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VORBEMERKUNG

Aufgabe dieser thematischen Analyse ist die Darstellung der Verkehrs- und
Mobilitatsentwicklung seit 1995, die fur die INTERREG / ETZ Programme als
maldgeblich angesehen werden kénnen. Zusatzlich werden Hypothesen Uber
die kiinftigen Herausforderungen und Potenziale fir ETZ Programme gebildet.

Zur Eingrenzung der Aufgabenstellung wurde folgende inhaltliche, rAumliche
und zeitliche Systemabgrenzung vorgenommen.

INHALTLICH

Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Personen- und Guterverkehr nach
Verkehrsarten (PKW / LKW, Bahn, Bus, Schiff)

Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur nach Verkehrstragern (Stral3e, Schiene,
Wasserstral3e)

Entwicklung von Erreichbarkeiten nach Verkehrsarten

Darstellung der zentralen Bestimmungsgrinde fir die Entwicklung von
Verkehr und Mobilitat

Darstellung der kiinftigen Trends und Entwicklungen

Darstellung bestehender und kiinftiger Probleme und Herausforderungen vor
dem Hintergrund verkehrspolitischer Zielsetzungen

Entwicklung von Ansatzpunkten fir die ETZ

RAUMLICH
Quell- und Zielverkehr: Osterreich mit Nachbarlandern
Verkehrsinfrastruktur und Erreichbarkeiten

- Osterreichische Landeshauptstadte mit den Provinzhauptstadten und
Hauptstadten in den Nachbarstaaten

- Osterreichische Bezirkshauptorte in den Grenzbezirken mit Bezirkszentren
in den Grenzregionen der Nachbarlander

Motorisierung: Osterreich und Nachbarlander

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 4
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ZEITLICH
= 1995 als historischer Zeitquerschnitt

=  Fir die Gegenwart sind unterschiedliche statistische Daten und Informationen
verflgbar. Es werden die aktuellsten Daten herangezogen.

= Fur die kiinftige Entwicklung wird ein mittel- bis langfristiger Horizont vorge-
nommen: 2020 bis 2030

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 5
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RUCKBLICK: DIE RELEVANTEN ENTWICKLUNGEN DER
VERGANGENHEIT (1995 - 2010)

ENTWICKLUNG DES GRENZUBERSCHREITENDEN
VERKEHRSAUFKOMMENS

Das grenziberschreitende Verkehrsaufkommen ist ein Indikator fur die
Entwicklung der Intensitat der personellen und wirtschaftlichen Integration
zwischen den Nachbarlandern und Nachbarregionen. Zur Darstellung der
Dynamik seit dem Beitritt Osterreichs zur Europaischen Union werden die
Entwicklung des Kfz-Verkehrs an den Grenzabschnitten mit den
Nachbarlandern und der grenziberschreitende Quell- und Zielverkehr im
Guterverkehr Osterreichs mit seinen Nachbarlandern analysiert.

Durch den Beitritt Osterreichs und der osterreichischen Nachbarlander zum
Schengenraum der Européischen Union wurden zwischen 1.12.1997 (Beitritt
Osterreich) und 12.12.2008 (Beitritt der Schweiz) Grenzkontrollen und
Grenzibertrittsstellen sukzessive abgeschafft. Damit kann das gesamte
grenzuberschreitende StralBen- und Wegenetz befahren werden. Eine
umfassende Erhebung des Verkehrsaufkommens an den Grenzibertritts-
stellen erfolgt nicht. Vergleichende Untersuchungen missen sich auf jene
StralRenabschnitte beschranken, die durch automatische Zahlstellen oder
durch handische Zahlungen erfasst werden. Dabei ist die Datenlage von
Bundesland zu Bundesland unterschiedlich aktuell.

Die Vergleichbarkeit ist nur begrenzt moglich, da auch die Zahlpunkte seit
1995 nicht immer gleich geblieben sind. Fir den Stralengiterverkehr stehen
noch weniger vergleichbare Zahlstellen als fur den Gesamtverkehr zur
Verfligung.

Es wurden folgende Daten aufbereitet und analysiert:

Der Durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) 1995 und 2005, da fir diese
Jahre die gréf3te Zahl an vergleichbaren Zahlguerschnitten vorliegt.

Der Durchschnittliche tagliche Verkehr fiir die vergleichbaren Zahlquerschnitte
2005 und 2009, um den Effekt der Aufhebung der Schengen-Auliengrenze zu
den osteuropaischen Nachbarstaaten zu erfassen.

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 6
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Im Schienenverkehr und im Busverkehr stehen fir die Darstellung der
Entwicklung des Verkehrsautfkommens mit den Nachbarstaaten und den
Nachbarregionen keine aufbereiteten Daten zur Verfigung. Eine Aufbereitung
fur den Untersuchungsraum ware nur mit einem erheblichen Aufwand
moglich.

Fur den grenzuberschreitenden Quell- und Zielverkehr im Gutertransport
konnte auf die durch das BMVIT zur Verflgung gestellten Jahresreihen der
Guterverkehrsleistung zuriickgegriffen werden.

Fir die Beobachtung der grenziberschreitenden Verkehrsbeziehungen ware
eine systematische Verkehrszahlung an den Grenzlbertrittsstellen im
StraRenverkehr zweckmafig (Kordonerhebung).

Grenzuberschreitender StralRenverkehr

Die Darstellung des grenziuberschreitenden StralRenverkehrs basiert auf der
Auswertung der automatischen und handischen Stral3enverkehrszahlung. Die
ausgewerteten Zahlstellen mit den Zahldaten befinden sich im Anhang.

Die Verkehrsentwicklung im Grenzraum Osterreichs verlief vor 1995 durch die
Existenz und den Fall des Eisernen Vorhanges sehr unterschiedlich. Wahrend
das Verkehrsaufkommen mit Deutschland, Schweiz, Liechtenstein, Italien und
Slowenien analog zum innerdsterreichischen Verkehr zunahm, blieb das
Verkehrswachstum durch die restriktiven Reise- und Handelsbestimmungen
an der tschechischen / slowakischen / ungarischen Grenze zuriick. Durch die
Liberalisierung des Reiseverkehrs nach 1985 und den Fall des Eisernen
Vorhangs hat sich zwischen 1985 und 1990 der grenzuberschreitende
Personenverkehr entlang der Grenze zu Tschechien, Slowakei und Ungarn
um das 4-fache erhoht, allerdings auf niedrigem Niveau. Nach diesem
sprunghaften Zuwachs begann sich zwischen 1990 und 1995 das Wachstum
rasch zu verflachen. Zwischen 1990 und 1995 wuchs der grenz-
Uberschreitende Pkw-Verkehr in dieser Grenzregion nur mehr um 30 % oder
5,4 % / Jahr. Das lag nur mehr unwesentlich tber dem Wachstum des Kfz-
Verkehrs auf den Osterreichischen Autobahnen in diesem Zeitraum (HIESS
1996).

Die Analyse der Entwicklung des grenziberschreitenden Straf3enverkehrs
zwischen 1995 und 2005 (vor Beitritt der osteuropdischen Lander zum
Schengenraum) ergibt folgendes Bild.

Der grenziiberschreitende Verkehr insgesamt wéachst im 0Osterreichischen
Durchschnitt.

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 7
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= Uberdurchschnittlich wéchst der Verkehr im Grenzraum Niederdsterreich
sidlich der Donau / Nordburgenland mit der Slowakei (Bratislava) und Ungarn
(Gyor, Sopron).

= Unterdurchschnittlich wachst der Verkehr an der Nordgrenze zu Tschechien
und an der Sidgrenze zu Slowenien. In diesen Grenzabschnitten dirfte sich
die periphere Lage der Regionen beidseits der Grenze auswirken.

Abb. 1: Entwicklung der Kfz-Verkehrsbelastungen im Grenzraum 1995 — 2005 in Prozent
(DTV)
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Quellen: Handische und automatische StraRenverkehrszahlung 1995 und 2005

Fir den Zeitraum zwischen 2005 und 2009 liegen nicht fir alle Grenz-
abschnitte zZahldaten vor. Aus den vorliegenden Daten lasst sich aber der
Schluss ableiten, dass durch den Wegfall der Schengen-Grenze eine starkere
Kfz-Verkehrsverflechtung im Grenzraum mit CZ / SK / H und SLO ausgeldst
wurde.

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 8
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Abb. 2: Entwicklung der Kfz-Verkehrsbelastungen im Grenzraum 2005 — 2009 in Prozent
(DTV)
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Quellen: Handische und automatische Stralenverkehrszahlung 1995 und 2005

Im Zeitraum 2005 — 2009 wird die Verkehrsentwicklung allerdings auch durch
die Wirtschaftskrise beeinflusst, auf die das geringere Wachstum bzw. die
Ruckgange im Kfz-Verkehrsaufkommen mit den ,alten® Schengenlandern
zuriickzufuhren sein durften.

Aus den Kfz-Verkehrsdaten im Grenzraum kdnnen folgende Hypothesen ab-
geleitet werden:

Die Verkehrsverflechtung mit den ,alten* Schengenlandern (D, I) hat sich ,nor-
malisiert”: die Grenze spielt keine wesentliche Rolle bei der Verkehrs-
entwicklung mehr.

In den Grenzbereichen zu den ,neuen“ Schengenlandern ist in jenen
Abschnitten ein tUberdurchschnittliches Wachstum auch noch in Zukunft zu
erwarten, in denen beidseits der Grenze starke Zentren bestehen (Raum
Wien, Wr. Neustadt, Eisenstadt — Bratislava, Gy6r, Sopron, Graz — Maribor).
In diesen Gebieten kénnten sowohl Kapazitatsprobleme als auch Umwelt-
belastungen verstarkt auftreten.

In den Grenzabschnitten, in denen beidseits der Grenze wenig dynamische
Regionen ohne groRere Zentren liegen (NO — SK nérdlich der Donau, NO /
00 - CZ, St/ K — SLO) liegt die Intensitat der Verkehrsverflechtung unter
dem innerdsterreichischen Durchschnitt und wird auch in Zukunft unterdurch-

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 9
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schnittlich bleiben. In diesen Gebieten stellt das Kfz-Verkehrsaufkommen kein
Problem dar (Kapazitdtsauslastung oder Umweltbelastung).

Grenziberschreitender Guterverkehr

Die grenziberschreitende Verkehrsverflechtung im Guterverkehr verlauft
deutlich dynamischer als die Entwicklung des Giterbinnenverkehrs (vor der
Wirtschaftskrise). Der Lkw gewinnt deutlich Marktanteile, die Donauschifffahrt
stagniert.

Abb. 3: Entwicklung der grenziiberschreitenden Giterverkehrsleistung 1995 — 2007

Veranderung der Glter- Veranderung der Giter-
verkehrsleistung in Prozent verkehrsleistung in Mrd. Tonnen
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Quelle: BMVIT (2009): Langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung (Abschéatzung)

Auch beim Giuterverkehr ist die Veranderung der verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen ein wesentlicher Faktor fir diese Entwicklung:

Durch den Beitritt der osteuropdischen Nachbarstaaten zur Europaischen
Union am 1.5.2004 wurden Handelsbarrieren wie Zélle und Mengen-
kontingente abgebaut.

Durch den Beitritt der Nachbarlander zum Schengenraum wurden auch die
Grenzkontrollen abgebaut.

Mit dem Beitritt Osterreichs und der osteuropaischen Nachbarstaaten zur
Europaischen Union gingen aber auch verkehrspolitische Steuerungs-
instrumente verloren. Dazu zahlten:

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 10
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- Die Kontingentierung von Lkw-Fahrten im Quell- und Zielverkehr sowie im
Transitverkehr. Damit konnte der Modal Split im Gulterverkehr verkehrs-
politisch gesteuert werden.

- Die im Transitvertrag Osterreichs mit der Europaischen Union verankerte
Okopunkteregelung (1992) lief im Jahr 2003 ersatzlos aus. Durch diese
Regelung sollte die Schadstoffbelastung durch Lkws auf dsterreichischen
Transitstrecken von 1991 an bis 2004 um 60 % reduziert werden.

- Der Wegfall dieser verkehrspolitischen Steuerungsinstrumente trug dazu
bei, dass der Lkw in den letzten 15 Jahren im grenziberschreitenden
Verkehr trotz erheblicher AusbaumalRnahmen im Schienennetz stark an
Marktanteilen gewonnen hat.

ENTWICKLUNG DER GRENZUBERSCHREITENDEN
VERKEHRSINFRASTRUKTUR

Sowohl in Osterreich als auch in den meisten Nachbarlandern existieren
nationale Infrastrukturkonzepte, in denen der Ausbau des hochrangigen
Verkehrsnetzes festgeschrieben ist. Teile davon sind auch Bestandteil der
Transeuropéischen Verkehrsnetze.

Neben der Netzkonzeption liegen auch Zeitplane vor, die aber in einigen
Landern auf Grund der Wirtschafts- und Budgetkrisen aktuell Uberarbeitet
werden, sodass die Realisierungszeitpunkte ungewiss sind.

Unterhalb der héchstrangigen Netze werden Ausbauvorhaben im hoch-
rangigen Infrastrukturnetz auf Regionsebene geplant (Bundeslander, etc.).
Dabei handelt es sich vor allem um Ortsumfahrungen, Uberholspuren,
Begradigungen, Verbreiterungen, etc. Diese Ausbauvorhaben werden im
Folgenden aus Aufwandsgriinden nicht dokumentiert.

StralReninfrastruktur

Die Analyse der Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur im Grenzraum ergibt
folgendes Bild (siehe dazu auch Tab. 1 im Anhang):

Das hochrangige StraRennetz im Grenzraum zu Deutschland, Schweiz, Italien
und Slowenien ist mit wenigen Ausnahmen fertig gestellt. Offen ist der
umstrittene Ausbau der S 18 (E 60) in Vorarlberg zwischen Lauterach und der
Schweizer Grenze. Fir diesen Abschnitt lauft derzeit ein Mediationsverfahren.

In den letzten Jahren ausgebaut wurde das hochrangige Netz vor allem in
Slowenien und Kroatien. Damit sind die Zentren Maribor, Ljubljana und

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 11
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Zagreb mit den Osterreichischen Landeshauptstadten durch Autobahnen ver-
bunden.

= Ausgebaut wurden in den letzten finfzehn Jahren auch die Verbindungen mit
Bratislava und Budapest.

= Llicken bestehen bei den grenziberschreitenden Verbindungen mit
Tschechien

- Wien — Brinn beidseits der Grenze (E 461)
- Hollabrunn — Jilhava (E 59) beidseitig der Grenze
- Unterweitersdorf — Budejovice — D2 (E 55) beidseitig der Grenze

Die AusbaumaRnahmen wurden auf Grund von Budgeteinsparungen vor
allem in Tschechien zuriickgestellt. Im Abschnitt Znaim — Jilhava ist derzeit
kein Ausbau geplant. In Osterreich sind die Abschnitte der E 55, E 59 und E
461 in den Grenzabschnitten erst nach 2015 vorgesehen.

= Llcken bestehen im hochrangigen Netz zwischen Mittel- / Stidburgenland und
Ungarn. Das betrifft die Abschnitte

- Siegendorf — Sopron — Gyor

- Oberpullendorf — Grenze zu Ungarn

- A 2 — Firstenfeld — Kérmend — Szolnok (E 66)

- Ungarische Netzteile im Grenzbereich: Szombathely — Szeged

Die Umsetzung dieser Ausbaumafinahmen wird erst nach 2015 erfolgen.

= Im Knoten Wien sind der Ausbau der Nordostumfahrung (S 1) und die
Verbindung Wien — Bratislava nordlich der Donau (S 8) geplant.

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 12
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Abb. 4: Autobahnen und SchnellstraRen in Osterreich

Autobahn fertiggestellt

Autobahn in Planung oder Bau
Schnellstrale fertiggestellt

Schnellstralée in Planung oder Bau

Quelle: http://asfinag.at

1.2.2

Auf Grund der aktuellen Budgetsparmalinahmen steht der Zeitplan der
Ausbauvorhaben in vielen Landern derzeit auf dem Prifstand. Zeitliche
Verzdgerungen der Fertigstellung sind zu erwarten.

Schieneninfrastruktur

Im Schienennetz wurden vor allem im Hauptstreckennetz seit 1995 um-
fangreiche Investitionen getatigt, die sowohl der Verkirzung der Reisezeiten
als auch der Erhthung der Kapazitaten dienen. Auch im Schienennetz
werden die Ausbauplédne auf Grund der Budgetkrise in den offentlichen
Haushalten derzeit Uberarbeitet.

In den Grenzabschnitten zu den ehemaligen Ostblocklandern wurden nach
1945 zahlreiche RickbaumalRnahmen vorgenommen:

Abbau des 2. Gleises bei der Franz-Josefs-Bahn
Ruckbau der Verbindung Retz — Znaim

Auflassung der Gleisanlagen der Prel3burgerbahn zwischen Wolfsthal und
Bratislava

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 13



GZ 10597

1.2.3

/ROSINAK & PARTNER /

Liviltechniker GmbH

Auflassung der Gleisverbindung nach Slavonice
Ruckbau der Gleise zwischen Rechnitz und Szombathely
Abbau des 2. Gleises zwischen Graz und Spielfeld

Mit Ausnahme der Verbindung Retz — Znaim und Graz — Marburg wurde in
den letzten 15 Jahren keine dieser Verbindungen wieder aufgenommen oder
ist eine Wiederaufnahme geplant. Im Nebenbahnennetz sind im Gegenteil
weitere Ruckbauten durchgefuhrt worden oder vorgesehen (Waidhofen an der
Thaya — Slavonice, Deutschkreutz — Lackenbach).

Hochrangiger Verkehrsinfrastrukturausbau 2011 bis 2016

Ausgehend von einer Projektevaluierung der hochrangigen Infrastrukturpro-
jekte von OBB und ASFINAG wurde vom BMVIT das Infrastrukturausbaupro-
gramm 2011 bis 2016 prasentiert (siehe Abb. 5). Die wesentlichen grenz-
Uberschreitenden Ausbauvorhaben im Schienennetz werden zeitnah weiter-
verfolgt. Im hochrangigen StraRennetz werden einige fehlende grenznahe
Abschnitte (A5, S8, S3, A3, S10) erst nach 2016 terminisiert.

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 14
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Abb. 5: Infrastrukturprojekte 2011 — 2016
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Wasserstralle Donau

An der Donau wurden seit 1995 keine Ausbauvorhaben vorgenommen. 1992
wurde der Rhein-Main-Donau-Kanal fertig gestellt. Der Ausbau der Fahr-
wassertiefe zwischen Straubing und Vilshofen wird seit langem geplant, ist
aber aus naturschutzfachlichen Grunden heftig umstritten. Konkrete Planun-
gen fir den Ausbau der Fahrwassertiefe zwischen Wien und Bratislava
befinden sich derzeit im Laufen.

Die malf3geblich limitierten Streckenabschnitte fir den Massengutertransport
(Straubing — Vilshofen, Wachau, Nagymaros) bleiben langfristig bestehen.
Auch ein wirtschaftlich konkurrenzfahiger Containerverkehr ist vor allem durch
nicht ausreichende Briickenhdhen v. a. Rhein-Main-Donau-Kanal und an der
bayrischen Donau mittel- bis langfristig nur beschrankt moglich, da die
erforderlichen Briickenanhebungen derzeit nicht geplant sind.

Bahnhofe und Gilterterminals

Ein wesentlicher Bestandteil der Infrastruktur sind die intermodalen Knoten flr
den Personen- und Guterverkehr. Im Grenzraum wurden dazu in den letzten
15 Jahren erhebliche Investitionen vorgenommen und weitere Ausbau-
vorhaben sind geplant.

Tab. 1: Entwicklung der Knoteninfrastruktur im Grenzraum

Personenverkehr 13350_ bis 2014 | geplant | Giterverkehr 2 13350_ Bigu geplant
Bahnhof Wien . Fr\é\ﬂggr:au . .
Bahnhof Wien Wien — Inzersdorf
Nord ) )
Bahnhof Innsbruck . Graz — Werndorf .
Bahnhof Linz . Wels .
Bahnhof Salzburg . Villach — Firnitz .
Bahnhof Klagenfurt . Innsbruck .
Bahnhof Graz . Ennshafen .
Bahnhof Dornbirn .
Bahnhof °
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1995 —
2010

1995— | in

) N 1)
bis 2014 | geplant | Guterverkehr 2010 Bau

Personenverkehr geplant

Hohenems

Bahnhof Bregenz .

Bahnhof Feldkirch .

St. Margareten —
Lauterach

Bahnhof
Rosenbach

Bahnhof Leibnitz o

D Multifunktionale Logistikzentren, Giterterminals

Quelle: OBB-Rail Cargo Austria, OBB-Infrastruktur Bau AG

Neben den Strecken wurde auch die Knoteninfrastruktur in den letzten 15
Jahren ausgebaut. Wesentliche Baumaflinahmen wurden begonnen oder
befinden sich im Planungsstudium.

1.2.6 Verkehrsorganisation und kombinierter Verkehr
Verkehrsverblinde

In den letzten Jahren wurden einige grenziberschreitende Verkehrsverbiinde
eingerichtet. Folgende grenziberschreitende Verkehrsverbinde gibt es
derzeit:

= Vorarlberg: in den Vorarlberger Verkehrsverbund ist auch das Liniennetz von
Liechtenstein eingebunden.

= Tirol: Im Verkehrsverbund Tirol sind auch einige grenziberschreitende
Strecken integriert:

- Innsbruck — Brenner — Bruneck — Sillian — Lienz

- Scharnitz — Mittenwald — Garmisch-Partenkirchen — Ehrwald
- Vils — Fussen / Pfronten

- Tannheim — Oberjoch

- Samnaun

Die DB Regio und die Regionalverkehr Oberbayern GmbH nehmen am Tiroler
Verkehrsverbund teil.
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Salzburg: 2006 erfolgt die Eingliederung von DB-Regio-Linien in das
Salzburger  Verbundsystem. Damit sind Teile des Landkreises
Berchtesgadener Land in den Salzburger Verkehrsverbund integriert.

Oberosterreich: In den Oberdsterreichischen Verkehrsverbund sind grenz-
Uberschreitende Strecken nach Passau und nach Simbach enthalten.

Steiermark: Szentgotthard ist als Tariferweiterungsbereich in das
Verbundnetz Steiermark integriert.

Ostregion: In den Verkehrsverbund Ostregion ist auch die Bahnstrecke nach
Sopron integriert.

Vor allem im Raum Wien — Bratislava ist es bisher nicht gelungen, einen
grenziberschreitenden Verkehrsverbund einzurichten.

Kombinierter Verkehr

Im grenzuberschreitenden Kombinierten Verkehr hat fiir Osterreich die
Rollende Landstralle (ROLA) eine besondere Bedeutung, da damit Lkw-
Transitverkehr durch Osterreich auf die Bahn verlagert wird. Wesentliche
ROLA-Verbindungen betreffen

die Brennerachse mit den ROLA-Verbindungen Worgl — Brennersee, Worgl —
Triest und Regensburg — Triest (15 % Marktanteil am Transit Schwerer Lkw),

die Tauernachse mit den ROLA-Verbindungen Salzburg — Villach und
Salzburg — Triest,

die Phyrn-Achse mit den Verbindungen Wels — Maribor, Regensburg — Graz
und Wels — Spacva,

die Westachse mit der Verbindung Wels — Szeged.

Durch den Wegfall der Okopunkte und der Kontingentregelung mussten
allerdings auch einige Strecken wieder eingestellt werden:

Wels — Mainz
Wels — Villach
Wels — Ruhrgebiet
Wels — Sopron
Wolfurt — Hamburg

Derzeit wird die Rollende Landstral3e abgesehen von der Brennerroute vor
allem von Lkw aus Landern aufRerhalb der EU genutzt (z. B. Turkei).
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Radverkehr

In den letzten 15 Jahren, insbesondere nach dem Fall der Schengengrenze
wurden zahlreiche grenziberschreitende Radroutennetze fir Freizeit- und
Tourismusaktivitaten aufgebaut.

ENTWICKLUNG DER ERREICHBARKEITEN

Die Ermittlung der Erreichbarkeit kann auf sehr unterschiedliche Art und
Weise erfolgen. Fur die Ermittlung von Erreichbarkeitspotenzialen (Einwoh-
nerlnnen, Arbeitsplatze, Kaufkraft, Wertschopfung, etc.) waren Erreichbar-
keitsmodelle erforderlich, mit denen unterschiedliche Zeitquerschnitte (1995,
2010, 2030) fur ganz Mitteleuropa untersucht werden kénnen. Mit dem von
Rosinak & Partner entwickelten Modell Mobidyn wurde die Erreichbarkeits-
entwicklung 1995 und fur 2020 bezogen auf Einwohnerinnen ermittelt. Der
Berechnung fur das Jahr 2020 erfolgte auf Basis der Ausbaupléane der
Verkehrsinfrastruktur in Europa im Jahr 1998. Eine Aktualisierung wurde in
den letzten Jahren nicht mehr vorgenommen und ist auch aus Auf-
wandsgrinden im Rahmen dieses Projektes nicht méglich. Jedoch lassen
sich einige Aussagen Uber die Entwicklung der Erreichbarkeiten fir die
Grenzregionen machen, von denen auszugehen ist, dass sie immer noch
zutreffen (siehe Kapitel 2.2).

Fur die Darstellung der Entwicklung der Erreichbarkeit 1995 — 2010 werden
im Kfz-Verkehr die Fahrzeiten und im 6ffentlichen Verkehr die Fahrzeiten und
die Frequenzen der Verbindungen herangezogen. Dabei wurde unterschieden
in

regionale Verbindungen: Verbindungen von Bezirkshauptstadten mit
Provinzhauptstadten und -orten in den Nachbarlandern,

Uberregionale Verbindungen von Landeshauptstadten zu Hauptstadten in den
Nachbarstaaten.

Als Datenbasis stehen im Kfz-Verkehr die Reisezeitberechnungen der
Routenplaner fir 2010 zur Verfligung (google maps 2010). Fir 1995 gibt es
keine vergleichbaren Daten. Eine Abschatzung wurde daher aus dem
Verkehrsmodell Mobidyn ermittelt, in dem fiir 1995 ein regionaler Netzgraph
zur Verfigung steht, in dem auch Grenzwartezeiten eingeflossen sind.
Ungenauigkeiten entstehen durch die detailliertere Bertcksichtigung der
innerértlichen Netzteile in den aktuellen Routenplanern, die im Vergleich zu
einer Unterschatzung der Reisezeit in Mobidyn flhren kann. Durch eine
Kontrolle der Streckennetze wurden Unplausibilititen ausgeraumt.
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Kfz-Verkehr

Im Kfz-Verkehr wurden die Pkw-Fahrzeiten fir den Vergleich der
Erreichbarkeitsentwicklung herangezogen. Der Vergleich der Reisezeiten im
regionalen grenziberschreitenden Kfz-Verkehr ergibt folgendes Bild:

Im Pkw-Verkehr haben sich die Fahrzeiten zwischen den Hauptorten der
Grenzregionen um 10 — 50 %, vor allem bedingt durch den Wegfall der
Grenzaufenthaltszeiten und die Offnung des Nebenstralennetzes verringert.
Ausbaumal3nahmen im Stralennetz spielen durch die relativ geringen
Entfernungen eine kleinere Rolle.

Damit haben sich die grenziberschreitenden regionalen Erreichbarkeiten
deutlich starker verbessert als die binnenstaatlichen Erreichbarkeiten.

Im Uberregionalen Stral3enverkehr haben sich die Reisezeiten zwischen 1995
und 2010 folgendermal3en entwickelt:

Tab. 2: Erreichbarkeitsentwicklung im Gberregionalen Stral3enverkehr

Relation 1995 _02010 Relation 1995 - 2010
in % in %
Innsbruck — Miinchen -5 Innsbruck — Bozen -5
Wien — Budapest -10 bis -15 | Bregenz — Minchen -3
Wien — Bratislava -15 bis -20 | Klagenfurt — Udine -5
Wien — Brno -15 bis -20 [ Klagenfurt — Ljubljana -5
Wien — Prag -5 Klagenfurt — Zagreb -5 bis -10
Linz — Prag -5 Graz — Ljubljana -20
Linz — Ceske Budejovice | -10 bis -15 | Graz — Zagreb -10 bis -20
Salzburg — Miinchen -5 Graz — Budapest -10

Quelle:

google maps 2010
Rosinak & Partner ZT GmbH (1997): Erreichbarkeitsmodell MOBIDYN

Im Uberregionalen Verkehr ergeben sich die Reisezeitverkiirzungen aus einer
Kombination von Abbau der Grenzkontrollen und Infrastrukturausbau.

Im Guterverkehr fallen die Erreichbarkeitsverbesserungen im grenziber-
schreitenden Verkehr durch den Wegfall der Zollformalitaten noch deutlich
héher aus als im Regionalverkehr.
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Schienen- und Busverkehr

Im Schienen- und Busverkehr ist neben der Reisezeit auch die Zahl der
Verbindungen ein wesentliches Qualitdtsmerkmal. Im Folgenden werden
daher einerseits die Entwicklung der Reisezeit und andererseits die
Entwicklung des Angebots an Verbindungen analysiert.

Fur die Darstellung der Entwicklung wurden folgende Verbindungen gepriift
und aufgenommen:

Zugverbindungen inklusive Zugverbindungen, die seit 1995 durch Busse
ersetzt werden.

Busverbindungen durch den Bundesbus fir Relationen, bei denen keine
zumutbaren Bahnverbindungen bestehen.

Nicht erfasst sind Angebote privater Busunternehmen, da fir das Jahr 1995
keine Informationen verflgbar sind.

Grenzuberschreitender Regionalverkehr

Im grenziberschreitenden Regionalverkehr wurde die Entwicklung der
Verbindungen zwischen den regionalen Zentren (Bezirkshauptorte, etc.)
untersucht. Dabei zeigt sich eine differenzierte Entwicklung in einzelnen
Grenzregionen, die in vier Typen eingeteilt werden koénnen (siehe auch
Anhang):

Regionen mit einer dynamischen Angebotsabwicklung (verbesserte Frequenz
und Reisezeit):

Region Wien / Wr. Neustadt / Eisenstadt — Bratislava / Gyor / Sopron
Bodenseeregion / Rheintal

Region Salzburg

Achse Linzer Zentralraum — Ried — Passau

Achse Innsbruck - Bozen

Regionen mit gleich bleibenden hohen Frequenzen und stagnierenden
Reisezeiten:

Region Worgl / Kufstein / Kitzbiihel — Rosenheim
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(3) Achsen mit deutlichen Verbesserungen auf niedrigem Niveau:
= Lienz — Innichen — Bozen
= Villach / Klagenfurt — Ljubljana
= Graz — Maribor

= NO /0O - Ceske Budejovice

Abb. 6: Entwicklung der Erreichbarkeiten im grenziiberschreitenden 6ffentlichen Regional-
verkehr

: -‘hh‘ .
| S Lienz Sp'talmda'Dla.l

HR VAT SKA

) 5

Deutliche Verbesserung der Frequenz O Stagnation von Frequenz und

und der Reisezeiten Reisezeit auf hohem Niveau

Deutliche Verbesserungen der O Stagnation von Frequenz und Reise-

Frequenz auf niedrigem Niveau zeit auf niedrigem Niveau oder keine
Erreichbarkeit

Quelle: Eigene Darstellung

(4) Grenzabschnitte mit stagnierender Erreichbarkeit oder ohne Erreichbarkeit im
Schienen- und Busverkehr:

= Grenzabschnitte zwischen den Achsen und Regionen mit Verbindungen
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Grenzlberschreitender tUberregionaler Schienen- und Busverkehr

Im Uberregionalen Schienen- und Busverkehr zeigt sich bei den Frequenzen
ein uneinheitliches Bild:

= Deutliche Verbesserungen
- Wien — Brno / PrahaLinz / Salzburg / Innsbruck / Bregenz — Miinchen
- Graz — Budapest
- Feldkirch - Zirich

= Verbesserungen auf niedrigem Niveau

- Graz — Ljubljana / Zagreb
Klagenfurt — Ljubljana / Zagreb

- Stagnation oder Verschlechterung
- Wien — Budapest

- Linz —Prag

- Innsbruck — Milano

- Klagenfurt / Villach — Venedig

Bei den Reisezeiten sind die Verbesserungen zur StralRe geringer. Teilweise
treten sogar Verschlechterungen auf.
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Tab. 3: Grenzlberschreitender tberregionaler Schienen- und Busverkehr

] Zahl der Kurse D Reisezeit in Minuten

Verbindung 1995 | 2010 | 1995—2010 | 1995 | 2010 | Anderung in %
Wien — Budapest 9 8 -1 165 | 160 -3
Wien — Brno 3 107 | 108 +1
Wien - Praha 0 6 0
Linz — Praha 2 2 0 323 | 305 -6
Linz — Minchen 6 0 / 0
Salzburg — Miinchen / 90 88 -2
Innsbruck — Minchen | 15 16 +1 111 | 109 -2
Bregenz — Miinchen 6 147 | 153 +4
Feldkirch — Zurich / 8 / 94 92 -2
Innsbruck — Milano 9 8 -1 329 | 336 +2
Klagenfurt — Zagreb 261 | 272 +3
Graz — Ljubljana 4 0 3 /
Graz — Zagreb 2 3 +1 237 | 236 0
Graz — Budapest

1) ohne private Busangebote

- Deutliche Verbesserung |:| Leichte Verbesserung oder |:| Verschlechterung
Stagnation

Quellen: OBB, Kursbiicher 1995, 2010

Neben OBB-Schienen- und Busverbindungen gibt es zahlreiche private
Busanbieter, die Uberregionale Verbindungen anbieten. Eine Entwicklung der
letzten 15 Jahre ist allerdings nicht nachvollziehbar.

Es ist aber davon auszugehen, dass die internationalen Busverbindungen von
privaten Betreibern in den letzten 15 Jahren stark ausgeweitet wurden. Das
hat zu einer Erh6hung des Angebotes insgesamt gefiihrt, kann aber durch die
Preiskonkurrenz in einigen Relationen zu einer Ricknahme oder Stagnation
des Angebots auf der Schiene fiihren (Beispiel Wien — Budapest).
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Personenschifffahrt
Mit dem 2006 eingefiihrten TWIN-CITY-LINER wurde eine Schnellverbindung
auf der Donau zwischen Wien und Bratislava eingerichtet. Von Marz bis
Oktober werden taglich zwischen vier und sechs Verbindungen angeboten.
Diese Verbindungen werden sehr gut angenommen. Die durchschnittliche
Jahresauslastung liegt bei knapp 75 %.

14 MOTORISIERUNGSENTWICKLUNG

Wahrend sich in Osterreich und den westeuropaischen Nachbarlandern das
Motorisierungswachstum verlangsamt hat und sich einer Sattigungsgrenze
annahert, fand in den osteuropaischen Nachbarlandern in den letzten 20
Jahren ein Aufholprozess statt, der noch nicht abgeschlossen ist.

Abb. 7: Entwicklung der Motorisierung in Osterreich und den Nachbarlandern 1995 — 2008
(Pkw / 1.000 EW)

598

SK Ccz D CH | SLO H A

- Bestand 1995 - Zunahme 1995 - 2010

Quelle: Statistik Austria (2010): Statistisches Jahrbuch
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VORSCHAU: MASSGEBLICHE TRENDS UND ZUKUNFTIGE
HERAUSFORDERUNGEN

BESTIMMUNGSGRUNDE FUR DIE KUNFTIGE VERKEHRS- UND
MOBILITATSENTWICKLUNG

Bei den Bestimmungsgrinden fur die Verkehrsentwicklung kann unter-
schieden werden in

Bestimmungsgriinde, die besonders in der Vergangenheit von Bedeutung
waren,

Bestimmungsgriinde, die zukinftig besondere Bedeutung haben oder an
Bedeutung gewinnen werden,

Bestimmungsgrinde, die sowohl in der Vergangenheit wichtig waren als auch
in der Zukunft wichtig sein werden.

Zentrale Faktoren fur die Verkehrsentwicklung in den letzten 15 bis 20 Jahren
waren die Veranderungen der politischen Rahmenbedingungen im All-
gemeinen und der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen im Besonderen.
Dazu zahlen:

Der EU-Beitritt der osteuropaischen Nachbarléander (CZ, SK, H, SLO).

Der Beitritt Osterreichs und aller Nachbarlander inklusive der Schweiz zum
gemeinsamen Schengenraum und der damit verbundene Wegfall der
Grenzkontrollen.

Der Wegfall verkehrspolitischer Steuerungsinstrumente wie die bilateralen
Kontingentvereinbarungen im Guterverkehr und die Okopunkteregelung im
Transitverkehr.

Liberalisierungsregelungen im Personenverkehr, die Wettbewerb im
Schienennetz, aber auch zwischen Bahn- und Busanbietern zulassen.

Das dynamische Motorisierungswachstum in den osteuropaischen Nachbar-
landern und der massive Ausbau der StrafRenverkehrsinfrastruktur in diesen
Landern.

Das starke Wirtschaftswachstum der osteuropdischen Lander mit einer Re-
integration der mitteleuropaischen Wirtschaftsraume.

Diese Faktoren, die in den letzten 15 Jahren die grenziberschreitende Ver-
kehrs- und Mobilitdtsentwicklung stark beeinflusst haben, werden in Zukunft
an Bedeutung verlieren. Die politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen
fur die kiinftige grenziberschreitende Verkehrsentwicklung werden sich nicht
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mehr dramatisch &ndern. Daher wird die Verkehrsentwicklung von anderen
Faktoren starker bestimmt werden:

Der Bevdlkerungsentwicklung in den Grenzregionen: die rucklaufige Bevol-
kerungsentwicklung in den Grenzregionen zu Tschechien, Ungarn, Slowenien
und Teilen von Oberitalien wird sich dampfend auf die grenziberschreitende
Verkehrsentwicklung in diesen Regionen auswirken.

Die Wirtschaftsraume und die Arbeitsmarkte werden sich durch das Auslaufen
der Arbeitsbeschrankungen vor allem in den dynamischer wachsenden grenz-
nahen Zentralrdumen noch starker integrieren. In diesen Regionen ist eine
weiter wachsende Verkehrsverflechtung in den Grenzregionen zu erwarten
(GroR3raum Wien — Bratislava — Sopron, Bodenseeregion, Region Salzburg).

Die Angebotsentwicklung im 6ffentlichen Verkehr wird entscheidend sein fir
das Ausmal des Kfz-Verkehrswachstums.

Die Verkehrsmittelwahl stark beeinflussen werden auch die Entwicklung der
Treibstoffkosten und der StralRenbenltzungsgebihren.

In den Tourismusregionen wird sich zusatzlich die Tourismusentwicklung auf
das Verkehrsaufkommen auswirken.

Tab. 4: Bestimmungsgrinde fur den grenziberschreitenden Verkehr 1995 — 2030

1995 - 2010 2010 - 2030
A-CZ/SK/H/SLO [A-1/CH/D A—-CZ/SK/H/SLO A-I/CH/D

Bevolkerungsentwicklung in den
Grenzregionen

Wirtschaftsentwicklung in den
Grenzregionen

Entwicklung der Treibstoffkosten

Entwicklung der Straenbe-
nutzungsgebihren

Entwicklung der StralReninfra-
struktur

Entwicklung der Motorisierung

Entwicklung des Angebots im OV

Abschaffung der Grenzkontrollen /
Zolle

Auslaufen der Arbeitsbeschrén-
kungen

Tourismusentwicklung in den
Grenzregionen

Entwicklung der rechtlichen
Rahmenbedingungen im
Guterverkehr

Entwicklung der Rahmenbedin-
gungen im Personenverkehr fir
Bahn und Bus

I:I sehr wichtig

Quellen: Eigene Darstellung
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Vor allem bei der Entwicklung der Mobilitatskosten ist eine eindeutige
Prognose schwierig. Hier ist eher zu empfehlen, mit Szenarien zu arbeiten,
die sowohl eine deutliche Erhéhung vor allem der Kfz-Kosten, als auch eine
unverandert relative giinstige Kostenentwicklung annehmen.

KUNFTIGE ENTWICKLUNG DER ERREICHBARKEIT

Fur die kinftige Entwicklung der Erreichbarkeit werden die Ergebnisse der
Berechnungen mit dem Erreichbarkeitsmodell MOBIDYN (Rosinak & Partner
1998) dargestellt. Diese Modellberechnungen basieren auf dem Infrastruktur-
netz 1995 und den im Jahr 1998 bekannten Ausbauplanen in Osterreich und
den Nachbarlandern. Obwohl davon auszugehen ist, dass es seither zu
Adaptierungen der Ausbaupldne gekommen ist, dirften die grundsatzlichen
Aussagen immer noch zutreffen.

Uberregionale Erreichbarkeiten

Fur die Uberregionale Erreichbarkeitsentwicklung werden die Einwohner-
erreichbarkeiten im Stral3ennetz mit einer Reisezeit von 3 Stunden dargestellt.
Durch eine Widerstandsfunktion wird berlcksichtigt, dass die Attraktivitat der
Ziele mit zunehmender Entfernung abnimmt. Fir das Jahr 1995 wurden
durchschnittliche Grenzwartezeiten integriert, die fur 2020 auf 0 gesetzt
wurden. Fur das Jahr 2020 wurde auf die zum damaligen Zeitpunkt vor-
liegenden Bevolkerungsprognosen zurickgegriffen.

Folgende grundsétzliche Aussagen erscheinen zulassig:

Westmitteleuropa weist vor allem durch die hohere Bevolkerungsdichte
sowohl 1995 als auch 2020 hdhere Erreichbarkeitspotenziale auf.

Durch den nachholenden Ausbau des Stral’ennetzes in Ostmitteleuropa
verringern sich die Erreichbarkeitsdifferenzen im StralRenverkehr vor allem
entlang der Achse Prag — Briinn — Wien — Budapest.

Die Grenzregionen im Suden entlang der slowenischen und italienischen
Grenze sowie im Norden entlang der tschechischen und bayrischen Grenze
profitieren ebenfalls vom Stral3ennetzausbau, allerdings weisen sie im
relativen Vergleich weiterhin deutlich geringere Erreichbarkeitspotenziale auf
als andere Regionen.

Der Ausbau der Hochgeschwindigkeits- und Hochleistungsnetze der Bahn vor
allem in Deutschland, Schweiz, Italien und Osterreich fuihrt zu einer deutlichen
Erhéhung der Erreichbarkeitspotenziale entlang der ausgebauten Trassen
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des Schienennetzes. Die peripheren Grenzregionen profitieren von diesen
AusbaumalRnahmen nur im Einzugsbereich der Achsen und Knoten.

Regionale Erreichbarkeiten

Fur die Entwicklung der regionalen Erreichbarkeiten werden die Erreich-
barkeitspotenziale in einem Einzugsbereich von einer Stunde Fahrzeit ermit-
telt, wobei das schnellste Verkehrsmittel herangezogen wurde.

Dabei ergibt sich folgendes Bild:
Das Erreichbarkeitsniveau steigt mit Ausnahme einzelner Regionen stark an.
In den Grenzregionen zeigt sich ein differenziertes Bild:

- Im GroRRraum Wien sind deutliche Verbesserungen erkennbar (Ausbau des
hochrangigen Stral3en- und Schienennetzes).

- Ebenfalls stark vom Infrastrukturausbau profitieren die Bodenseeregion,
der Raum Kufstein / Rosenheim sowie Innsbruck (Ausbau der
Brennerachse).

- Der Ausbau der Sudbahn sowie der Streckennetze in Slowenien fiihrt zu
deutlichen Verbesserungen flr den Zentralraum Graz — Leibnitz und den
Karntner Zentralraum.

- Vom Ausbau der Westbahn profitieren die Zentralrdume entlang der
Westbahn.

- Weniger profitieren neben einigen inner¢sterreichischen Regionen auch
Grenzregionen mit dinner Besiedelung, abnehmender Bevdlkerung
beiderseits der Grenze zu ltalien, Slowenien, Ungarn und Tschechien, die
zwischen den Hauptkorridoren und den Ballungsraumen liegen.

ENTWICKLUNG DES VERKEHRSAUFKOMMENS

In der aktuellen Verkehrsprognose fir Osterreich werden fir die Verkehrs-
entwicklung bis 2025 folgende Annahmen getroffen:

geringfiigiges Anwachsen der Bevolkerung in Osterreich, teilweise Bevol-
kerungsriickgénge im Ausland

Wirtschaftswachstum in Osterreich im Durchschnitt 2 % / Jahr
Ausbau der Infrastruktur geman Planungsstand 2007

Zusatzlich wurden zwei Szenarien fur die Kostenentwicklung und die ver-
kehrspolitischen Rahmenbedingungen angenommen:
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Szenario 1: Kfz-Benitzung wird real nicht teurer, gleich bleibende verkehrs-
politische Rahmenbedingungen

Szenario 2: Reale Kostensteigerungen beim PKW um 30 %, beim LKW um
70 %, verdichtetes Angebot im OV, Anderungen in Richtung
kompaktere Flachennutzung

Personenverkehr

Ausgehend von diesen Annahmen werden im Personenverkehr folgende
Verkehrsleistungen fir das Jahr 2025 ermittelt.

Tab. 5: Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr bis 2025
in Mio. Personen-Kilometern / Jahr

Szenario 1 Szenario 2
2005 Anderungen Anderungen
2025 _ 2025 :
in % in %
PKW-km 61 362 79 439 +29 % 65 695 +7%
Bahn ? 9508 12 393 +30% 13 640 +43 %
Regionalbus 4028 3835 -5% 3 866 -4%

Y Fahrzeugkilometer

2 ohne U-Bahn, StraRenbahn

Quelle: BMVIT (2010): Ausbauplan Bundesverkehrsinfrastruktur 2011 — 2016

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich

Die Bandbreite der kinftigen PKW-Verkehrsentwicklung ist gro3. Ent-
scheidende Driving Forces sind neben dem Wirtschafts- und Motori-
sierungswachstum die Treibstoffkosten, der technische Fortschritt zur Reduk-
tion des kilometerbezogenen spezifischen Energieverbrauchs und verkehrs-
politische  Steuerungsmaf3nahmen zur Reduktion von Treibhausgas-
emissionen. Fur den grenziuberschreitenden PKW-Verkehr selbst liegen noch
keine publizierten Auswertungen vor.

Geht man aber davon aus, dass sich der grenziberschreitende Verkehr
mittelfristig analog zum Binnenverkehr entwickeln wird, kann von &hnlichen
Wachstumsraten auch im grenziiberschreitenden PKW-Verkehr ausgegangen
werden. Allerdings sind starkere Wachstumsraten an den Hauptachsen der
Verkehrsbeziehungen und in den dynamischen grenziberschreitenden
Wirtschaftsregionen (CENTROPE, Salzburger Zentralraum, Bodenseeraum)
als in den peripheren Grenzregionen zu erwarten.
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Wahrend durch den Ausbau der Bahninfrastruktur ein starkes Wachstum der
Personenverkehrsleistung erwartet wird, wird der 6ffentliche Regionalverkehr
stagnieren bzw. Marktanteile verlieren.

Glterverkehr

Im grenziberschreitenden Guterverkehr wird folgende Entwicklung erwartet:

Tab. 6: Entwicklung der Verkehrsleistung im Guterverkehr im grenziiberschreitenden Quell-

und Zielverkehr in Mrd. tkm/Jahr bis 2025

Szenario 1 2025 Szenario 2 2025
2005 2009 Anderung Anderung
2025 2025
2005 — 2025 2005 — 2025
LKW 10,6 9,3 12,0 +13 % 9,9 -7 %
Bahn 9,3 7,2 9,0 -3% 12,0 +29 %
Gesamt 19,9 16,5 21,0 +0,5% 21,9 +5%

Quelle: BMVIT (2010): Ausbauplan Verkehrsinfrastruktur 2011 — 2016

2.3.3

Auf Grund des starken Einbruchs der Glterverkehrsleistung nach der Finanz-
und Wirtschaftskrise 2008 werden bis 2025 die Zunahmen im grenziber-
schreitenden Verkehr gegeniber 2005 nur geringfiigig ausfallen. Sehr
ungewiss ist allerdings die Aufteilung auf die Verkehrstrager, die stark von
den verkehrspolitischen Rahmenbedingungen und der Kostenentwicklung
abhangt.

Zukunftige Kapazitaten und Auslastung

Mit den geplanten Ausbauvorhaben im hochrangigen Schienen- und Stral3en-
netz sind in den Grenzregionen ausreichend Kapazitaten zur Bewéltigung des
prognostizierten Verkehrsaufkommens in beiden Szenarien vorhanden.
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HYPOTHESEN UND VORSCHLAGE UBER POTENTIALE UND
ANSATZPUNKTE FUR ETZ PROGRAMME

HYPOTHESEN ZUR KUNFTIGEN GRENZUBERSCHREITENDEN
VERKEHRS- UND MOBILITATSENTWICKLUNG

Aus dem Rickblick auf die Entwicklung der letzten 15 — 20 Jahre und der
Analyse der wesentlichen Bestimmungsgriinde der kinftigen Entwicklung
werden folgende Thesen zur Diskussion gestellt:

Die entscheidenden Faktoren fir die grenziberschreitende Verkehrs- und
Mobilitatsentwicklung werden sich in den nachsten Jahren grundsatzlich von
jenen der Periode 1995 — 2010 unterscheiden: statt der gravierenden
Anderung der politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen (EU-Erwei-
terung, Abbau von Zobllen, Grenzkontrollen, Giterverkehrskontingenten,
Lieberalisierung im Schienennetz und im 6ffentlichen Verkehr) werden jene
Bestimmungsgrinde an Bedeutung gewinnen, die auch fir den Binnen-
verkehr ausschlaggebend sind (Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung,
Treibstoffpreisentwicklung, technologische Innovationen, verkehrspolitische
Steuerung Uber Steuern und Gesetze).

Die Entwicklung des grenziiberschreitenden Verkehrs wird sich in seiner
Dynamik weniger vom Binnenverkehr unterscheiden als friher.

Die wesentlichsten Steuerungsinstrumente werden die Angebotsentwicklung
(Infrastruktur, Tarife, etc.) und verkehrspolitische Instrumente (Steuern, Road
Pricing, Infrastrukturentgelte, gesetzliche Vorgaben wie Grenzwerte, Mindest-
standards und Normen) sein.

Das hochrangige Stral3ennetz ist weitgehend ausgebaut, Grenzkontrollen sind
weggefallen — Potenziale fur Erreichbarkeitsverbesserungen sind limitiert.
Ausnahmen: O — H, O — SK / CZ, Motorisierungswachstum in CZ, SK, H

Die deutlichsten Erreichbarkeitsverbesserungen in den nachsten 20 Jahren
entstehen zwischen den Knoten des Hochleistungsbahnnetzes.

Der grenziuberschreitende 6ffentliche regionale Schienen- und Busverkehr
sowie die Anbindung regionaler Zentren an grof3e Zentren der Nachbarlander
ist bei fehlender betriebswirtschaftlicher Rentabilitdt gefahrdet — die Erreich-
barkeiten im 6ffentlichen Schienen- und Busverkehr kdnnten sich in diesen
Relationen ohne Dienstleistungsauftrage der offentlichen Hand verschlech-
tern.
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(7) Die Qualitat der Anbindung an die Knoten des HL-Bahnnetzes sowohl im
Personen- als auch im Giuterverkehr entscheidet (ber die kiinftige
Erreichbarkeitsentwicklung der Regionen ebenso wie Uber die Verkehrs-
mittelwahl im grenzuberschreitenden Verkehr.

(8) Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur erhdht die Erreichbarkeit von Absatz-
und Beschaffungsmarkten auch fir die 6sterreichischen Grenzregionen. Im
relativen Vergleich verschlechtert sich allerdings die Wettbewerbsposition vor
allem der peripher gelegenen Grenzregionen mit stagnierender oder rtick-
laufiger Bevdlkerung. Erreichbarkeitsverbesserungen kénnen nur dann ge-
nutzt werden, wenn gleichzeitig die Wettbewerbsfahigkeit der Regionen
insgesamt erhéht wird.

(9) Durch die zu erwartenden Bevoélkerungsabnahmen in peripheren Grenzre-
gionen konnte es im regionalen grenziberschreitenden Verkehr sogar zu
einer Stagnation oder zu einem Rlckgang des Verkehrsaufkommens
kommen.

Abb. 8: Bevdlkerungsentwicklung in Mitteleuropa 2004 — 2030

Beviilkerungsprognose
2004 bis 2030 in Prozent

. unter - 18
@ -18bisunter-12
) -12bisunter-6
-6 bisunter 0
0 bis unter 6
{1} 6bisunter12
@ 12bisunter1s
@ 18undmehr

(Datengrundlage:
Eurostat, Vereinte
Nationen, Nationale
Statistikdmter, Daten
fiir WeiBrussland,
Ukraine, Kroatien und
Serbien nur auf natio-
naler Ebene verfiigbar)

Quelle: Berlin-Institut fiir Bevolkerung und Entwicklung (2008): die demografische Zukunft von
Europa — Wie sich die Regionen verandern. Berlin

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 33



GZ 10597

3.2

(1)

(2)

/ROSINAK & PARTNER /

Liviltechniker GmbH

POTENTIALE UND ANSATZPUNKTE FUR ETZ PROGRAMME

Folgende Herausforderungen und Aufgaben sind in den nachsten Jahren zu
erwarten:

Bewadltigung des wachsenden Verkehrsaufkommens und Erh6hung der
Verkehrsanteile von Bahn, Bus und Fahrrad in den grenziberschreitenden
Wirtschafts- und Arbeitsmarktregionen mit hohem Bevdlkerungs- und
Wirtschaftswachstum. Dazu z&hlen:

die Region Wien / Wr. Neustadt / Eisenstadt — Bratislava / Gyor / Sopron,

das Rheintal und die Bodenseeregion (Vorarlberg, Liechtenstein, Schweiz,
Baden-Wirttemberg),

Salzburg — Freilassing / Bad Reichenhall.

Zu diesem Zweck sollten grenziberschreitende Raumentwicklungs- und Regi-
onalverkehrskonzepte fiir grenziberschreitende Wirtschafts- und Arbeits-
marktregionen entwickelt werden. Dazu zahlen:

grenziiberschreitend abgestimmte Verkehrserhebungen
eine abgestimmte methodische Vorgangsweise zur Konzeptentwicklung

der Aufbau und die Wartung von anerkannten grenziberschreitenden Ver-
kehrsmodellen

eine Abstimmung zwischen Standortentwicklung und Verkehrsinfrastruk-
turausbau

Dazu zahlen weiters grenziiberschreitende Radverkehrsnetze und der Aus-
bau kombinierter Verkehrsangebote (Park & Ride, Bike & Ride). Schliel3lich
geht es um die Optimierung der grenziberschreitenden Anbindung an
Terminalinfrastrukturen wie Bahnhofe, Giterterminals und Flughéfen.

Verbesserung der Erreichbarkeit vor allem im Bahn- und Busverkehr entlang
von regionalen Achsen inklusive der Orientierung der raumlichen Entwicklung
an den regionalen Knoten. Dazu z&hlen folgende Achsen:

Wien — Brinn,

Linz / Wels / Ried — Passau,

Linz — Budweis,

Lienz / Sillian — Innichen,

Villach / Klagenfurt — Kranj / Ljubljana,
Graz — Maribor,

Graz — Feldbach — Kérmend / Szombathely.
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Zu diesem Zweck sollten grenziiberschreitende Korridorkonzepte entwickelt
werden, in denen die Standortentwicklung in den Korridoren in Abstimmung
mit der Infrastruktur (z. B. Anschlussbahnen) und dem Verkehrsangebot
(Bedienungsqualitat) erfolgt.

Erhaltung bestehender regionaler grenziiberschreitender OV-Systeme. Dazu
zéhlen:

die Region Aulerfern — Garmisch-Partenkirchen,
die Region Ried / Braunau — Simbach,
Burgenland — Seewinkel.

Neben der Sicherung und der Verbesserung des Angebots geht es auch um
die Erhaltung und Erweiterung von oder die Integration in bestehende
Verkehrsverbiunde.

Verbesserung der Erreichbarkeit von Uberregionalen Zentren / Kunden fir
regionale Zentren in den Grenzregionen. Solche Uberregionale Zentren sind:

Minchen

Prag, Brno, Budejovice
Zurich

Bozen

Udine / Venedig / Triest
Zagreb

Zu diesem Zweck sollten die aktuellen Beziehungen zwischen den Grenzregi-
onen und Uberregionalen Zentren / Markten erfasst werden und Verbes-
serungswuinsche und -potenziale ermittelt werden.

Entwicklung eines grenziberschreitenden Mobilitdtsmanagements

Mobilititsmanagement ist sowohl in den stark wachsenden grenziiberschrei-
tenden Wirtschafts- und Arbeitsmarktregionen als auch in den peripheren
Regionen zweckmaRig. In den Wachstumsregionen geht es um die Verla-
gerung vom Kfz-Verkehr auf die Verkehrstrager des Umweltverbundes (Bahn,
Bus, Rad), wahrend es in den peripheren Regionen um die Organisation von
Mobilitatsbedirfnissen fur Personen geht, die kein eigenes Kfz zur Verfigung
haben.

Weiterentwicklung von grenziberschreitender Radverkehrsinfrastruktur fir
Freizeit, Naherholung und Tourismus in allen Grenzregionen.

Entwicklung von grenzuberschreitenden Tourismuskonzepten in Kombination
mit sanfter Mobilitat.
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Neben diesen Konzepten und Malinahmen, die regionsspezifisch erstellt
werden mussen, ist auch darauf hinzuweisen, dass die Datenlage zum
grenziberschreitenden Verkehr derzeit sehr uneinheitlich und unvollstandig
ist und nur mit einem hohen Aufwand aufbereitet werden kann. Es wére zu
Uberlegen, ob eine Mindestausstattung mit Daten oder Indikatoren, die die
Entwicklung der grenziberschreitenden Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung
beschreiben, bereitgestellt werden soll.

Dazu koénnten zahlen:
Anbringung automatischer Zahlstellen an allen StralRengrenziibergéngen,

periodische Kordonerhebungen im 6ffentlichen Personenverkehr inklusive der
privaten Anbieter,

regelmaRige Aufbereitung der grenziberschreitenden Arbeitspendelbe-
Ziehungen,

regelmafige Aufbereitung ausgewahlter grenziberschreitender Erreichbar-
keiten.

Ebenfalls eine generelle Aufgabe ist der Abbau von Barrieren und Hinder-
nissen fur den grenziberschreitenden o6ffentlichen Verkehr. Das betrifft den
Regionalverkehr ebenso wie den internationalen Verkehr und umfasst
rechtliche, finanzielle und technische Fragestellungen. Es ware zu prifen, ob
ETZ-Programme daflr eine Unterstutzung leisten kdnnen.
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ZUSAMMENFASSUNG

Die grenziberschreitende Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung war in den
letzten 15 Jahren durch gravierende Anderungen der politischen und
rechtlichen Rahmenbedingungen gepragt: EU-Erweiterung, Abbau von Zéllen
| Grenzkontrollen, Wegfall von Guterverkehrskontingenten, Liberalisierung im
Schienennetz und im 6ffentlichen Verkehr.

Aus den Kfz-Verkehrsdaten im Grenzraum kénnen folgende Hypothesen
abgeleitet werden:

Die Verkehrsverflechtung mit den ,alten* Schengenlandern (D, 1) hat sich
.-nhormalisiert”: die Grenze spielt keine wesentliche Rolle bei der Verkehrs-
entwicklung mehr.

In den Grenzbereichen zu den ,neuen“ Schengenlandern ist in jenen
Abschnitten ein Gberdurchschnittliches Wachstum auch noch in Zukunft zu
erwarten, in denen beidseits der Grenze starke Zentren bestehen (Raum
Wien, Wiener Neustadt, Eisenstadt — Bratislava, Gyor, Sopron, Graz —
Maribor). In diesen Gebieten kdnnten sowohl Kapazitatsprobleme als auch
Umweltbelastungen verstarkt auftreten.

In den Grenzabschnitten, in denen beidseits der Grenze wenig dynamische
Regionen ohne groRere Zentren liegen (NO — SK nérdlich der Donau, NO /
00 - Cz, St/ K — SLO) liegt die Intensitat der Verkehrsverflechtung unter
dem innerdsterreichischen Durchschnitt und wird auch in Zukunft unterdurch-
schnittlich bleiben. In diesen Gebieten stellt das Kfz-Verkehrsaufkommen kein
Problem dar (Kapazitatsauslastung oder Umweltbelastung).

Der Abbau verkehrspolitischer Steuerungsinstrumente (LKW-Kontingen-
tierung, Transitvertrag) trug dazu bei, dass der LKW in den letzten 15 Jahren
im grenziberschreitenden Verkehr trotz erheblicher Ausbaumafnahmen im
Schienennetz stark an Marktanteilen gewonnen hat.

Das hochrangige StraRennetz im Grenzraum zu Deutschland, Schweiz, Italien
und Slowenien ist mit wenigen Ausnahmen (S18/E60) fertig gestellt. Licken
bestehen in Richtung Tschechien (Wien — Brinn, Hollabrunn — Jilhava,
Unterweitersdorf — Budejovice) und in Richtung Ungarn im Mittel- und
Sudburgenland. Ein Ausbau dieser Abschnitte ist zum gréRten Teil erst nach
2016 vorgesehen. Im Schienennetz befinden sich zahlreiche Ausbauprojekte
in Bau, in Planungsverfahren oder in Planung. Das gilt auch fur die grenznahe
Knoteninfrastruktur (Personenbahnhtfe und Glterterminals).

Die Uberregionalen und regionalen Erreichbarkeiten im Straf3ennetz haben
sich vor allem durch den Wegfall der Grenzwartezeiten und den Infrastruktur-
ausbau um 5 bis 20 % verbessert. Im Schienen- und Busverkehr verlief die
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Entwicklung wesentlich differenzierter. Vier raumlich abgrenzbare Typen sind
erkennbar.

Regionen mit einer dynamischen Angebotsverbesserung (Wien / Wiener
Neustadt / Eisenstadt — Bratislava / Gyor / Sopron, Bodenseeregion, Region
Salzburg, Achse Linzer Zentralraum — Ried — Passau, Achse Innsbruck —
Bozen)

Regionen mit gleich bleibend hohen Frequenzen, aber steigenden
Reisezeiten (Worgl / Kufstein / Kitzbihel — Rosenheim)

Achsen mit Verbesserungen auf niedrigem Niveau (Lienz — Bozen, Villach /
Klagenfurt — Ljubljana, Graz — Maribor, NO / OO — Ceske Budejovice)

Grenzabschnitte mit stagnierender Erreichbarkeit oder ohne Erreichbarkeit im
Schienen- und Busverkehr (Grenzabschnitte zwischen den anderen
Regionstypen).

In Zukunft werden jene Bestimmungsgriinde an Bedeutung gewinnen, die
auch fur den Binnenverkehr ausschlaggebend sind: Bevolkerungs- und Wirt-
schaftsentwicklung, Treibstoffpreisentwicklung, technologische Innovationen,
verkehrspolitische Steuerung Uber Gesetze, Steuern und Forderungen. Daher
wird sich der grenziiberschreitende Verkehr in seiner Dynamik weniger vom
Binnenverkehr unterscheiden als heute. Folgende Entwicklungen sind zu
erwarten:

Die ricklaufige Bevolkerungsentwicklung in  den Grenzregionen zu
Tschechien, Ungarn, Slowenien und Teilen von Oberitalien wird sich
dampfend auf die grenziberschreitende Verkehrsentwicklung in diesen
Regionen auswirken.

Die Wirtschaftsraume und die Arbeitsmarkte werden sich durch das Auslaufen
der Arbeitsbeschrankungen vor allem in den dynamischer wachsenden grenz-
nahen Zentralrdumen noch starker integrieren. In diesen Regionen ist eine
weiter wachsende Verkehrsverflechtung in den Grenzregionen zu erwarten
(GroR3raum Wien — Bratislava — Sopron, Bodenseeregion, Region Salzburg).

Die Angebotsentwicklung im 6ffentlichen Verkehr wird entscheidend sein fir
das Ausmal des Kfz-Verkehrswachstums.

Die Verkehrsmittelwahl stark beeinflussen werden auch die Entwicklung der
Treibstoffkosten und der StralRenbenltzungsgebihren.

In den Tourismusregionen wird sich zusatzlich die Tourismusentwicklung auf
das Verkehrsaufkommen auswirken.

Fur die Definition von potenziellen Aufgaben in ETZ-Programmen erscheint es
zweckmalig vier Regionstypen zu unterscheiden:
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Grenziberschreitende Wirtschafts- und Arbeitsmarktregionen mit einem
hohen Bevélkerungs- und Wirtschaftswachstum.

Korridorregionen entlang hochrangiger transnationaler Verkehrsachsen.

Grenziberschreitende  Tourismusregionen  mit  starken  saisonalen
Nachfrageschwankungen.

Grenziberschreitende periphere Regionen mit Bevoélkerungsverlusten und
geringer wirtschaftlicher Dynamik.

Fur alle Regionstypen werden folgende Aktivitdaten fur ETZ-Programme,
allerdings mit typenspezifischer Prazisierung vorgeschlagen:

Ausarbeitung grenziiberschreitender Raumentwicklungs- und Regional-
verkehrskonzepte, in denen die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und der
Verkehrsdienstleistungen mit der Entwicklung der Wohn-, Betriebs- und
Freizeitstandorte abgestimmt wird.

Entwicklung von Mobilitdtsmanagementkonzepten und -aktivitdten, die nach
den Regionstypen unterschiedliche Schwerpunkte aufweisen sollten:

Wachstumsregionen: Bewadltigung des Verkehrswachstums mit einer
Erhdhung der Verkehrsanteile von Bahn, Bus und Fahrrad

Korridorregionen: Anbindung der Region an die Hauptachsen des Verkehrs
(Kombinierter Verkehr, Anschlussbahnen, Feeder-Systeme)

Tourismusregionen: grenziberschreitende Tourismuskonzepte mit sanfter
Mobilitat, weiterer Ausbau der Radverkehrsangebote

Periphere Regionen: Sicherung und Ausbau von grenziberschreitender
Mobilitat fir nicht motorisierte Personen und Haushalte

Aufbereitung von Grundlagen, die fUr die Erstellung grenziberschreitender
abgestimmter Konzepte erforderlich sind (Daten, Befragungen, Verkehrs-
modelle).

Aufbau bzw. Weiterentwicklung von grenziberschreitenden Verkehrsverbund-
systemen.

Unterstltzung beim Abbau von Barrieren fir den grenziberschreitenden 6f-
fentlichen Verkehr — sowohl im Regional- als auch im tGberregionalen Verkehr.

Unterstiitzung von temporaren Organisationen, die grenziberschreitende
Kooperations- und Koordinationsprozesse zur Aufbereitung von Grundlagen
und zur Erstellung von Handlungskonzepten organisieren und managen.

Wien, Februar 2011 Helmut Hiess
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6 ANHANG
Tab.: Entwicklung der Reisezeiten und Frequenzen im grenziberschreitenden
Regionalverkehr 1995 — 2010 (ohne private Busangebote)
Tab.: Entwicklung der Reisezeiten und Frequenzen im grenziberschreitenden
Uberregionalen Verkehr 1995 — 2010 (ohne private Busangebote)
Tab.: Verfligbarkeit von Zahldaten im Stral3ennetz nach Bundeslandern
Tab.: Entwicklung des Stral3ennetzes im Grenzraum 1995 bis 2015
Tab.: Entwicklung des grenziiberschreitenden Schienennetzes
Abb.: Initiative TEN-Knoten Wien — Einwohnererreichbarkeiten im StraRennetz
1995
Abb.: Initiative TEN-Knoten Wien — Einwohnererreichbarkeiten im Stra3ennetz
2020
Abb.: Initiative TEN-Knoten Wien — Einwohnererreichbarkeiten im OV-Netz 1995
Abb.: Initiative TEN-Knoten Wien — Einwohnererreichbarkeiten im OV-Netz 2020
Abb.: Initiative TEN-Knoten Wien — Einwohnererreichbarkeiten (Netz:
Gesamtverkehr) 1995
Abb.: Initiative TEN-Knoten Wien — Einwohnererreichbarkeiten (Netz:

Gesamtverkehr) 2020
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/ROSINAK & PARTNER /

Liviltechniker GmbH

Tab.:  Entwicklung der Reisezeiten und Frequenzen im grenziberschreitenden Regional-
verkehr 1995 — 2010 (ohne private Busangebote)

Zahl der Kurse V Reisezeit
verbindung 1995 | 2010 | 1995 — 2010 | 1995 | 2010 A”idnef)/‘:”g
Hollabrunn — Znojmo 6 7 +1 60 50 -17
Mistelbach — Brno - - - - - -
Mistelbach — Znojmo - - - - - -
Horn — Znojmo - - - - - -
Coske Budgjovice S TN T I CE
Gmind — Ceske Budejovice 1 8 +7 55 62 +13
Freistadt — Ceske Budejovice 3 7 +4 100 78 -22
Linz — Ceske Budejovice 3 7 +4 163 | 127 -22
Rohrbach — Ceske Krumlov - - - - - -
Rohrbach — Prachatice - - - - - -
Rohrbach — Freyung (Bayern) - - - - - -
Linz — Passau 15 22 +7 78 66 - 15
Ried — Passau 7 14 +7 55 53 -4
Braunau — Muhldorf 6 7 +1 35 30 -14
Salzburg — Freilassing 36 53 + 17 6 6 -
Salzburg — Bad Reichenhall 15 | 122 -3 28 34 -6
Salzburg — Rosenheim 18 24 +6 63 61 -3
Salzburg — Muhldorf 5 9 +4 60 66 -7
Saalfelden — Rosenheim 15 15 0 118 | 103 -13
Zell am See — Munchen 14 10 -4 210 | 162 -23
Kitzbiihel — Munchen 10 99 -1 104 | 106 +3
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6GZ 10597 Ziviltechniker GmbH
Zahl der Kurse V Reisezeit

verbindung 1995 | 2010 | 1995 — 2010 | 1995 | 2010 A”?ne[,zng
Kufstein — Rosenheim 30 26 -4 21 19 -10
parenirchen AN L A
Reutte — Kempten 8 10 +2 85 86 +1
Imst — Kempten - - - - - -
Imst — Garmisch-Partenkirchen - - - - - -
Landeck — Zernez - - - - - -
Landeck — Meran - - - - - -
Schwaz — Bad Tdlz - - - - - -
Feldkirch — Chur 3 10 +7 54 62 +15
Bregenz — Friedrichshafen 14 31 + 17 41 35 -15
Bregenz — St. Gallen 13 16 +3 38 35 -8
Innsbruck — Bozen 16 26 +10 122 | 120 -2
Lienz — Innichen 8 12 +4 42 43 +2
Lienz — Bozen 1 5 +4 187 | 172 -8
Hermagor — Tolmezzo - - - - - -
Villach — Udine 6 6 - 105 | 108 +3
Villach — Jesenice 7 7 - 36 40 +11
Villach — Ljubljana 4 7 +3 115 97 -16
Klagenfurt — Ljubljana 3 7 +4 122 | 126 +3
Volkermarkt — Dravograd 1 1 - 72 79 +10
Wolfsberg — Dravograd 1 1 - 104 96 -8
Bleiburg — Maribor 2 1 -1 118 | 121 +3
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6GZ 10597 Ziviltechniker GmbH
Zahl der Kurse V Reisezeit

verbindung 1995 | 2010 | 1995 — 2010 | 1995 | 2010 A”?ne[,;;r‘g
Deutschlandsberg — Maribor 1 3 +2 133 | 158 +19
Leibnitz — Maribor 5 7 +2 28 38 + 36
Bad Radkersburg — Maribor 3 3 - 88 95 +8
Bad Radkersburg — Ptuj - - - - - -
Bad Radkersburg — Varazdin - - - - - -
Graz — Maribor 3 7 +4 76 60 -21
Feldbach — Kérmend 3 5 +2 126 | 89 -29
Jennersdorf — Kérmend 5 8 +3 60 52 -13
Feldbach — Ptuj - - - - - -
Gussing — Kérmend - - - - - -
Gussing — Szombathely - - - - - -
Oberwart — Szombathely - - - - - -
Oberpullendorf — Szombathely - - - - - -
Oberpullendorf — Sopron 11 14 +3 50 40 -20
Mattersburg — Sopron 16 32 +16 19 11 -42
Eisenstadt — Sopron 11 34 +25 29 26 -10
Eisenstadt — Bratislava - 18 +18 - 67 -
Neusiedl — Fertdészentmiklos 9 5 -4 65 55 -15
Neusied| — Bratislava - 35 - 114 | 37 - 68
Neusiedl — Sopron 10 19 +9 126 53 - 58
Bruck a. Leitha — Bratislava - 19 +19 - 30 -
Bruck a. Leitha — Gyor 9 15 +6 60 57 -5
Ganserndorf — Bratislava 4 13 +9 71 45 -37
Wien — Bratislava 4 34 + 30 67 57 -15
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D o1x umsteigen bei direktem Anschluss, Bahn und Bundesbus
2 S-Bahn, ohne Umsteigen
¥ Inklusive Busverbindung

Quelle: OBB, Kursbuch 2010, http://fahrplan.oebb.at
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/ROSINAK & PARTNER /

Liviltechniker GmbH

Tab.:  Entwicklung der Reisezeiten und Frequenzen im grenziberschreitenden lberregio-

nalen Verkehr 1995 — 2010 (ohne private Busangebote)

Zahl der Kurse Reisezeit
verbindung 1995 | 2010 | 1995 — 2010 | 1995 | 2010 A”idnef)/‘:”g
Wien — Budapest 9 8 -1 165 | 160 -3
Wien — Brno 5 13 +8 107 | 108 +1
Wien — Praha 5 12 +7 305 | 276 - 10
Linz — Praha 2 2 0 323 | 305 -6
Linz — Miinchen 16 20 +4 175 | 157 - 10
Graz — Zagreb 2 3 +1 237 | 236 0
Graz — Ljubljana 2 4 +2 210 | 180 -14
Graz — Budapest - 7 +7 - 323 -
Graz — Maribor 3 7 +4 76 60 -21
Salzburg — Mlnchen 27 31 +4 90 88 -2
Innsbruck — Miinchen 15 16 +1 111 | 109 -2
Innsbruck — Milano 9 8 -1 329 | 336 +2
Feldkirch — Zirich 4 8 +4 94 92 -2
Klagenfurt — Zagreb 2 5 +3 261 | 272 +4
Bregenz — Mlnchen 6 11 +5 147 | 153 +4

Quelle:

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich

OBB, Kursbuch 2010, http://fahrplan.oebb.at
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/ROSINAK & PARTNER /

Liviltechniker GmbH

Tab.:  Verfugbarkeit von Zahldaten im StralRennetz nach Bundeslandern

1995 | 2005 | 2007 | 2009
Niederdsterreich . . .
Oberosterreich . . .
Salzburg . .
Tirol . . .
Vorarlberg . . .
Karnten . . .
Steiermark . .
Burgenland . .
A + S-Stralien jahrlich

Quelle: Eigene Erhebungen
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6GZ 10597 Ziviltechniker GmbH
Tab.:  Entwicklung des Straliennetzes im Grenzraum 1995 bis 2015
Abschnitt Freigabe in Bau geplant
S8 Deutsch-Wagram — Génserndorf bis 2016
S8 Ganserndorf — Grenze SK nach 2016
E 461 Eibesbrunn — Schrick
Schrick — Poysbrunn bis 2016
Poysbrunn — Grenze nach 2016
Grenze — Pohorelice offen
Pohorelice — Brno v
E 59 Stockerau Nord — Hollabrunn Sud 2009
Hollabrunn Sid — Guntersdorf bis 2016
Guntersdorf — Grenze CZ nach 2016
Grenze CZ — Jilhava
E 55 Unterweitersdorf — Freistadt Nord 2009 - 2015
Freistadt Nord — Grenze CZ nach 2016
Grenze CZ — Budejovice .
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6GZ 10597 Ziviitechniker GmbH
Abschnitt Freigabe in Bau geplant
E 43 Pfander Tunnel 2. Roéhre bis
2013
E 60 S 18 Lauterach — Grenze CH offen
E61 Kranj — Jesenice v
E 59 Spielfeld — Maribor v
Maribor — Zagreb v
E 57 Maribor — Ljubljana v
E 66 Kn. Riegersdorf - Grenze H bis 2015
Grenze A — Kérmend — Szolnok .
B 63 Oberwart — Schachendorf
Szombathely — Szeged .
S 31 Oberpullendorf — Grenze H offen
E 65 Bratislava — Rajka
E 65 Rajka — Mosonmagyarovar .
Mosonmagyarovar — Szombathely tw. in Bau .
A 3 Kn. Eisenstadt — Siegendorf -
A 3 Siegendorf — Grenze H nach 2016
Grenze H — Gyor bei Enese in .
Bau
E 60 Ast. Neusiedl — Grenze H 1994
E 58 Bruckneudorf — Grenze SK 2007
Grenze SK - E 65
Brucke Angern — Zahorska Ves Rollfahre geplant
Brucke Hohenau — Moravski Svaty 1995
Jan 2005

BMVIT (2010):

Ausbauplan Bundesverkehrsinfrastruktur 2001 — 2016

http://www.nif.hu

http://www.autobahn.cz

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich

Seite 49




GZ 10597

Tab.:

Entwicklung des grenzuberschreitenden Schienennetzes

/ROSINAK & PARTNER /

Liviltechniker 6mbH

Abschnitt

Ausbau
seit 1995

Ausbau
geplant

Ruckbau
seit 1995

Ruckbau
geplant

Ganserndorf - Marchegg

Ostbahn — Marchegger Ast

Parndorf — Bratislava

Retz — Znaim

Waidhofen a. Th. — Slavonice

Linz — Budweis

Wels — Passau

Salzburg — Mihldorf

AulBerfernbahn

Lindau - Minchen

Feldkirch — Liechtenstein — Schweiz

Lauterach — St. Margarethen

Brennerbahn

Villach — Udine

Villach — Jesenice

Klagenfurt — Rosenburg

Graz — Marburg

Graz - Szentgotthard

Szenthotthard — Szombathely

Sopron — Deutschkreuz

Deutschkreutz — Lackenbach

Wr. Neustadt — Sopron

Ebenfurth — Sopron

Ostbahn

Knoten Wien

Mo

Quelle: BMVIT (2010): Ausbauplan Bundesverkehrsinfrastruktur 2011 — 2016
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Quellen: Regional Consulting (1998): Initiative TEN-Knoten Region Wien
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Quellen: Hiess H. et al (1999): Verkehr und Kulturlandschaft

15 Jahre INTERREG / ETZ in Osterreich Seite 56



