPE 2004: Auswertung der oberösterreichischen Haushaltsbefragung.

Überprüfung und Darstellung der Eignung und 
der Entwicklungsmöglichkeiten und -potentiale der 

Regionen im SIC!-Raum für die Bildung eines 
Zweiten Europäischen Wirtschaftsraumes

Darstellung der erforderlichen hochrangigen 
Verkehrsinfrastruktur zur Ausschöpfung des 
Entwicklungspotentials – Entwicklung eines 

nachhaltigen, transnationalen, intermodualen 
Infrastrukturprogramms als Beitrag zur Re-Positionierung

des Untersuchungsraumes („Neue Banane“)

Aufzeigen von Finanzierungsmöglichkeiten und 
Entwicklung eines Modells zur Infrastrukturfinanzierung 

im Rahmen eines PPP-Projektes

Förderung der notwendigen Kooperation der 
Regionen zur Implementierung des 

Infrastrukturprogramms auf transnationaler Ebene

Abbildung 3-1:
Ziele des SIC!-Projektes



Personen- und Güterverkehr (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 verändert (SIC!-Wirtschafts-
prognosemodell – WP 1). Diese Änderung be-
wirkt eine entsprechende Änderung des Ver-
kehrsaufkommens, Änderung im Kapazitäts-
bedarf und der Be- und Auslastung der Netz-
abschnitte, die ihrerseits die Finanzierungs-
voraussetzungen (WP 4) beeinflussen.

Auf der Grundlage dieser Vorgangsweise kön-
nen die – aus Sicht der integrierten Regional-
entwicklung optimalen – infrastrukturellen
Maßnahmen ausgewählt, der finanzwirt-
schaftlichen Bewertung unterworfen und Aus-
bauempfehlungen abgegeben werden.

10

Abbildung 3-2: 
Arbeitspakete (WP) des SIC!-Projektes und ihre gegenseitige Vernetzung

WP 6 Projekt-Management

WP 4
Finanzierung und

PPP-Modelle

Modul
Hochgeschwindig-

keitsverkehre

WP 1
Regionalentwicklung,

Prognosemodell,
Städtenetzwerke

Legende:
= Effekte

Auswirkungen
WP = Work Packages

WP 5

Lobbying 
und

Kommuni-
kation

Networking

WP 2
Verkehrsinfrastruktur

Verkehrsangebot
Erreichbarkeit
und -potentiale

WP 3
Verkehrsnachfrage

Szenarien der
Verkehrs-

infrastruktur
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Abbildung 3-3:
Untersuchungsraum

und Verkehrszellen 
im SIC!-Projekt

Abbildung 3-4:
Typisierung der

Regionen des inneren
Untersuchungsraums

nach Zentralität
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Bei der Definition des Untersuchungsraums
des INTERREG III B – Projektes SIC! orientier-
te man sich am Paneuropäischen Verkehrs-
korridor IV zwischen den Metropolen Berlin,
Prag, Wien, Bratislava und Budapest. Damit
spiegelt er im Wesentlichen die potentielle
zweite europäische Wirtschaftskernzone
(„Neue Banane“) wider.

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

Den Kernuntersuchungsraum bildet die mit-
teleuropäische Integrationszone und umfasst
ein Gebiet von ca. 350.000 km2 Fläche und ca.
48 Mio. Einwohnern (2000). Die für 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 km2 und ca. 102 Mio. Einwohnern
(2000) wurden auf der Basis der NUTS 2-Klas-
sifikation 61 Verkehrzellen abgegrenzt. Dar-
über hinaus wurden 35 Verkehrszellen des Au-

ßenraums definiert, welche die übrigen euro-
päischen Staaten (NUTS 0) abdecken. 

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



Aus den vorliegenden Prognosen16 für 2020
lassen sich weitgehend außerhalb des politi-
schen Einflussbereiches liegende Megatrends
der zukünftige Raum-, Wirtschafts- und Ver-
kehrsentwicklung im Untersuchungsraum bis
2020 in Europa ausmachen, welche die künf-
tige Verkehrsentwicklung in Mittel- und Ost-
europa ursächlich beeinflussen:
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Im gesamten SIC!-Raum (Innen- und Außen-
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 überregionalen
Zentren, 13,2 Mio. im Umland der überregio-
nalen Zentren und in den restlichen, meist pe-
ripheren Räumen 15,5 Mio. Personen.

Bis 2020 wird nach den vorliegenden Progno-
sen17 die Bevölkerungszahl im SIC!-Kernraum
um rund 2 % zurückgehen, wobei dieser
Rückgang in erster Linie die neuen EU-Mit-
gliedsstaaten betreffen wird. Im ungarischen

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

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

Nach den vorliegenden Prognosen18 werden
für die österreichischen SIC!-Regionen bis
2020 die höchsten Bevölkerungszunahmen
erwartet. Lediglich für jene Teilregionen, die

außerhalb der Metropol- und Zentralregionen
liegen (Waldviertel, Alpenvorland, Südburgen-
land), werden Bevölkerungsverluste zwischen
1,1 % und 3,3 % prognostiziert.

Die höchsten Bevölkerungszunahmen werden
der Metropole (+6,6 %) und dem Metropol-
raum Wien (+13,6 %) sowie den Einzugsberei-
chen der überregionalen Zentren attestiert.19

44..11..22
MMeeggaattrreenndd „„ÜÜbbeerraalltteerruunngg““
Seit Jahren nimmt der Anteil älterer, nicht
mehr im Erwerbsleben stehender Personen
ständig zu, während gleichzeitig der Anteil der
Erwerbspersonen abnimmt. Das hat nicht nur
Auswirkungen auf die Art der künftigen Al-
tersversorgung (Pensionen), sondern auch auf
das Mobilitätsverhalten, weil grundsätzlich
nicht mehr im Erwerbsleben stehende Perso-
nen signifikant weniger mobil sind (also eine
geringere Fahrtenhäufigkeit aufweisen) als
Erwerbspersonen. Auch wenn diese Entwick-
lung ganz Europa betrifft, so wird dieser Pro-
zess in den neuen EU-Ländern zeitlich deut-
lich später einsetzen als in den alten EU-Län-
dern, weil die Bevölkerung hier im Durch-
schnitt wesentlich jünger ist. Dieser Umstand
wird auch auf dem Arbeitsmarkt spürbar wer-
den (langfristiger Arbeitskräftemangel in den

4. REGIONALENTWICKLUNG BIS 2020
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alten EU-Ländern, Zunahme der Erwerbsbe-
völkerung in den neuen EU-Ländern).

Alle Regionen des SIC!-Raumes werden sich
mit dem Problem des Rückganges der er-
werbsfähigen Bevölkerung (20-59jährige) und
der zum Teil massiven Überalterung (Anteil
der über 59jährigen) auseinandersetzen müs-
sen.

Nach SIC!-Prognose werden von dieser Ent-
wicklung nicht so sehr die Metropolen und
überregionalen Zentren betroffen sein, wo die
Entwicklung der erwerbsfähigen Bevölkerung
zwischen +3,3 % (Berlin) und -19 % (Prag)
rangiert und sich der Anteil der über 59-
jährigen zwischen +11 % („Sachsendreieck“),
+28 % (Wien, Berlin, Prag) und +66 % 
(Budapest) verändern 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-
werbsbevölkerung (-12% MR Prag, -15% MR
Budapest) massive Zuwächse der über 59jäh-
rigen Wohnbevölkerung gegenüber. Diese Al-
tersgruppe wird sich bis 2020 in den MR von

Wien und Berlin sowie auch in den polnischen
Zentralräumen (kurz: ZR) verdoppeln. In den
übrigen MR und ZR sind Steigerungen des An-
teils der über 59jährigen zwischen +11 %
(Thüringen) und +43 % (Oberösterreich) zu er-
warten.

16 Die SIC! – Referenzprognose [10] (Reference Case, kurz: RC) basiert auf harmonisierten Datenbeständen folgender Quellen: NewCronos Database (EUROSTAT), 
BBR Bevölkerungsprognose 2003, Statistik Austria/ÖROK Bevölkerungsprognose 2004, Karlsuniversität Prag (Prof. Dostal), Strukturdatenprognose für den deutschen 
Bundesverkehrswegeplan BVWP 2003, "European Energy and Transport – Trends to 2030" DG TREN (Hrsg.) ohne besondere Beachtung erreichbarkeitsinduzierter Effekte.

17 SIC! – Referenzprognose [10]
18 SIC! – Referenzprognose [10]
19 Diese Entwicklungsaussichten haben zur Bildung der EUROPAREGION CENTROPE im österreichisch-tschechisch-slowakisch-ungarischen Grenzraum mit dem Kernraum 

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

Abbildung 4-2:
Altenquote 2000

Abbildung 4-3:
Altenquoten-
entwicklung 

2000-2020 RC

Abbildung 4-1: Regionale Bevölkerungsentwicklung
2000 – 2020 RC (mittl. jährliche Faktor)20  
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Die Motorisierung (Pkw je 1000 Einwohner)
lag in den alten EU-Ländern im Jahr 2000 bei
482 Pkw und betrug in den neuen EU-Ländern
276 Pkw.21 Laut SIC!-Prognose kann man 
davon ausgehen, dass bis 2020 die Motorisie-
rung in Deutschland und Österreich 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-Länder an-
gleichen.

Da die motorisierte Bevölkerung eine deutlich
höhere Mobilität (d.h. Fahrtenzahl pro Tag)
aufweist als die nichtmotorisierte, ist anzu-
nehmen, dass sich das Verkehrsaufkommen
im Personenverkehr erheblich erhöht. Die Er-
wartung, dass die demographische Entwick-
lung diese Mobilitätszunahme kompensieren
könnte, ist relativ gering. 

Die Motorisierungszunahme der nicht mehr
im Erwerbsleben stehenden Bevölkerung liegt
über die letzten 10 Jahren betrachtet bei 
+40 %. Die Mobilität der motorisierten Bevöl-
kerungsschichten liegt um rund 25 % höher
als bei den nichtmotorisierten – auch bei den

nicht mehr im Erwerbsleben stehenden Per-
sonen.

Die SIC!-Prognose zeigt auch ungewöhnliche
Entwicklungsmuster: Traditionell liegen die
Motorisierungsraten der Bevölkerung in den
Metropolen und überregionalen Zentren der
alten EU-Mitgliedsländer mit ihrem sehr dich-
ten öffentlichen Verkehrsnetz deutlich unter
dem jeweiligen Landesdurchschnitt. Demge-
genüber weisen die MR und ZR, vor allem
aber die peripheren Räume, sehr hohe Moto-
risierungsraten auf.

In den neuen EU-Mitgliedsländern ist diese
Entwicklung genau umgekehrt. Die Metropo-
len weisen nicht nur die höchsten Motorisie-
rungsraten sondern auch die stärkste Moto-
risierungszunahme auf. Schon 2000 wies z.B.
Prag eine höhere Motorisierungsrate als 
Berlin und Wien auf, während die Motorisie-
rung außerhalb der Metropolregionen in den
neuen EU-Mitgliedsländern nur rund 50 %
der vergleichbaren Regionen alter EU-Länder
ausmachte. Dieses Phänomen ist mit dem 
rapiden wirtschaftlichen Wachstum der 
Metropolen der neuen Mitgliedsländer be-
gründbar.

Im Prognosezeitraum bis 2020 werden die

Einwohner der Metropolen Prag, Bratislava
und Budapest weitaus höhere Motorisierungs-
raten aufweisen als die vergleichbaren Metro-
polen Berlin, „Sachsendreieck“ und Wien. In
den SIC!-Regionen außerhalb der Metropolen
wird sich die Motorisierung zwischen den al-
ten und den neuen EU-Mitgliedsländern zu-
nehmend nivellieren. War 2000 die Motorisie-
rung in diesen SIC!-Regionen der Mitglieds-
länder noch um 74 % höher als in den neuen,
so wird sich dieses Verhältnis auf 21 % verrin-
gern.
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WWiirrttsscchhaaffttsseennttwwiicckklluunngg““
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 für die
nächsten Jahre jährliche Wachstumsraten der
Bruttowertschöpfung in den neuen EU-Mit-
gliedsländern zwischen 3,2 % und 4,3 % er-
wartet. Demgegenüber werden die jährlichen
Wachstumsraten in den alten EU-Ländern
zwischen 1,7 % und 1,9 % liegen.
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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 leistungsfähiger
Verkehrsachsen erheblich verbessern können.
Für strukturschwache Regionen des SIC!-
Raumes ist hingegen die Qualität der verkehr-
lichen Anbindung an diese strukturstarken
Regionen für ihre Positionierung von vorran-
giger Bedeutung.

Trotz dieser dynamischeren Entwicklung in
den neuen EU-Ländern werden diese den
„Vorsprung“ der alten EU-Länder bis 2020
zwar verringern aber bei weitem nicht aufho-
len können. 

44..22..22 
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Im Jahr 2000 befanden sich ca. 25 % der rund
20 Mio. Arbeitsplätze des gesamten SIC!-
Raumes in den Metropolregionen und weitere
10 % in den überregionalen Zentren des SIC!-
Raumes.22 Vergleicht man die Verteilung der
Arbeitsplätze und der erwerbsfähigen Bevöl-
kerung, so wird die Funktion und die Bedeu-
tung der Metropolen und überregionalen Zen-
tren für die Regionen deutlich. Sie decken den
„Überhang“ an Arbeitskräften in den Metro-

polregionen und den Zentrenregionen weitge-
hend ab.

Zwischen 2000 und 2020 wird die Konzentra-
tion der Arbeitsplätze auf die Metropolen und
überregionalen Zentren von 35 % auf 37 % zu-
nehmen. Ingesamt wurde für den gesamten
SIC!-Raum eine Zunahme der Arbeitsplätze
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 erfährt (+7,3 %).

Blickt man auf die regionale  Verteilung des
Wachstums der Arbeitsplätze innerhalb des
SIC!-Raumes, so werden die Schwerpunkte
deutlich in den neuen EU-Mitgliedsländern
und hier vor allem im slowakischen und unga-
rischen SIC!-Raum zu sehen sein. Die Be-
schäftigungsprognose bis 2020 weist für 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 % höher lie-
gen als im österreichischen SIC!-Raum.

Abbildung 4-4:
Motorisierung 2000

21 SIC! – Referenzprognose [10] (Analyse 2000)
22 SIC! – Referenzprognose [10] (Analyse 2000)

Abbildung 4-5:
Motorisierungs-

entwicklung 
2000 – 2020 RC



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 erhöhen. Über-
durchschnittliche Zunahmen werden die SIC!-
Regionen in den neuen Mitgliedsstaaten zu
erwarten haben, wobei in Tschechien die
höchsten Wachstumsraten prognostiziert 
werden.

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

16

Abbildung 4-6:
Nationale Bruttowertschöpfung im SIC!-Unterschungs-

raum 2000 – 2020 RC (in % p.a.)

Abbildung 4-7:
Regionales BIP pro Kopf 2000

Abbildung 4-8:
BIP-Wachstum 2000-2020 RC p.a.

Abbildung 4-9:
Beschäftigungs-Wachstum 2000-2020 RC p.a.
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Für den Referenzfall (Reference Case, kurz:
RC) wurden alle Aus- und Neubaumaßnah-
men der Verkehrsinfrastruktur, welche bis
2020 als realisiert angenommen werden kön-
nen, aus den nationalen Infrastrukturplänen
als nicht disponible Projekte (in Absprache mit
den Fördergebern) ausgewählt und den Be-
rechnungen zum Gesamtverkehr und der Er-
reichbarkeit für 2020 zugrundegelegt. Als Re-
ferenzfall 2020 stellen diese Ergebnisse die
Vergleichsbasis für die Infrastrukturszenarien
1 – 4 dar.

Die Maßnahmen des Referenzfalls setzen sich
aus Maßnahmen im Schienen- und Straßen-
netz zusammen und berücksichtigen auch das
Binnenwasserstraßennetz (siehe Abb. 5-1).

Wesentliche realisierte 
Neubaustrecken im Bahnnetz 
gegenüber 2000:

• Hannover – Bremen
• Leipzig/Halle – Erfurt – Coburg
• Stuttgart – Ulm
• Möttgers-Spange (Hanau – Fulda)
• Frankfurt – Köln
• Ingolstadt – Nürnberg
• Wörgl – Innsbruck
• Graz – Althofen (Koralmbahn)
• Semmering-Basistunnel
• Wien – Sopron (EWiWa, EWESo)
• Westbahn und Netzumbau Wien
• Szombathely – Oberwart 

Wesentliche realisierte 
Neubaustrecken im Straßennetz 
gegenüber 2000:

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

• weitere Autobahnneubauten 
(A17, A72) in Deutschland

• Schnellstraßensystem Tschechien, 
Slowakei, Österreich, Polen

• Autobahnneubauprojekte:
Polen, Ungarn, Slowenien, 
Tschechien, Österreich

Abbildung 5-1:
Schienennetzprojekte

des Referenzfalls
202023  

Abbildung 5-2:
Straßennetzprojekte

des Referenzfalls
202024 

23 Quelle: SIC! Revised Interim Report April 2005
24 Quelle: SIC! Revised Interim Report April 2005



Insgesamt werden 99 Maßnahmen, größten-
teils Ausbaumaßnahmen, die in den nationa-
len Infrastrukturplanungen als wahrscheinlich
gelten bzw. abgesichert sind, im Referenz-
bahnnetz 2020 betrachtet.

Das Straßenreferenznetz 2020 beinhaltet ca.
150 weitere Strecken und Kapazitätserweite-
rungen im hochrangigen Straßennetz.
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Durch die Maßnahmen 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 gegenüber 2000 um 9 % bis 23 %.

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

Geringfügige Potenzialverminderungen wer-
den hier durch Bevölkerungsrückgang verur-
sacht.

Im Bereich des Straßennetzes kommt es
durch Autobahnnetzerweiterungen in Thürin-
gen (A71), Sachsen/Nordböhmen (A17/D8),
Ostösterreich (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 Überlastung des Straßennet-
zes verursacht.

Die statistisch ermittelten Zusammenhänge
zwischen der Größe der Erreichbarkeitspoten-
tiale und der Höhe der Wirtschaftskraft („je
höher die Erreichbarkeitspotentiale desto hö-
her die Wirtschaftskraft“) macht deutlich,
dass Potenzialverluste Verluste an Standort-
qualität und wirtschaftlicher Prosperität be-
deuten. Für die Positionierung der Regionen
als zweiter europäischer Wirtschaftskernraum
stellen Potenzialverluste erhebliche Nachtei-
le dar.

Ein wichtiges Ziel des Projektes war es, mit-
tels verschiedener Szenarien jene Ausbau-
maßnahmen 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 Kapazität des Straßennetzes
wurde hierbei nicht verändert.

55..33 
VVEERRKKEEHHRRSSEENNTTWWIICCKKLLUUNNGG IINN DDEERR 
RREEFFEERREENNZZPPRROOGGNNOOSSEE 22002200 RRCC

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

• Bahntarife (0,138 EUR/km), 
Kraftstoffkosten und Nutzerkosten 
des Flugverkehrs gegenüber 2000 real 
konstant bleiben

• eine pauschale Benutzungsgebühr für 
Autobahnen/Schnellstraßen (Vignette) 
wirksam ist

18
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55..33..11 
VVeerrkkeehhrrsseennttwwiicckklluunngg iimm PPeerrssoonneennvveerrkkeehhrr
Der Gesamtpersonenverkehr für Reisen über
50 km steigt zwischen 2000 und 2020 um 45 %
von 1556 Mio. auf 2252 Mio. Personenfahrten. 
Die Verkehrsleistung (in Personenkilometer,
kurz: Pkm) des Fernverkehrs wächst um 68 %
von 274 Mrd. Pkm auf ca. 461 Mrd. Pkm. Die
Bahnverkehrsleistung wächst im gleichen
Zeitraum nur um 23 %, während der Pkw-Ver-
kehr um 59 % und der Flugverkehr sogar um
mehr als 120 % wächst. Damit steigt nicht nur

die Personenverkehrsleistung schneller als
das Verkehrsaufkommen (größere 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 wächst das Verkehrsauf-
kommen in den neuen EU-Mitgliedsstaaten
(gesamt +63 %) stärker als in Deutschland
und Österreich (+36 %), wobei der internatio-
nale Verkehr (+99 %) wesentlich schneller
steigt als der Binnenverkehr (+38 %). 

Abbildung 5-3:
Verkürzung der

mittleren Bahnreise-
zeit 2020 RC gegen-

über 200025  

25 Basiswert 2000 entspricht 1.00
Tabelle 5-1: 

Entwicklung der Personenverkehrsleistung 2000 – 2020 RC

Verkehrsleistung
in Mrd. Pkm

2000 Modal Split 2020 RC Modal Split RC/2000

Bahn 28,4 10,4% 34,9 7,6% +22,9%

PKW 151,6 55,3% 240,3 52,1% +58,5%

Bus 22,7 8,3% 24,0 5,2% +5,7%

Luftverkehr 71,4 26,0% 162,1 35,1% +127,0%

Gesamt 274,1 100,0% 461,3 100,0% +68,3%



55..33..22 
VVeerrkkeehhrrsseennttwwiicckklluunngg iimm GGüütteerrvveerrkkeehhrr
Die Güterverkehrsmenge im SIC!-Kernunter-
suchungsgebiet wächst 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 stärkeres
Wachstum der Ströme von und nach außer-
halb (+66 % ggü. 2000), wobei der Straßengü-
terverkehr am meisten wächst, während der
Modal Split kaum wesentliche Veränderungen
erfährt.

Folgende TTrreennddss ergeben sich für die VVeerr--
kkeehhrrsseennttwwiicckklluunngg zwischen 2000 und 2020
RC:

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

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

• Ausbildung von Nord-Süd-Achsen 
zwischen Polen und Italien 

20

Abbildung 5-4:
Erreichbarkeitspotenzialveränderungen 

zwischen 2000 und 2020 RC (Schiene)

Abbildung 5-5:
Erreichbarkeitspotenzialveränderungen 

zwischen 2000 und 2020 RC (Straße)

Tabelle 5-2:
Modal Split am Güterverkehrsaufkommen des SIC! Untersuchungsraumes 

nach Relationen 2000 und 2020 (auf Tonnen basierend)

Binnenverkehr des SIC!-Kernraumes SIC! Quell- oder Zielverkehr

Modal Split Anteil
Schiene

Modal Split Anteil
Straße

Modal Split Anteil
Schiene

Modal Split Anteil
Straße

2000 17,2% 81,2% 36,1% 61,3%

2020 RC 15,7% 82,8% 32,1% 65,5%
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66..11..11
SSzzeennaarriieennddeeffiinniittiioonn
Entsprechend des Projektzieles, die Ausbil-
dung des SIC!-Raumes zu einem zweiten eu-
ropäischen Wirtschaftskernraum zu fördern,
wurden mehrere Schienennetzkonfigurationen
im Analysegebiet untersucht: Insgesamt wur-
den vier derartige Szenarien auf ihre raum-,
wirtschafts- und verkehrsstrukturelle Wirkung
hin überprüft und in weiterer Folge hinsicht-
lich ihrer Finanzierbarkeit beurteilt.

RReeffeerreennzzffaallll 22002200 (RC)
Alle im Jahre 2004 beschlossenen nationalen
Ausbaumaßnahmen im Fernstraßennetz (150
Maßnahmen) und im Schienennetz (99 Maß-
nahmen) sind wirksam.

SSzzeennaarriioo 11 „„FFrreeiiee BBaahhnn““ 
Die im Prognosenetz 2020 ermittelten Kapa-
zitätsengpässe des Schienennetzes werden
zusätzlich beseitigt (plus 7 Maßnahmen).

SSzzeennaarriioo 22 „„SSttääddtteevveerrbbiinndduunnggeenn““
Zusätzlich zu den Maßnahmen des Szenarios
1 werden alle erheblichen zentralörtlichen
Verbindungsdefizite des Schienennetzes durch
28 Aus- und Neubaumaßnahmen eliminiert.

SSzzeennaarriioo 33 „„HHoocchhggeesscchhwwiinnddiiggkkeeiitt““
Zusätzlich zu Szenario 2 wird eine Magnet-
bahn Berlin – Dresden – Prag – Pardubice –
Brno – Wien – Bratislava – Budapest mit 
3:20 h Bruttofahrzeit untersucht.

SSzzeennaarriioo 44 -- IInntteeggrraattiioonnsssszzeennaarriioo
Aus den möglichen 42 zusätzlichen Maßnah-
men wurden 17 ausgewählt, denen  die größ-
te Effizienz nachgewiesen wurde und auf dem
Referenznetz 2020 RC untersucht.

66..11..22 
EExxkkuurrss:: DDaass SSIICC!!--WWiirrttsscchhaaffttsspprrooggnnoosseemmooddeellll 
Eine der wichtigsten Voraussetzungen für die
Erfüllung der SIC!-Zielsetzungen war, die öko-
nomischen Auswirkungen von Erreichbarkei-
ten auf Straße und Schiene bis 2020 zu pro-
gnostizieren. Da bis dahin kein Modell zur Ver-
fügung stand, das die Auswirkungen von er-
reichbarkeitsverändernden, verkehrspoliti-
schen Maßnahmen auf regionaler Ebene
quantifizieren kann, wurde in Zusammenar-
beit mit allen Konsortialpartnern unter der
Federführung des IHS26 ein solches Modell
entwickelt und diskutiert.27

Abbildung 6-1:
Karte der Schienen-

netz-Maßnahmen der
Szenarien 1 - 3

26 Institut für Höhere Studien 
27 International präsentiert zuletzt im Rahmen der CENTROPE-Regionalkonferenz, 

Wien, 31.03.2006 (www.ihs.ac.at/centrope)

Abbildung 6-2:
Karte der selektier-

ten Schienennetz-
Maßnahmen des

Szenarios 4



Das SIC!-Wirtschaftsprognosemodell ist ein
ökonometrisches Modell, das die Effekte der
Verkehrsanbindung auf die sozioökonomische
Wachstumsverteilung (Beschäftigung, Popu-
lation, Bruttoregionalprodukt, Migration, Bil-
dung) bis 2020 schätzt.

Der Fokus liegt dabei auf den durch Infra-
strukturmaßnahmen verursachten Erreich-
barkeitsveränderungen, gemessen an den
durchschnittlichen Fahrzeiten der 227 Regio-
nen aus den sechs Ländern (Österreich,
Deutschland, Polen, Tschechien, Ungarn, Slo-
wakei). Das Modell erweitert den bekannten
Barro-Wachstums-Regressionsansatz28 in ei-
nem dynamischen Panelmodell und verwen-
det Schätzmethoden nach Bayes.

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

Das Modell schätzt die Verteilung des Brutto-
regionalproduktes, der Beschäftigung und der
Population der 227 Regionen bis zum Jahre
2020. Als erklärende Variablen werden durch
Gravitationsmodelle errechnete Potentialgrö-
ßen der Beschäftigung, Population und des
Bruttoregionalproduktes sowie verkehrstech-

22

Übersicht über das SIC!-Prognosemodell

Abbildung 6-3:
Das regionalökonomische Prognosemodell für verkehrsabhängige Erreichbarkeiten

Strukturdaten-
prognose 2020

Netz 2020 Netz Sz.

Veränderung
der Erreichbar-
keitspotenziale

Status quo-
Szenarien

Prognose-
Modell

Status quo 2020 RC Szenarien 1-4

Veränderung
der Erreichbar-
keitspotenziale

Status quo
RC

Strukturdaten-
prognose Sz.

Struktur-
daten 2020

Netz 2000

Struktur-
daten 2000
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nische Variablen wie Fahrzeiten und Erreich-
barkeit herangezogen. Methodisch verwendet
das Modell eine Variante der dynamischen Pa-
nelschätzung nach BAYES, um nach vielfa-
chen Simulationen (Modelldurchläufen) einen
Durchschnitt der besten Modelle zu berech-
nen.

Eine Gegenüberstellung 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-
baumaßnahmen (Abb. 6.4 linke Hälfte) und die
Auswirkungen auf die Referenzprognose 2020
(rechte Hälfte) veranschaulicht.

28 vgl Barro et al. 1995
29 Anmerkung: Die durch das SIC!-Wirtschaftsprognosemodell 

quantifizierten Auswirkungen berücksichtigen die regionalen 
Wirkungen von Infrastrukturprojekten in der Bau- und 
Betriebsphase noch nicht.
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Abbildung 6-4: 
Erreichbarkeitsbedingte Wirkung auf die regionale Wirtschafts- und Sozialstruktur29 



66..22
EERRRREEIICCHHBBAARRKKEEIITTSSWWIIRRKKUUNNGG DDEERR 
SSZZEENNAARRIIEENN UUNNDD IIHHRREE 
SSOOZZIIOOÖÖKKOONNOOMMIISSCCHHEENN EEFFFFEEKKTTEE

66..22..11
SSzzeennaarriioo 22
Die mittlere Reisezeit zwischen den Verkehrs-
zellen wird durch die 26 Maßnahmen im na-
tionalen Mittelwert um 1,3 % bis 3,5 % ver-
kürzt. In einem 20 km-Umkreis von der Aus-
baumaßnahme werden nach Berechnung der
ERRAM-Erreichbarkeitsanalyse durchschnitt-
lich 500.000 – in besonderen Fällen (Liberec,
Györ) sogar bis zu 1,8 Millionen – Einwohner
mehr innerhalb von 60 Minuten Bahnreisezeit
erreicht.

Durch die Vielzahl der Maßnahmen und deren
räumliche Diffusion kommt es auch häufig in
den Regionen in der Umgebung der Maßnah-
men zu einer Erreichbarkeitsverbesserung –
besonders in Ungarn, Thüringen und Nord-
böhmen. Letztlich kommt es aber nur zu ei-
ner moderaten Verkürzung der mittleren Rei-
sezeit von 1-2 %, die alle Regionstypen wie
auch den erweiterten Untersuchungsraum
gleichermaßen betrifft. 

Die Maßnahmen des Szenarios 2 verstärken

zwar die regionale Wirtschaftsentwicklung
entlang der Achsen Liberec – Prag – Linz –
Tauern (Regionen Nord- und Südböhmen,
Oberösterreich, Salzburg) und Budapest –
Szombathely – Oberwart – Graz (Regionen
Westungarn, Burgenland), sowie im Raum
Oberlausitz und in Teilen Thüringens und Zen-
tralpolens. Eine IInntteeggrraattiioonn des Korridors
Berlin-Prag-Brno-Wien-Budapest wird jedoch
nniicchhtt eerrrreeiicchhtt.. 

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

66..22..22 
SSzzeennaarriioo 33
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 Zentralität um mindestens 10 %.
Dementsprechend werden auch Erreichbar-
keitspotenziale31 für ausgewählte Magnet-
bahnhalte, z.B. Dresden, Brno, Bratislava um
bis zu 4 Mio. Einwohner erhöht. Von dieser
Entwicklung profitieren am meisten die unga-
rischen Regionen, gefolgt von den tschechi-
schen und slowakischen Regionen. 

Die Maßnahmen des Szenarios 3 verstärken
deutlich die regionale Wirtschaftsentwicklung
an der Magnetbahn-Achse und verringern die
Bevölkerungsabnahme. Insgesamt wird durch 
die Infrastrukturmaßnahmen dieses Szena-
rios die Attraktivität der Standorte entlang
des Korridors, vor allem in den Metropolen, 
erheblich erhöht. Den Berechnungen zufolge
würden 171.000 Personen mehr im SIC!-
Raum verbleiben als im Referenzfall.

Damit könnten allein in den deutschen SIC!-
Regionen die im Referenzfall 2020 gegenüber
2000 ausgewiesenen Bevölkerungsverluste
mehr als wettgemacht werden. In den Metro-

24
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polen würden (mit Ausnahme von Budapest)
generell Bevölkerungszuwächse erzielt. Be-
sonders davon profitieren Berlin, Sachsen und
Bratislava.

Deutliche Gewinner hinsichtlich des Bruttore-
gionalprodukts sind die Slowakei, der öster-
reichische und der deutsche Teil des Kernun-
tersuchungsraumes mit einem 2 % höherem
BIP als im Referenzfall. Damit würde eine um
rund 16 Mrd. EUR höhere regionale Wert-
schöpfung im Gebiet verbleiben.

DDiiee MMaaßßnnaahhmmeenn ddeess SSzzeennaarriioo 33 ssiinndd wweesseenntt--
lliicchh bbeesssseerr ggeeeeiiggnneett,, eeiinnee IInntteeggrraattiioonn ddeess KKoorr--
rriiddoorrss BBeerrlliinn –– PPrraagg –– BBrrnnoo –– WWiieenn –– BBrraattiissllaa--
vvaa –– BBuuddaappeesstt//ZZaaggrreebb zzuu bbeewwiirrkkeenn,, aallss ddiiee
MMaaßßnnaahhmmeenn iimm SSzzeennaarriioo 22..

Abbildung 6-7:
Karte der Erreichbar-

keitspotenzial-
veränderungen der 

Bevölkerung (60 min)
des Szenarios 4 

ggü. RC

30 ERRAM-Zellen sind zu Rasterzellen von 5x5 km Rasterweite, anhand derer regionale 
Erreichbarkeitspotenziale berechnet werden.

31 i.e. innerhalb von 60 Minuten Bahnreisezeit erreichte Wohnbevölkerung

Abbildung 6-8:
Wirtschaftskraftver-

änderungen 
ggü. 2020 RC nach

Regionstyp

Abbildung 6-5:
Karte der Erreichbarkeitspotenzialveränderungen der

Bevölkerung (60 min) des Szenarios 2 ggü. RC

Abbildung 6-6:
Karte der Erreichbarkeitspotenzialveränderungen der

Bevölkerung (60 min) des Szenarios 3 ggü. RC



66..22..33 
SSzzeennaarriioo 44
Im Szenario 4 ist die konventionelle Hochleis-
tungsstrecke von Berlin nach Budapest aus-
schlaggebend für Fahrzeitgewinne von max. 
10 % gegenüber dem Referenzfall. Dabei pro-
fitieren lediglich einige Zentralregionen ent-
lang des Korridors in besonderem Maße. 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 Zentralität entsprechend we-
niger, wobei der äußere Untersuchungsraum
nur geringe Reisezeitersparnisse erfährt.

Die Erreichbarkeitspotenziale32 erhöhen sich
im Szenario 4 lediglich an den Knoten der
Ausbaumaßnahmen um bis zu max. 1 Mio.
Einwohner. Von dieser Entwicklung profitieren
am meisten die Regionen Uckermark, Ost-
sachsen, Zentralmähren und das Burgenland
(Abbildung 6-7).

Die sozioökonomischen Wirkungen der Maß-
nahmen des Szenarios 4 in der SIC!-Region
sind jedoch nicht unerheblich. Einem Bevöl-
kerungsgewinn von 61.000 Einwohnern steht
eine zusätzliche Wertschöpfung von 6 Mrd.
EUR gegenüber.

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

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

26
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77..11
DDEERR RRAAUUMMOORRDDNNEERRIISSCCHHEE 
HHAANNDDLLUUNNGGSSBBEEDDAARRFF 22000000

Auf der Grundlage eines raumordnerischen
Bewertungsverfahrens zur Ermittlung der
Ausbauwürdigkeit von Eisenbahnstrecken zwi-
schen zentralen Orten des SIC!-Untersu-
chungsraumes, wurden von den 13.500 unter-
suchten Eisenbahnverbindungen diejenigen
ermittelt, die aufgrund unzureichender Ver-
bindungsqualitäten 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 für die Erreichbarkeit der zen-
tralen Orte gemeinsam genutzt werden, dann
ist die Häufigkeit der Zuordnung ein Indiz für
die Dringlichkeit von Aus- und Neubaumaß-
nahmen. Klar erkennbar ist, dass sich aus der
Analyse ein dringendes Erfordernis zum Aus-
bau vor allem der Verbindungen zwischen den
Metropolen längs des paneuropäischen Kor-
ridors IV mit seinen östlichen Zulaufkorrido-
ren ergibt (vgl. Abbildung 7-1).

77..22
DDIIEE AAUUSSBBAAUUMMAASSSSNNAAHHMMEENN DDEESS 
SSZZEENNAARRIIOOSS 44 UUNNDD IIHHRREE 
RRAAUUMMOORRDDNNEERRIISSCCHHEENN EEFFFFEEKKTTEE

In einem Vorschlagsszenario 4 sind die aus
raumordnerischer, verkehrsplanerischer, in-
genieurtechnischer sowie ökonomischer Sicht
effektivsten Aus- und Neubaumaßnahmen der
Szenarien RC, 2 und 3 zusammengefasst. Es
zeigt sich, dass 17 Maßnahmen zusätzlich 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 Großteils der untersuchten
13.530 Eisenbahnstrecken zu erhöhen. 

Zusammenfassend ergeben 
sich folgende Effekte:

FFaahhrrzzeeiittggeewwiinnnnee
Die Fahrzeiten verbessern sich für etwa 4.250
Eisenbahnstrecken zwischen den zentralen
Orten, 1 Ausbaumaßnahme verringert damit
die Fahrzeiten von 250 weiteren Strecken. Bei
den Metropolverbindungen beträgt das Ver-
hältnis 1: 5.

Abbildung 7-1:
Karte der Ausbau-

dringlichkeit 
von Metropol-
verbindungen

7. AUSBAUMASSNAHMEN DER EISENBAHNINFRASTRUKTUR 

32 i.e. innerhalb von 60 Minuten Bahnreisezeit erreichte Wohnbevölkerung



VVeerrrriinnggeerruunngg ddeess 
rraauummoorrddnneerriisscchheenn HHaannddlluunnggssbbeeddaarrffss
Hier vermindert 1 Aus- und Neubaumaßnah-
me den Handlungsbedarf von bis zu 4 weite-
ren Verbindungen zwischen zentralen Orten
und 1 Verbindung zwischen den Metropolen.

EErrhhööhhuunngg ddeerr RRaauummwwiirrkkssaammkkeeiitt 
vvoonn EEiisseennbbaahhnnssttrreecckkeenn
Je 1 Aus- und Neubaumaßnahme 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. Veränderte Er-
reichbarkeitspotenziale als Folge der Aus-
baumaßnahmen können für jeden Landkreis 
des SIC!-Untersuchungsraums nachgewiesen
werden. So erhöht sich im Durchschnitt aller
untersuchten Landkreise 

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

• die Einwohnerzahl um den 
Faktor 1,007 und 

• die Zahl der Arbeitsplätze 
um den Faktor 1,006.

Bereits relativ wenige Ausbaumaßnahmen von
Eisenbahnstrecken verbessern also die Qua-
lität, verringern den Handlungsbedarf und er-
höhen die Raumwirksamkeit einer ungleich
höheren Zahl von Verkehrsverbindungen zwi-
schen Metropolen und zentralen Orten. Wei-
terhin fördern sie die Entwicklung der Regio-
nen im Hinblick auf das Bruttoinlandsprodukt,
die Einwohnerzahlen sowie die Entstehung
von Arbeitsplätzen. Setzt man die Ausbauwür-
digkeit von Metropol- und zentralörtlichen
Verbindungen miteinander ins Verhältnis, so
verringert eine sanierte Metropolverbindung
den Handlungsbedarf von bis 38 weiteren 
Verbindungen zwischen einzelnen zentralen
Orten im Einzugsbereich der Metropolen.

77..33
MMAASSSSNNAAHHMMEENNPPRRIIOORRIISSIIEERRUUNNGG

Die Reihung der Aus- und Neubaumaßnah-
men in eine Prioritätenliste erfolgt durch ei-
nen Vergleich der Szenarien hinsichtlich ihrer
Raumwirksamkeit. So führen die Aus- und
Neubaumaßnahmen der Strecken Brno – Bre-
clav, Breclav – Wien (Simmering) und Wien
(Simmering) – Wien (Flughafen) zu einer Ge-
schwindigkeitserhöhung 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 Maß-
nahmen bereits im Referenzfall 2020 abge-
schlossen wurden und Szenario 4 entspre-
chend mit 107 km/h keine zusätzliche Ge-
schwindigkeitserhöhung ausweist, erzielen sie
im Vergleich Szenario 4 – 2020 RC keine wei-
teren Wirkungen (Geschwindigkeiten bleiben
konstant) und sind damit raumordnerisch in
der Gegenüberstellung Szenario 4 – 2020 RC
ohne Priorität. Die Strecken Graz – Gleisdorf
und Gleisdorf – Oberwart hingegen sind zwar
bereits mit dem Szenario 2 saniert, Synergie-
effekte durch den Ausbau weiterer Strecken
führen jedoch dazu, dass der Achsabschnitt
Graz – Szombathely insgesamt im Szenario 4
zusätzlich aufgewertet wird und sich mit der
hohen Raumwirksamkeit auch eine hohe
raumordnerische Priorität ergibt.

77..44 
WWIIRRKKUUNNGG DDEERR EERRRREEIICCHHBBAARRKKEEIITTSS-- UUNNDD
RRAAUUMMSSTTRRUUKKTTUURRÄÄNNDDEERRUUNNGGEENN AAUUFF DDEENN
GGEESSAAMMTTVVEERRKKEEHHRR ((SSZZEENNAARRIIEENN 22002200))

77..44..11 
WWiirrkkuunngg ddeerr SSzzeennaarriieenn 
aauuff ddeenn PPeerrssoonneennvveerrkkeehhrr

Durch die Definition von Ausbaumaßnahmen
und den damit verbundenen Erreichbarkeits-

28
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Abbildung 7-2:
Prioritätsliste der Maßnahmen des Szenarios 4

S a n i e r u n g s m a ß n a h m e n  d e s  S z e n a r i o s  4

Nr. von nach
zugeord. Achsenabschnitt

von                          nach Priorität SZ4/RC
Realiserungs-
szenario

1 Prerov Ostrava Brno Ostrava prioritär SZ 1
2 Budapest Sturovo Budapest Bratislava ohne SZ 1
3 Angermünde Szczecin Berlin Szczecin prioritär SZ 2
4 Dresden Zgorcelec Dresden Görlitz prioritär SZ 2
5 Görlitz Liberec Görlitz Liberec prioritär SZ 2
6 Weimar Glauchau Erfurt Chemnitz prioritär SZ 2
7 Leipzig Cheb Leipzig Plzen prioritär SZ 2
8 Brno Prerov Brno Ostrava prioritär SZ 2
9 Graz Gleisdorf Graz Szombathely hochprioritär SZ 2

10 Gleisdorf Oberwart Graz Szombathely hochprioritär SZ 2
11 Berlin Papestr. Flughafen BBI Berlin Dresden ohne RC
12 Flughafen BBI Dresden Hbf Berlin Dresden ohne RC
13 Dresden Hbf Usti n. L. Dresden Prag hochprioritär SZ 4
14 Usti n. L. Praha Dresden Prag hochprioritär SZ 4
15 Praha Brno hl.n. Jihlav Prag Brno hochprioritär SZ 4
16 Brno hl.n. Jihlav Breclav Brno Wien ohne RC
17 Breclav Wien Simmer. Brno Wien ohne RC
18 Wien Simmer. Wien Flughafen Brno Wien ohne RC
19 Wien Flughafen Götzendorf Wien Györ empfehlenswert SZ 2
20 Götzendorf Parndorf Wien Bratislava ohne RC
21 Parndorf Bratislava Petrz. Wien Bratislava ohne RC
22 Bratislava Petrz. Filialka Wien Bratislava ohne SZ 2
23 Götzendorf Wulkaprodersdorf Wien Sopron ohne RC
24 Wulkaprodersdorf Sopron, Eisenstadt Wien Sopron ohne RC
25 Sopron Szombathely Sopron Szombathely empfehlenswert SZ 2
26 Szombathely Zagreb Szombathely Zagreb prioritär RC
27 Parndorf Hegyeshalom Wien Györ empfehlenswert RC
28 Hegyeshalom Tatabanya, Györ Wien Györ empfehlenswert RC
29 Tatabanya Budapest Kelenf. Györ Budapest prioritär RC

vorteilen der Bahn wird eine modale Verlage-
rung von Personenverkehren zugunsten der
Schiene erwartet. Einem verhaltensbasierten
Ansatz folgend ist eine Verlagerung von 
Straße (Pkw) zu Schiene nur dann vorstellbar,
wenn hinsichtlich Nutzerkosten, Gesamt-
reisezeit und Attraktivität ein überzeugendes
Angebot bereitgestellt werden kann. SIC! mo-
delliert dieses Verhalten vor allem an den
Faktoren Reisezeit und Preis. 

Wie in der Tabelle ersichtlich ist, verändert
das SSzzeennaarriioo 11 den Gesamtpersonenverkehr
2020 in Aufkommen, Leistung und Marktan-
teil nicht, weil dessen Maßnahmen lediglich
eine Kapazitätssteigerung an Engpässen des
Schienengüterverkehrs erreichen sollen. Die
Maßnahmen des SSzzeennaarriiooss 22 erhöhen das Ge-
samtpersonenverkehrsaufkommen jedoch
auch nur sehr leicht (+0,3 %), dennoch wächst
das Fahrgastaufkommen der Bahn um 2,9 %,
verbleibt aber auf einem ggeerriinnggeenn MMooddaall--
SSpplliitt--AAnntteeiill von 7,8 %.



Durch die Gesamtheit der Maßnahmen des
SSzzeennaarriiooss 33 wird das Personenverkehrsauf-
kommen aller Verkehrsträger im Untersu-
chungsraum durch die realisierte Hochge-
schwindigkeitsbahn deutlich gesteigert (+1,2 %),
gleichzeitig wächst das Bahn-Verkehrsaufkom-
men um 4,9 %. Der Modal Split der Bahn wird
gegenüber dem Referenzfall um 0,3 Prozent-
punkte auf 7,9 % erhöht, kann jedoch den Flug-
verkehrsanteil nicht reduzieren und erreicht
ebenfalls nicht den Wert des Analysejahrs 2000.
Die Erhöhung der Reisegeschwindigkeit hat
aber einen BBüünnddeelluunnggsseeffffeekktt auf den Strecken
des Hauptkorridors zur Folge.

Im Integrationsszenario ((SSzzeennaarriioo 44)) vermö-
gen die wenigen Maßnahmen eine leichte mo-
dale Verlagerung zugunsten der Bahn (0,2
Prozentpunkte ggü. 2020 RC) und ein mit Sze-
nario 2 vergleichbares Verkehrsaufkommen.
Die EEffffiizziieennzz ddeerr MMaaßßnnaahhmmeenn im Hinblick auf
die Verkehrswirtschaft wird dadurch unter-
mauert. Auch im Szenario 4 sind deutliche
BBüünnddeelluunnggsseeffffeekkttee des Schienenpersonenver-
kehrs zwischen Dresden und Wien und jeweils
radial darüber hinaus nachweisbar. Ein weite-
rer Effekt ist die leichte Steigerung grenzüber-
schreitender Bahnverkehre, jedoch nicht in
der Höhe wie Binnenverkehre zu Metropolen. 

77..44..22 
WWiirrkkuunngg ddeerr SSzzeennaarriieenn aauuff ddeenn GGüütteerrvveerrkkeehhrr
Der Modal Split des Schienengüterverkehrs,
basierend auf Tonnage, wächst in allen Sze-
narios (Sz) gegenüber dem Referenzfall.

Durch die Kapazitätserweiterung an Engpäs-
sen des Schienennetzes im SSzzeennaarriioo 11 kommt
es zu einer jährlichen Zunahme von 2,5 Mio. t
im Schienengüterverkehr, hierbei allein 1,7
Mio. t innerhalb des Kernuntersuchungsrau-
mes (vor allem auf Kurzstrecken). Hervorzu-
heben ist, dass die Zunahme zur Gänze dem
Straßengüterverkehr entzogen wird, und da-

30

Tabelle 7-1:
Entwicklung des Gesamtpersonenverkehrs und des Modal Split

V e r k e h r s l e i s t u n g  P e r s o n e n v e r k e h r  (Verkehrsleistung in Mrd. Pkm)

2000 2020 RC 2020 Sz2 2020 Sz3 2020 Sz4

Verkehrs-
leistung

Modal
Split

Verkehrs-
leistung

Modal
Split

Verkehrs-
leistung

Modal
Split

Verkehrs-
leistung

Modal
Split

Verkehrs-
leistung

Modal
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
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durch die Engpassbeseitigung einen hhoohheenn
vveerrkkeehhrrssppoolliittiisscchheenn NNuuttzzeenn besitzt. Dennoch
haben die Maßnahmen des Szenarios 1 eine
eher begrenzte Wirkung auf die Transportka-
pazität der untersuchten Abschnitte, die we-
nigen zusätzlichen Güterzügen entspricht.

Die Wirkungen des SSzzeennaarriiooss 22 sind aufgrund
der Anzahl und Diffusion der Maßnahmen
leicht signifikanter als die des Szenarios 1.
Dies beruht auch auf den sogenannten spill-
over-Effekten33 der sozioökonomischen Pro-
gnose für 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 führen, dass der Gesamtgüterver-
kehr wegen rrüücckkllääuuffiiggeerr SSttrraaßßeennggüütteerrvveerr--
kkeehhrrssaauuffkkoommmmeenn geringfügig kleiner als im
Referenzfall ist. Das Aufkommen des Schie-
nengüterfernverkehrs könnte größer sein,
wenn weitere, im Szenario 2 eennttssttaannddeennee EEnngg--
ppäässssee abgebaut würden.

Die Angebotsverbesserung des Schienenper-
sonenverkehrs im SSzzeennaarriioo 33 hat nicht uner-
hebliche Auswirkungen auf den Schienengü-

33 Mit spill-over-Effekten ist hier lokal begrenztes erreichbarkeitsinduziertes Wirtschaftswachstum 
gemeint, welches Rückwirkungen auf die Güterverkehrsentwicklung hat.

Tabelle 7-2:
Entwicklung des Gesamtgüterverkehrs und des Modal Split

Tabelle 7-3:
Übersicht über die berücksichtigten Maßnahmen, Investitionen und 

Streckenlängen im Szenario 4 ggü. den restlichen Szenarien
V e r k e h r s a u f k o m m e n  G ü t e r v e r k e h r  (Quell-, Zielverkehr; NUTS-2, ohne Zellenbinnenverkehr)

in 1.000 t/a 2000 2020 RC Sz1 Sz2 Sz3 Sz4

Gesamt 1.617.395 2.562.837 2.562.859 2.554.777 2.603.649 2.578.183

Bahn 553.039 781.507 786.527 793.632 810.429 793.472

MS Bahn 34,2 30,5 30,7 31,1 31,1 30,8

Veränderung zu 2000 gesamt 58,8 58,5 58,0 61,0 59,4

Veränderung zu 2000 Bahn 41,3 42,2 43,5 46,5 43,5

Veränderung zum 
vorherigen Sz gesamt 58,5 0,0 –0,3 1,9 –1,0

Veränderung zu 
vorherigen Sz Bahn 41,3 0,6 0,9 2,1 –2,1

Anzahl 
der 

Maßnahmen

Investitions-
summe 

(Mio. EUR)

Strecken-
länge (km)

davon in Szenario 4
berücksichtigt

Insge-
samt
ohne RC

Diff. zum
vor-
herigen
Szenario

Insge-
samt
ohne RC

Diff. zum
vor-
herigen
Szenario

Insge-
samt
ohne RC

Diff. zum
vor-
herigen
Szenario

Anzahl
der
Maß-
nahmen

Invest.-
summe
(Mio
EUR)

Strecken
-länge
(km)

Szenario 1 7 7 859 859 603,7 603,7 2 266 147,0

Szenario 2 33 26 27.982 27.123 4.093,0 3.489,3 13 4.245 1.168,3

Szenario 3 42 9 48.016 20.034 4.977,8 884,8 0 0 0,0

neu für Sz4 2 4.043 337,2

Szenario 4 17 8.554 1.652,5



terverkehr. Die Verlagerung des Schienenper-
sonenfernverkehrs von den Bestandsstrecken
zum Transrapid schafft nneeuuee KKaappaazziittäätteenn ffüürr
ddeenn SScchhiieenneennggüütteerrvveerrkkeehhrr.. Dies verstärkt die
Effekte aller Maßnahmen des Szenarios 2, die
gleichfalls Teil des Szenarios 3 sind. Der posi-
tive Impuls auf die Wirtschaft spiegelt sich im
Verkehrsaufkommen wider, denn es kommt
zu dem erreichbarkeitsbedingt ggrröößßtteenn AAnn--
ssttiieegg ddeess VVeerrkkeehhrrssaauuffkkoommmmeennss bei allen Ver-
kehrsträgern. 

Ähnlich, wenn auch geringer, wirken sich die
reduzierten Maßnahmen des IInntteeggrraattiioonnsssszzee--
nnaarriiooss auf die Wertschöpfung und indirekt auf
das Aufkommen bei allen Verkehrsträgern
aus, wobei die Schienenverkehre üübbeerrdduurrcchh--
sscchhnniittttlliicchh wachsen, jedoch nicht den Wert
des Szenarios 3 erreichen werden. Obwohl die
Szenario 4-Maßnahmen nicht grundlegende
globale Veränderungen im Schienenverkehr
des Untersuchungsgebiets bewirken, werden
durch sie bbeemmeerrkkeennsswweerrttee SStteeiiggeerruunnggeenn von
Quantität und Qualität im Schienenverkehr er-
reicht. 

32

Tabelle 7-4:
Übersichtstabelle der wichtigsten Kennwerte 

zum Vergleich der Szenarien

Sz1 Sz2 Sz3 Sz4

Maß-
nahmen

Anzahl Maßnahmen 7 26 35 17

Kosten in Mrd EUR 0,9 28,0 41,7 8,6

Streckenlänge in km 604 4093 5031 1653

Erreich-
barkeit

Reisezeitverkürzung ggü. 2020 RC in %

für Metropolen – 2,0 21,1 10,0

für den inn. Untersuchungsraum – 1,9 11,5 6,1

für den äuß. Untersuchungsraum – 2,0 6,1 2,2

Sozio-
ökonomie

Jährliches BIP-Wachstum 2000–2020 in %

für Metropolen 3,15 3,12 3,35 3,20

für den inn. Untersuchungsraum 2,25 2,24 2,33 2,29

für den äuß. Untersuchungsraum 2,28 2,28 2,28 2,28

Jährliches Beschäftigungswachstum 2000–2020 in %

für Metropolen 0,66 0,70 0,72 0,71

für den inn. Untersuchungsraum 0,34 0,37 0,38 0,35

für den äuß. Untersuchungsraum 0,41 0,44 0,41 0,41

Jährliches Bevölkerungswachstum 2000–2020 in %

für Metropolen –0,03 –0,07 0,03 0,02

für den inn. Untersuchungsraum –0,05 –0,04 –0,01 –0,03

für den äuß. Untersuchungsraum –0,03 –0,01 –0,03 –0,03

Gesamt-
verkehr

Modal Split SPV in % 7,6 7,8 8,0 7,8

Modal Split Schiene* GV in % 16,7 16,8 18,2 16,8

Verkehrsleistung SPV in Mrd. Pkm 34,9 35,9 37,1 36,0

Transportlstg. Schiene GV* in Mio. t/a 143 135 149 145

*(Binnenverkehr bezogen auf den SIC!-Kernraum)
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Artikuliertes Projektziel war die finanzwirt-
schaftliche Überprüfung jener Schienennetz-
Aus- und Neubaumaßnahmen im Kernunter-
suchungsraum, welche aufgrund ihrer regio-
nalen und verkehrlichen Wirkung in das Inte-
grationsszenario (Szenario 4) aufgenommen
wurden. Aufgrund der evidenten Budget-Eng-
pässe öffentlicher Geldgeber wurden hierbei
insbesondere Möglichkeiten von öffentlich-
privaten Partnerschaften34 in das Zentrum der
Betrachtung gestellt.

88..11 
AAUUSSGGAANNGGSSLLAAGGEE

Bereits 2003 forderte die Europäische Kom-
mission35 unter anderem zu einer verstärkten
Abstimmung öffentlicher Finanzierungsinstru-
mente und zu der Entwicklung adäquater Vor-
gehensweisen für PPP-Projekte auf. Finanzie-
rungsmöglichkeiten durch EU-Risikokapital-
fonds und Garantien werden darin in Aussicht
gestellt. Von der EU-Kommission wurde klar
erkannt, dass im Schienenbereich einerseits
eine große Finanzierungslücke klafft, anderer-
seits nur geringe Erfahrungen zu PPP-Projek-
ten im Schienenbereich vorliegen.

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

europäischen Hochgeschwindigkeitsstrecken:
• Channel Tunnel Rail link (UK)
• HSL Zuid (NL)
• Perpignan – Figueras (Spanien/Frankreich)

Bei allen Projekten wurde das Ziel gesetzt, 
neben einer kosteneffizienten Errichtung der
Infrastruktur die Infrastruktur früher 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 über Nutzungsentgelte („real tolls“, wie
z.B. Perpignan – Figueras).

88..22 
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Bei den PPP-Überlegungen im SIC!-Projekt
war die grundsätzliche Kernfrage folgende:

Können, bei gegebenem Investitionsvolumen
in definierte Neu- und Ausbaustrecken, die 
erzielten Infrastrukturbenutzungsentgelte –
sogenannte „Real Tolls“

(1) die laufenden Kosten für Betriebsführung
und Instandhaltung (O&M-Kosten) der Stre-
cke bedienen?36

Abbildung 8-1:
Theoretisch mögliche

Verläufe von kumu-
lierten Salden in der

Investitionsrechnung,
Zusammenhang

zwischen Kosten und
Real Toll-Einnahmen

34 ÖPP, im folgenden abgekürzt durch den gebräuchlichen englischsprachigen Begriff 
„Public Private Partnerships“ – PPP

35 EU-Mitteilung (COM 2003-132)
36 diese wurden, mit 2% der Investitionskosten einer Neubaustrecke bzw. mit 280.000 Euro 

p.a. pro Doppelstreckenkilometer Hochleistungsbahn angesetzt

Die PPP-Fähigkeit von Investitionsvorhaben 
hängt primär von der Steigung der kumulierten Salden

(Einnahmen minus Ausgaben) ab.

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

der Züge“) abzüglich O&M Kosten.



(2) Verbleibt nach Abzug der O&M-Kosten
noch ein Überschuss, welcher für Zins- und
Kapitaldienst Verwendung finden kann?

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

88..33 
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In die finanzwirtschaftliche Bewertung flossen
Investitionen für 17 Ausbaumaßnahmen am

KKoorrrriiddoorr und an wesentlichen Zulauf- und Er-
gänzungsstrecken im Ausmaß von 11,3 Milli-
arden Euro ein. Die Strecke Berlin – Dresden
– Prag – Wien – Sopron – Zagreb wurde (nicht
zuletzt aufgrund der völlig unterschiedlichen
Investitionshöhen) in zwei Abschnitte (Nord-
und Südabschnitt) mit der Grenze Wien – Zen-
tralbahnhof untergliedert. Das Gesamtinvesti-
tionsvolumen für die beiden Abschnitte be-
trägt 6,8 Milliarden Euro. 86 % dieses Investi-
tionsvolumens entfallen auf den Neubau
Dresden – Prag und eine neue Diagonale
durch die Tschechische Republik (Praha –

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

88..44 
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Die Gegenüberstellung der jährlichen Infra-
strukturbenutzungsentgelte und Betriebsfüh-
rungs- und Instandhaltungskosten (O&M-Ko-
sten) für die einzelnen Teilsysteme zeigt, dass
im „Hauptlauf“ des Korridors (Gesamtkorri-
dor) eine Überdeckung erzielt werden kann
(143 Mio. EUR Überschuss pro Jahr), während
die regionalen Ergänzungs- und Zulaufstre-
cken zumTeil substantielle Unterdeckung auf-
weisen. Die größten betrieblichen Defizite er-
langen die Elstertalbahn (-12 Mio. EUR p.a.)
und die Neißetalbahn (-7,1 Mio. EUR p.a.).

Deutlich besser schneiden die „Mitte-Deutsch-
land-Verbindung“ und die Strecke Dresden –
Görlitz ab, ohne jedoch in der Basisvariante
Kostendeckung erzielen zu können.

Die Neubaustrecke Oberwart – Szombathely
(über Hartberg) zeigt Überschüsse im Ausmaß
von knapp 10 Mio. EUR p.a. Hier wurde unter-

34

Tabelle 8-1:
Untersuchte Investitionsmaßnahmen und Investitionskosten (Sz 4)

Bezeichnung Erläuterung Investitionskosten (Mio. Euro)
Preisbasis 2003

Korridor Nord Berlin – Prag – Brno – Wien 5.868,0

Korridor Süd 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 – Görlitz 411,1

Neißetalbahn Görlitz – Zittau – Liberec 177,0

Oberwart – Szombathely Neubau der HL-Strecke 1.300,0

Sonstige 1.422,0

Alle Maßnahmen Szenario 4 11.341,2
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stellt, dass auf der bestehenden Regional-
strecke ausschließlich Regionalverkehrszüge
fahren und Einzelwagengüterverkehr stattfin-
det, während schnelle Personenfernverkehre
und Ganzzugsverkehre über die Neubaustre-
cke geführt werden. 

Die unter „Sonstige“ angeführten Überschüs-
se in Höhe 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
Maßnahmenbündel, welche positive betriebli-
che Kostendeckung erzielen, für eine weitere
Betrachtung geeignet.

Abbildung 8-2:
Kurvenverläufe der

kumulierten und
diskontierten Einzah-
lungs – Auszahlungs-
verläufe der Maßnah-

men SIC! Szenario 4
(Basisvariante der

Investitionsrechnung)

Tabelle 8-2: 
SIC! Szenario 4: Investitionskosten, laufende O&M-Kosten, Infrastruktur und 

betriebliche Kostendeckung (vor Kapital- und Zinsdienst)

1 2 3 4

Investitions-
kosten *

IBE 
Erlöse**

O & M 
Kosten**

Betriebliche
Kostendeckung 

(=(2)-(3);**

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

Korridor  Süd 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 Görlitz 411,1 16,9 18,5 –1,6

Neißetalbahn 177,0 3,5 10,6 –7,1

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

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

Alle Maßnahmen Szenario 4 11.341,2 682,2 547,5 134,7

* (in Mio Euro)
** (in Mio Euro p.a.)
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Folgende Annahmen wurden der Basisvarian-
te der Investitionsrechnung zugrunde gelegt:

• Kalkulationszinssatz: 3 %

• Keine Annahmen hinsichtlich jährlicher 
Steigerungen des Zugsaufkommens

• Keine Annahmen hinsichtlich künftiger 
Erhöhungen des Nutzungsentgelts (IBE) 

• Keine Annahmen hinsichtlich künftiger 
Veränderungen der O&M-Kosten

• Betrachtungszeitraum: 50 Jahre 
(2011 – 2061)

Das GGeessaammttssyysstteemm ddeerr bbeettrraacchhtteetteenn MMaaßßnnaahh--
mmeenn3377 kann in der BBaassiissvvaarriiaannttee kkeeiinnee ((ppoossii--
ttiivvee)) iinntteerrnnee VVeerrzziinnssuunngg erzielen (FIRR:38

-0,72 %). Mit Ausnahme des südlichen Korri-
dorabschnittes (Wien – Zagreb) ist auch die
Verzinsung aller Teilsysteme negativ. 

Das überdurchschnittlich gguuttee AAbbsscchhnneeiiddeenn
ddeess ssüüddlliicchheenn KKoorrrriiddoorraabbsscchhnniitttteess ((FFIIRRRR:: 
++11,,33 %%)) ist hauptsächlich auf sseehhrr ggeerriinnggee IInn--

vveessttiittiioonnssvvoolluummeenn iinn SSzzeennaarriioo 44 im österrei-
chischen Streckenabschnitt zurückzuführen.
Hier wurde lediglich die Erhöhung der Aus-
baugeschwindigkeit Flughafen Wien – Götzen-
dorf auf 160 km/h angesetzt; der Neubau der
Hochleistungsstrecken Wien – Wampersdorf
und Wampersdorf – Sopron (EWiWa/EWESo)
war bereits Maßnahme des Referenzfalles, die
Verkehrsaufkommen dieser kostspieligen
Maßnahme kommen jedoch auch dem Szena-
rio 4 zugute. Der südliche Korridorabschnitt
bietet somit auf Grundlage der Kennwerte der
Basisvariante grundsätzliche Chancen zur
Realisierung als PPP-Projekt.

Umgekehrt ist das uunntteerrdduurrcchhsscchhnniittttlliicchhee AAbb--
sscchhnneeiiddeenn ((FFIIRRRR:: --00,,8877 %%)) des (grundsätzlich
aufkommensstärkeren) nnöörrddlliicchheenn SSttrreecckkeenn--
tteeiilleess primär auf die in Szenario 4 unterstell-
te Neubaustrecke Praha – Brno zurückzufüh-
ren. Hier kommt es zu einer maßgeblichen
Konkurrenz mit der derzeitigen Hauptstrecke
über Pardubice. Es erscheint – auch ange-
sichts der Ergebnisse des SIC! HGV-Moduls –
empfehlenswert, im nördlichen Korridorab-
schnitt auf die Ergebnisse des HGV-Moduls
zurückzugreifen. 

In dieser, parallel zum SIC!-Projekt durch-
geführten 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 Betriebskostenschätzung
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 Linienführung
in der Tschechischen Republik über Pardubi-
ce) mit hoher Wahrscheinlichkeit ein auch 
finanzwirtschaftlich sinnvolles Unterfangen
darstellt.

Das dynamische Rechenmodell wurde durch
Veränderung maßgeblicher Eingangsannah-
men auf seine Stabilität überprüft. Im Rahmen
dieser Analyse war es auch möglich, Anhalts-
punkte dafür zu finden, unter welchen geän-
derten (positiveren) Grundannahmen Stre-
ckenteile, welche in der Basisvariante negati-
ve finanzwirtschaftliche Eckwerte aufwiesen,
„saniert“ werden können bzw. PPP-fähig zu
machen sind.

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

36
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die Veränderung der Erlösseite (jährliche Stei-
gerungsraten der Trassenpreiserlöse) sehr
sensibel, weil es hier zu einer „zinseszinshaf-
ten“ Erhöhung der Erlöse (durch die jährlich
angenommenen Steigerungsraten) kommt. 

Die wesentlichsten Aussagen für den „„HHaauupptt--
llaauuff““ ddeess KKoorrrriiddoorrss lassen sich wie folgt zu-
sammenfassen:

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

• Bei 1%-iger Steigerung kann der ssüüddlliicchhee 
KKoorrrriiddoorraabbsscchhnniitttt eine interne Verzinsung 
von rund 4 % erzielen und wäre aufgrund 
des daraus resultierenden positiven 
Kapitalwertes aus finanzwirtschaftlicher 
Sicht zur Realisierung zu empfehlen.

• 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.

• Für den südlichen 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 dafür gesehen, dass hier beispiels-
weise privat/öffentliche Vorfinanzierungs-
modelle eine sinnvolle Option darstellen. 

• Die im SIC!-Modul HGV ausgearbeiteten 
Hochgeschwindigkeitsvarianten zeigen für 
den NNoorrddtteeiill ddeess KKoorrrriiddoorrss bereits in den 
Basisvarianten der Investitionsrechnung 
mit internen Verzinsungen zwischen 1,6 % 
und 2,9 % (je nach Linienführungs- bzw. 
technischer Variante) ein hohes Potenzial 
für die Gestaltung eines PPP-Projektes.

Differenzierter sind die EErrggeebbnniissssee ddeerr EErrggäänn--
zzuunnggss-- uunndd ZZuullaauuffssttrreecckkeenn zum Korridor zu
betrachten. In der Basisvariante der Investiti-
onsrechnung schneiden hier alle fünf betrach-
teten Strecken finanzwirtschaftlich negativ ab.
Grundsätzlich wurde hier empfohlen, in wei-
terer Folge der Frage nachzugehen, inwieweit 

(1) die Ausbaustandards der dort angenom-
menen Investitionen dem tatsächlichen Be-

37 SIC!-Szenario 4
38 FIRR… interne Verzinsung / financial internal rate of return



darf entsprechen: Dieser liegt (die prognosti-
zierten Zugzahlen analysierend) wesentlich
unter den hohen Zugzahlen im Hauptlauf des
Korridors. Die Folge dessen sind niedrigere
Erlöse bei konstanten39 O&M-Kosten, somit
betriebliche Defizits.

(2) die rudimentären Angaben von Bahnbetrei-
bern zu O&M-Kosten als realitätsnah einzu-
stufen sind: Hier wurden für die Ergänzungs-
und Zulaufstrecken unabhängig vom Aufkom-
men 180.000 EUR pro Jahr und Streckenkilo-
meter veranschlagt. 

Festzustellen ist, dass bereits eine 10%-ige
Reduktion der O&M-Kosten zu laufenden bbee--
ttrriieebblliicchheenn ÜÜbbeerrsscchhüüsssseenn ddeerr MMiittttee--DDeeuuttsscchh--
llaanndd--VVeerrbbiinndduunngg und der Strecke DDrreessddeenn ––
GGöörrlliittzz führt, die Strecken in diesem Falle al-
so ohne laufende „Subventionen“ geführt wer-
den könnten. Die Bereitstellung der Infra-
struktur müsste durch die öffentliche Hand
geschehen. 

Im Falle der EEllsstteerrttaallbbaahhnn wäre eine Redukti-
on der angesetzten O&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 Zügen im grenzüber-

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

Die vorliegenden Daten zur NNeeiißßeettaallbbaahhnn (In-
vestitionsvolumen: 177 Mio. EUR; ca. 50 Züge
pro Tag; Betriebsabgang: ca. 7 Mio. EUR p.a.)
lassen sie als finanzwirtschaftlich „schwäch-
ste“ Maßnahme erkennen, ohne die beschrie-
benen positiven Effekte auf die Regionen in
Abrede zu stellen.

88..66
FFIINNAANNZZWWIIRRTTSSCCHHAAFFTTLLIICCHHEE 
UUNNDD RREEGGIIOONNAALLEE EEFFFFEEKKTTEE

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

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

(NUTS3) entlang der NNeeiißßeettaallbbaahhnn am Pro-
gnosehorizont jährlich ca. 291 Mio. EUR40

mehr regionales BIP erzielt werden, wenn das
gesamte Maßnahmenbündel (Korridor und
Zulaufstrecken) des Szenarios 4 verkehrs-
wirksam ist.

Betrachtet man die relativen Beträge (Tabelle
8-3) wird deutlich, dass aallllee ZZuullaauuff-- uunndd EErr--
ggäännzzuunnggssssttrreecckkeenn im Nahbereich eine höhe-
re regionalökonomische Wirkung erzielen, als
in der übergeordneten Region. Da diese Effek-
te – wenn auch in verschiedener Intensität –
alle drei Indikatoren (Wohnbevölkerung, Be-
schäftigung 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. 

38

39 O&M-Kosten sind konstant, weil auf Basis differenzierter 
km-Sätze gerechnet

40 davon allein 226 Mio. EUR in Sachsen
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Tabelle 8-3:
Regionale sozioökonomische Effekte als Gewinne

gegenüber dem Referenzfall im Einzugsbereich ausge-
wählter Ergänzungs- und Zulaufstrecken

Regionalökonomische Effekte der Infrastruktur-
maßnahmen (2020 Sz4) gegenüber 2020 Referenzfall

Absol. Bevöl-
kerungs-
gewinn

Absol. Be-
schäftigungs-
gewinn

Absoluter 
BIP-Gewinn

Rel. Bevölke-
rungs-
gewinn

Rel. Be-
schäftigungs-
gewinn

Rel.
BIP-Gewinn

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

Sachsen (alle NUTS3) 54,5 25,9 1.374,9 1,2% 1,3% 1,4%

Thüringen (alle NUTS3) 7,2 5,1 316,7 0,3% 0,4% 0,6%

Maßnahme Regionen

davon in
ausgewählten
NUTS3-
Regionen im
Nahbereich 
der 
Maßnahme

Neubau Dresden-Prag Sachsen, Böhmen, Prag 21,6 13,8 797,9 1,4% 1,3% 1,6%
Ausbau Elstertalbahn Sachsen, 

Thüringen, Böhmen 9,1 4,8 275,1 0,8% 0,8% 1,0%
Ausbau Mitte-
Deutschland-Verbindung

Sachsen, 
Thüringen, 6,7 4,5 266,4 0,6% 0,7% 0,8%

Ausbau Neißetalbahn Sachsen, 
Böhmen 15,5 7,1 291,8 2,2% 2,2% 2,9%

Ausbau Dresden – Görlitz Sachsen,
Niederschlesien 28,6 14,4 734,0 2,5% 2,5% 2,5%

Berlin 6,1 3,2 337,4 0,2% 0,2% 0,3%

Brandenburg (alle NUTS3) 33,5 13,3 792,8 1,2% 1,2% 1,3%

Mecklenburg-Vorpommern (alle NUTS3) 18,7 9,0 505,9 1,1% 1,1% 1,2%

Westpolen (alle NUTS3) 34,0 13,9 413,4 1,7% 1,7% 1,9%
davon im 
Nahbereich

Ausbau Angermünde –
Szczecin

Brandenburg,
Westpolen 1,8 0,9 54,3 1,5% 1,5% 1,6%

Böhmen (alle NUTS3, außer Prag) –0,6 –1,6 134,0 0,0% –0,1% 0,3%

Mähren (alle NUTS3) –4,1 –2,0 88,9 –0,1% –0,1% 0,2%

Prag 12,9 8,3 491,8 1,2% 1,1% 1,4%
davon im 
Nahbereich

Neubau Prag – Brno Prag, Böhmen, Mähren 23,5 13,2 654,0 1,1% 1,0% 1,4%

Ausbau Brno – Ostrava Mähren –1,3 –0,5 86,9 0,0% 0,0% 0,3%

Burgenland (alle NUTS3) 2,4 0,9 110,3 0,9% 0,8% 1,6%

Niederösterreich (alle NUTS3) –8,4 –3,7 97,3 –0,5% –0,6% 0,2%

Wien 7,9 4,4 1040,1 0,5% 0,5% 1,3%

Westungarn (alle NUTS3) 24,9 13,9 217,1 2,8% 2,9% 2,1%
davon im 
Nahbereich

Ausbau Götzendorf Wien, NÖ, Burgenland 16,0 8,8 1175,0 0,7% 0,7% 1,3%
Ausbau Oberwart –
Szombathely

Burgenland, 
Westungarn 13,7 7,3 161,4 4,7% 4,9% 4,1%

Ausbau Sopron – Gyekenyes Westungarn 24,9 13,9 217,1 2,8% 2,9% 2,1%
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Im Rahmen von transnationalen Projekten
stellt die Sammlung und Harmonisierung von
Grunddaten (sozioökonomische Regionsdaten,
Daten zur Infrastruktur und Erreichbarkeiten,
Geodaten) ein aufwändiges Unterfangen dar.
Zusätzlich 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 zugänglichen Art verfüg-
bar zu machen, soweit dies ohne Verletzung
von Urheberrechten möglich ist. Hierfür wur-
de ein System entwickelt, welches aus folgen-
den Hauptkomponenten besteht:

• Eine internetfähige SSooffttwwaarreellöössuunngg,,
welche dem Nutzer den Zugriff auf 
Informationen, welche im Projekt generiert 
wurden über übliche Internetbrowser 
ermöglicht.

• Einem leistungsfähigen IInntteerrnneettsseerrvveerr,,
also Hardware 

• Eine entsprechende kkaarrttooggrraapphhiisscchhee 
AAuuffbbeerreeiittuunngg und DDookkuummeennttaattiioonn der 
Datenbestände des Projektes in aussage-
kräftiger und einem breiten Publikum 
zugänglicher Form.

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

• Hochqualitative thematische Kartographie 
auf mehreren Maßstabsebenen auf der 
Basis von SVG (skalierte Vektorgrafik)

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

• Steuerung und Administration über 
zentrale Metadaten, womit Datenzugang 
und Visualisierungen nach Benutzer-
gruppen unterschieden werden können

• Benutzer hat Möglichkeit thematische 
Darstellungsebenen nach den Rahmen-
bedingungen der thematischen 
Kartographie individuell zu kombinieren

• Kartographische Animation von zeitlichen 
Entwicklungen und/oder Planungseffekten

• Benutzerinteraktion mit Standard-
Funktionen wie zoom/pan, Übersichts-
karten, Detailabfragen, Suche und 
Darstellung räumlicher Interaktionen 
über Spinnenkartogramme

Die Systemarchitektur wurde so offen gehal-
ten, dass

• ohne Programmieraufwand zusätzliche 
Dateninhalte/ Kartenlayer eingebunden 
werden können,

• ohne strukturelle Änderungen Zusatz-
funktionen eingebunden werden können 
(nur Programmierkosten) und

• über eine einfache Administrationsober-
fläche eine Erweiterung um zusätzliche 
Benutzergruppen, Karteninhalte und 
Darstellungsvorschriften ermöglicht 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. VERBREITUNG UND UMSETZUNG VON PROJEKTERGEBNISSEN
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IIMMPPLLEEMMEENNTTAATTIIOONN VVOONN SSIICC--EERRGGEEBBNNIISSSSEENN

Die Ergebnisse des SIC!-Projekts sind geeig-
net, als Grundlage für die Erstellung von offi-
ziellen Dokumenten der Raumordnung sowie
der Verkehrs- und Landesplanung verwendet
zu werden. Projektpartner werden befähigt,
die Projektergebnisse für ihre eigene Lobby-
Arbeit auf regionaler, nationaler und europä-
ischer Ebene zu nutzen. Die Erfahrungen von
SIC! dienen ferner der Vorbereitung von Nach-
folgeprojekten im Rahmen der EU-Struktur-
fondsförderungen unter dem neuen Ziel 3-
Programm „Europäische territoriale Zusam-
menarbeit“.41

Bislang fließen SIC!-Ergebnisse in folgende
Dokumente ein: 

• GEPARDI – Mittelfristiger Generalplan der 
Verkehrsinfrastrukturentwicklung in der 
Tschechischen Republik (2006)

• Langfristige Strategie der Verkehrsinfra-
strukturentwicklung der Tschechischen 
Republik (derzeit in Erstellung)

• PÚR - Politik der Raumentwicklung der 
Tschechischen Republik (Aktualisierung 
erfolgt in Kürze)

• Fortschreibung des Landesentwicklungs-
konzepts / Landesverkehrskonzepts (2006) 
für den Freistaat Sachsen

• Burgenland: Vorbereitung EU-geförderter 
Nachfolgeprojekte 

Abbildung 9-1:
Beispiel einer 

Kartendarstellung 
im SIPP

41 Deren Zielsetzung umfasst u.a. die Stärkung der transnationalen Zusammenarbeit durch Förder-
ung der integrierten Raumentwicklung entlang der Prioritäten der Europäischen Union (jetziges 
INTERREG III B) sowie die Stärkung der interregionalen Zusammenarbeit (jetziges INTERREG III C).



Das Projekt SIC! thematisiert die Erreichbar-
keit als „quantifizierte Aufwände für Interak-
tionen zwischen standörtlich getrennten
Funktionen“. Erreichbarkeit ist damit ein ver-
kehrs- und raumordnungspolitisch beein-
flussbares Ordnungsprinzip der regionalen
Raum- und Wirtschaftsstruktur. 

Das Europäische Raumordnungskonzept for-
dert die Verbesserung der internationalen
Konkurrenzfähigkeit Europas. Die bestehen-
de europäische Raum- und Wirtschaftsstruk-
tur muss so verändert werden, dass der ein-
zige weltwirtschaftlich bedeutende Wirt-
schaftskernraum Europas, die „Blue Banana“
entlastet wird. Daher ist die „Entwicklung
mehrerer international konkurrenzfähiger
Wirtschaftskernräume in Europa“ erforder-
lich.

Als wichtigstes Ergebnis von SIC! wurde nach-
gewiesen, dass der nördliche CADSES-Raum
alle Voraussetzungen für die Entwicklung ei-
nes zweiten Wirtschaftskernraumes („New
Banana“) erfüllt. Gleichzeitig konnte auch dar-
gestellt werden, wie die Erreichbarkeit als „re-
gionale Integrationsklammer“ die mittel- und
langfristige Entwicklung des nördlichen CAD-
SES-Raumes zu einem zweiten wirtschaftli-
chen Kernraum in Europa optimal unterstüt-

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

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

• regionale Bevölkerungsverteilung und 
-entwicklung bis 2020

• die Arbeitsplatzentwicklung 

• die Wertschöpfungs- und

• BIP-Entwicklung 

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

Gegenüber 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 höheren BIP für den
SIC!-Kernuntersuchungsraum nachgewiesen
werden.

Angesichts der Tatsache, dass der Personen-
verkehr im SIC!-Raum von 2000 bis 2020 um
etwa 66 %, der Güterverkehr 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-
ropäischen Wirtschaftskernraumes angemes-
sen ist, je nach Ausbauszenario zusätzliche
Investitionen von 11 Mrd. bis 48 Mrd. EUR .

Hinsichtlich der Finanzierung dieser Infra-
struktur ermöglicht ein dynamisches Investi-
tionsrechenmodell für 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 Ausbaumaßnahmen zu rechtfertigen. Es
wird an den durch den Infrastrukturausbau
betroffenen Gebietskörperschaften liegen,
„Zuschüsse“ der öffentlichen Hand bereitzu-
stellen, um eine privatwirtschaftliche Beteili-
gung an der Finanzierung zu ermöglichen.

Argumentationsbasis dafür können die quan-
tifizierbaren regionalen Effekte sein, die allein
bei der zusätzlichen BIP-Entwicklung nomi-

10. ZUSAMMENFASSUNG
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nell die Höhe der Infrastrukturkosten über-
treffen. 

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

Das Projekt SIC! zeigt Möglichkeiten auf, wie
diese Investitionen trotz öffentlicher Budget-
engpässe rasch durchgeführt werden können:

• indem es eine Vielzahl von raumbezogenen 
Informationen zusammenträgt, die für 
öffentliche und private Investoren zur 
Entscheidungsfindung notwendig sind

• indem es die Regionen und Metropolen 
entlang des europäischen Verkehrs-
korridors IV, im Bereich des zu etablieren-
den zweiten wirtschaftlichen Kernraums 
zu einem gemeinsamen Agieren gegen-
über den nationalen und europäischen 
Stellen zusammenbringt und argumentativ 
befähigt

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