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Aktuell zur Prisentation (Stand 30.12.1991)

Bei der Bearbeitung des Osterreichischen Gesamtverkehrskonzeptes 1991 (GVK-0O 1991) haben sich alle Beteiligten
umgehend bemiiht, jiingste Entwicklungen zu beriicksichtigen. Dennoch muBte bei der Bearbeitung der einzelnen Kapitel

irgendwann ein SchluBstrich gezogen werden. Das jeweilige Datum ist auf den entsprechenden Seiten, jeweils unten angegeben.

In jiingster Zeit, wihrend der drucktechnischen Bearbeitung des GVK-0 1991, beeinfluBten erneut wesentliche Ereignisse
die dsterreichische und die européische Verkehrspolitik. Die Bedeutung dieser Ereignisse rechtfertigt ihre Beriicksichtigung
im vorliegenden, nach Redaktionsschlufl der iibrigen Texte erstellten Nachtrags. Letzterer stellt auch ein Symbol fiir den
Charakter des GVK-O 1991 als dynamisches Konzept und fiir die Bemithungen des Bundesministeriums fiir 6ffentliche Wirt—
schaft und Verkehr um Aktualitit dar. Die beiden wesentlichsten verkehrsrelevanten Ereignisse der jiingsten Zeit sind:

- der AbschluB der Verhandlungen iiber den Transitvertrag zwischen Osterreich und den Européischen Gemeinschaften,

- der Zerfall Jugoslawiens verbunden mit kriegerischen Auseinandersetzungen, die eine Verlagerung von Verkehrsstromen
in Europa bewirken.

SchlieBlich erméglicht der vorliegende Nachtrag, in Form eines knappen Korrigendums unter Umstinden miBverstandliche
Formulierungen oder sinnstérende Druckfehler, die allen Kontrollen entgangen sind, auszubessern:

Seite 7, Vorwort, 2. Absatz: Richtig heift es: Diesen Entwicklungen muB ein Gesamtverkehrskonzept angepaft werden.

; itlini i itverkehr: Zwischen dem Rat der Européischen
Gememschaften (EG) und C)sterrelch wurden d1e Transnvenragsverhandlungen abgeschlossen. Die Laufzeit des
Transitvertrages betriigt 12 Jahre. Die vereinbarten Regelungen sollen unabhingig von einem méglichen Beitritt Osterreichs
zu den EG bis 2003 aufrecht bleiben. Die wichtigsten Inhalte des Transitvertrages sind:

- Vereinbarungen iiber den Ausbau der Schieneninfrastruktur auf den wesentlichen EG-relevanten Transitachsen
(Brenner, Tauern, Pyhrn—Schoberpall, Donauachse).

- Verlagerung des Verkehrszuwachses auf die Schiene unter Nutzung des Kombinierten Giiterverkehrs.

- Verminderung der Transitverkehrsemissionen bis zum Jahr 2003 um mindestens 60 % bezogen auf das Jahr 1991.

- Plafonierung der Anzahl der durchfahrenden LKW. (Wenn in einem der vom Transitvertrag erfaBten Jahre die
Anzahl der Transit-LKW um mehr als 8 % héher als 1991 ist, werden die "Oko Punkte", die Voraussetzung
fir die Durchfahrt durch Osterreich sind, vertragsgemaB stirker als vorgesehen, vermindert.)

- Schrittweise Heranfilhrung des StraBengiiterverkehrs an die Kostenwahrheit (Gebiihreneinhebung nach dem
Territorialprinzip), dazu sind 2 Phasen vorgesehen: zunichst Anlastung der Wegekosten (Bau—, Erhaltung—, Betriebs—
und Refinanzierungskosten), in einem weiteren Schritt Einbeziehung der externen Kosten.

- Beibehaltung des 38-t-Limits.

C ege : Sta c alen: Der Riickbau von StraBen, insbesondere

durch dxe Vernngerung der Fahrspuren ist vor allem dann mogllch wenn durch verkehrspolitische MaBnahmen,
etwa die Umsetzung einer konsequenten Parkraumbewirtschaftung oder durch den Bau von Umfahrungen oder
Verkehrsumleitungen die Verkehrsbedeutung von Straen vermindert wird. Ein stadtvertriaglicher Umbau ist aber
auch bei StraBen mit gleichbleibender oder wachsender Verkehrsbedeutung anzustreben. Dazu gehéren beispielsweise
Baumpflanzungen zur Verbesserung des Stadtklimas oder Mittelinseln als Querungshilfen fiir FuBganger.

Seite 37, oben: Knapp 100 Mrd. 6S, nicht 10 Mrd. 6S.
Seite 46, 2. Absatz: Anstatt "abzulehnen" gehort "anzustreben".

Seite 54, zu Punkt 5, 1, Absatz: Intensivierung der Werbe—- und Informationstitigkeit der Bahn anstatt "...aufwand". Woméglich
sollte eine Effizienzsteigerung - nicht unbedingt eine Aufwandserhéhung eintreten.

Seite 57, Uberschrift zur Tabelle 3.2/2: Einnahmen aus dem StraBenverkehr anstatt aus dem StraBenbau.

Fiir die "sonstigen Einnahmen" wurde ein Schitzbetrag von 1 Mrd. 6S angenommen. Aus den nach Redaktionsschlufl
dieses Kapitels vorgestellten Ergebnissen der dsterreichischen Wegekostenrechnung geht ein hoherer Betrag hervor.
Wie auch im Kapitel 3.2 hingewiesen wird, miiBten bei der Beriicksichtigung dieser sonstigen Einnahmen auch sonstige
Ausgaben (z.B. fiir die Verkehrsiiberwachung) in die Wegekostenrechnung aufgenommen werden. Die Aussage,
daB der StraBenverkehr seine Wegekosten im einzelwirtschaftlich-kameralistischen Sinn fiir 1988, bezogen auf das
gesamte StraBennetz nicht deckt bleibt somit giiltig. Aufgrund der gestiegenen Einnahmen aus dem StraBenverkehr
erhohte sich der entsprechende Wegekosten-Deckungsgrad im Jahr 1989.

Seite 100, Verkauf der Frachtschiffahrt der DDSG: Mit dem von der Bundesregierung beabsichtigten und im Dezember
1991 bffentlich ausgeschriebenen Verkauf der DDSG-Frachtschiffahrt werden vor allem folgende Ziele angestrebt:
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- Sicherung der notwendigen Investitionsmittel fiir die Modemisierung des Betriebes,
- Einbindung der Frachtsschiffahrt in die Produktions— und Transportlogistik von internationalen Grof8konzernen,
- Einbindung der Frachtschiffahrt in verkehrstrigeriibergreifende Transportketten.

Seite 118, Tabelle 4.5/1: Im Jahr 1990 wurden 52,4 Mio. Tonnen in Rohrleitungen transportiert (Auffiillung osterreichischer
Erdgasspeicher).

Seite 145, Punkt 7: Obwohl die starksten Belastungen in unmittelbarer StraBennihe auftreten, wurden in Extremfillen
in iiber 200 Metern Entfernung von StraBen noch hohe Bleibelastungen festgestellt. Die Verminderung der Bleiemissionen
in jiingster Zeit darf allerdings nicht iiber Langzeitwirkungen von Schwermetallanreicherungen hinwegtauschen.

Seite 151, Punkt 2, 3. Absatz: Mittlerweile wurde das Gaspendelverfahren bei zahlreichen osterreichischen Tankstellen
bereits eingerichtet oder ist kurzfristig geplant.

Seite 174, Tabelle 6.1/5: Bei den Angaben im linken Teil handelt es sich ebenfalls um Mio. Pkm (Personenkilometer).

Seite 181: Das Bild links unten wurde leider verwechselt, es
stellt einen Niederflurbus eines deutschen Herstellers dar.
Dasrichtige Bild des Wiener Straenbahn-Niederflurver—
suchsfahrzeugs sieht so aus:

Seite 189, Punkt 2: Sieche zum Transitvertrag Anmerkung zu S. 17.

Seite 192, Punkt 12: Zu den neuen Techniken zur Uberwachung des Verkehrs gehort auch die Erfassung von
Fahrzeugkennzeichen iiber Videokameras und die EDV-Auswertung der Bildaufzeichnungen. Von der Brenner-Autobahn
AG wird seit Oktober 1991 dieses System bereits zur Kontrolle der Mautzeitkarten eingesetzt.

it: "In dieser Hinsicht ..." bezieht sich auf ein unbeschréanktes
Wachstum des Flugverkehrs, nicht auf den Ersatz durch Bahnverbindungen.

it: Beim 1. Absatz ist der versehentlich ganz unten im Kasten stehende
Satz zu erginzen. Die auch im Szenario 6kologische Vertriaglichkeit geltende Aussage (vorletzter Absatz) bezieht
sich auf den Ausbau der Donau als Verkehrsweg.

Seite 215 und folgende: Sowohl beim Giiter- als auch beim Personentransitverkehr ist in jiingster Zeit durch die
Jugoslawienkrise die Bedeutung der Donauachse Salzburg/Passau — Wien — Hegyeshalom gestiegen, da die Krisengebiete
grofraumig umfahren werden.

Seite 231, Punkt 7, 1. Absatz: Tatsichlich wurden in ganz Europa die Tarife 1991 um einheitlich 5 % erhoht. Die
Tarifregelungen fiir 1992 sind noch offen, da die EG einen dem Gemeinschaftsrecht widersprechenden Vorschlag
der Bahnen verboten haben.

Seite 266, Tabelle 8.5/6: Verkehrsprognosen fiir die Strecke Wien — Budapest wurden in jiingster Zeit durch den
Umwegverkehr aufgrund der Jugoslawienkrise zum Teil ibertroffen. Im 2. Quartal 1991 wurden beim
Straengrenziibergang Nickelsdorf ~Hegyeshalom von den Zollbeamten bereits im Durchschnitt 10.000 Kfz tiglich
(beide Fahrtrichtungen) gezahlt, im August 1991 bereits 20.000 Kfz.

Seite 290, zu Tabelle 8.6/2: Die Erfolge der Attraktivierung von Regionalbahnen tragen auch dazu bei, da8 die neue
Nebenbahnverordnung die Aufrechterhaltung des Betriebes auf einem GroBteil der Nebenbahnen vorsieht. Diese

Strecken sollen gemeinsam mit Lindern und Gemeinden weiter attraktiviert werden.

Seite 307, Bildnachweis: Bei der Flughafen Wien-Betriebsgesellschaft wird auf das Copyright der Firma Luftreportagen
Hausmann, Wien, hingewiesen, die Fa. SGP-Verkehrstechnik ist zu ergénzen.
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Zum Geleit

Die Fassung 1991 des Osterreichischen Gesamtverkehrskonzeptes, die hiemit vorliegt, wurde in einer
Zeit entscheidender verkehrspolitischer Veranderungen ausgearbeitet. Nicht nur die Schaffung des
europiischen Binnenmarktes, die Offnung der Grenzen zu den ehemaligen RGW-Lindern und die
Auflésung von Jugoslawien und der Sowjetunion stellen vollig neue Rahmenbedingungen fiir das
europadische Verkehrssystem. In vielen européischen Staaten hat auch ein grundlegender Umdenkproze3
in der Verkehrspolitik begonnen. Die mit der Massenmotorisierung stindig wachsenden Probleme
haben in den 80er Jahren immer deutlicher gezeigt, da3 es vollkommen verfehlt ist, Verkehrspolitik
lediglich als den nachfrageorientierten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zu verstehen.

Insbesondere im Ballungsraumverkehr stot die Verkehrsnachfrage heute immer 6fter an die Grenzen,
die von unserem Verkehrssystem technisch bewiltigt werden konnen. Aber neben der technischen
Verkraftbarkeit von Verkehrsmengen sind heute bisher viel zu wenig beachtete, aber mindestens ebenso
wichtige Parameter in den Vordergrund getreten: Welche verkehrsbedingten Belastungen konnen der
betroffenen Bevolkerung und Umwelt liberhaupt zugemutet werden? Miissen wir die daraus resultierenden
Grenzen und Kiiterien fiir die Entwicklung unseres Verkehrssystems nicht viel niedriger ansetzen,
als jene die sich aus der technischen Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes ergeben?

Osterreich hat gemeinsam mit der Schweiz eine Vorreiterrolle in der europaischen Verkehrspolitik
eingenommen. Dies soll hier nicht dahingehend verstanden werden, daB3 wir selbstgefillig von uns
behaupten wollen, die einzigen in Europa gewesen zu sein, die diesen strategischen Weitblick hatten.
Aber die Probleme der Alpenldnder lieBen eben die umweltbedingten Grenzen besonders deutlich
und vielfach vielleicht frither hervortreten, als dies in Lindern mit weniger schroffer Topographie
der Fall ist. Jetzt wird es darauf ankommen, daB8 Osterreich und die Schweiz als Katalysator wirken
miissen, um europaweit dieses Umdenken in der Verkehrspolitik zu beschleunigen.

Sowohl in Westeuropa als auch in den Reformldndern im Osten erwarten wir in den nédchsten zehn
Jahren einen entscheidenden wirtschaftlichen Aufschwung. Im Westen durch die Einfiihrung des
curopdischen Binnenmarktes, im Osten durch die Einfithrung von marktwirtschaftlichen Prinzipien.
Aber Malnahmen zur Starkung der Wirtschaftskraft diirfen sich nicht iiber dic Erfordernisse des Um—
weltschutzes hinwegsetzen. Wir miissen heute — wo wir die Gefahren fiir dic Umwelt in vielen Bereichen
erkennen — unseren 6kologischen Wohlstand sichern.
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Ein Gesamtverkehrskonzept ist ein Handlungsrahmen fiir ein hochst komplexes, vernetztes System
zwischen Mensch, Umwelt, Wirtschaft und Technik. Die Verkehrspolitik muf3 dieser Komplexitét
Rechnung tragen. Alle Verkehrskonzepte, die rezeptartige Losungsansitze fiir die Verkehrspolitik
anboten, landeten wenige Monate nach ihrem Erscheinen bereits in den Schubladen. Das Osterreichische
Gesamtverkehrskonzept ist daher eine Entscheidungshilfe fiir die in der Verkehrspolitik Tatigen, kann
aber den Entscheidungstrdagern natiirlich nicht das verkehrspolitische Handeln selbst abnehmen. Es
ist aber geeignet, fiir diese Entscheidungen ein Instrumentarium zur Verfiigung zu stellen, das als
PriifmafBstab hinsichtlich der Realisierung der verkehrspolitischen Zielsetzungen dient, das Defizite
und die Moglichkeit ihrer Beseitigung aufzeigt und das MaBlnahmen vorschligt und ihre Wirkung
beurteilt. In diesem Sinne liegt mit dem Osterreichischen Gesamtverkehrskonzept eine wertvolle Unterlage
zur Weiterentwicklung einer Osterreichischen Verkehrspolitik vor, in deren Mittelpunkt der Mensch
und unsere Umwelt stehen.

Prof. Dr. Rudolf Streicher
Bundesminister fiir 6ffentliche
Wirtschaft und Verkehr
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GVK-0 Vorwort

Vorwort

Der Erstellung eines Gesamtverkehrskonzeptes miissen aus den Erfahrungen der bisher gefiihrten Diskussionen
und aus den Erfahrungen mit der Umsetzung bzw. Weiterfiihrung solcher Konzepte im In— und Ausland folgende
Uberlegungen vorangestellt werden:

~  Das GVK-O stellt logischerweise einen dynamischen ProzeB dar. Das Spektrum wissenschaftlicher Erkenntnisse
erweitert sich naturgemaB mit raschem Tempo. Okonomische und politische Rahmenbedingungen sowie
gesellschaftliche Werthaltungen und Vorstellungen adndern sich laufend. Auch dies geschieht, betrachtet
man etwa die Entwicklungen in Osteuropa, oft mitunter rascher als erwartet. Diese Entwicklung muB einem
Gesamtverkehrskonzept, als Grundlage eines wichtigen Politikbereiches — vom Verkehr ist praktisch jeder
betroffen — angepaBt werden. Dieser Anpassungsprozef darf aber nicht miBverstanden werden, bewéhrte
Grundsitze miissen selbstverstindlich auch weiterhin erhalten bleiben. Auch in Zukunft muB sich die
Verkehrspolitik einer sinnvollen Umweltpolitik unterordnen, der Verkehr muB sowohl sozial als auch
okologisch vertraglich bewiltigt werden kénnen. Andern kénnen sich aber die Methoden mit denen diese
Leitziele verfolgt werden. In diesem Sinne ist kiinftig die Herausgabe jeweils aktualisierter Teilhefte des
GVK-0 vorgesehen. Einzelne Themenbereiche, in denen sich wesentliches dndert, werden neu formuliert.
Dariiberhinaus sollen zahlreiche verkehrsrelevante Daten, die im GVK-O enthalten sind, periodisch aktualisiert
und als Arbeitshilfe fiir die Praxis veroffentlicht werden.

- Das GVK-O enthilt auch MaBnahmenkataloge. Diese sind im Rahmen der Umsetzung durch die zusténdigen
Stellen weiter zu konkretisieren, wobei das GVK-O den Orientierungsrahmen dazu liefert. Dies gilt
beispielsweise auch fiir die Arbeiten an einem Bundesverkehrswegeplan, der ein Programm fiir koordinierte
Verkehrswegeinvestitionen darstellt und auch als funktionale, sachliche, raumliche, ortlich und zeitliche
Konkretisierung des GVK-O im Hinblick auf die physische Planung der Verkehrsinfrastruktur zu verstehen
ist.

- Bei der Bearbeitung des GVK-O hat ein intensiver Erfahrungsaustausch mit den Bearbeitern der
Verkchrskonzepte fiir die einzelnen Bundeslédnder stattgefunden, der sich nicht zuletzt auch in der sinngemaBen
Ubereinstimmung wesentlicher verkehrspolitischer Leitlinien ausdriickt. Auch mit Fachleuten aus
Nachbarstaaten und aus dem iibrigen Europa, in jiingster Zeit intensiv mit jenen aus den neuen Demokratien
im Osten, wurden Kontakte gepflegt. Diese Zusammenarbeit soll selbstverstandlich auch in Zukunft fortgesetzt
und intensiviert werden.

Mehr als eine Formsache ist es, allen Stellen, die durch die Bereitstellung von Daten, Literatur oder Bildmaterial
sowie Fotos, zur Verbesserung des Informationsgehaltes und des Aussagewertes des GVK-O beigetragen haben,
aufrichtig zu danken. Viele Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der unterschiedlichsten Institutionen haben die
Bearbeitung des GVK-O in hervorragender Weise unterstiitzt. Dank gebiihrt auch all jenen, die zum GVK-0O
in der Fassung von 1987 Stellungnahmen abgegeben haben und manch interessante Anregung bzw. wissenswertes
Detail beigetragen haben. Auch das GVK-O in der Fassung von 1991 soll Diskussionen anregen. Eine
Verkehrspolitik, die sich anpaBt, die es allen recht machen will, wird nicht in der Lage sein, die gewaltigen
Herausforderungen der niachsten Jahre zu bewiltigen. Die Osterreichische Verkehrspolitik hat schon in den
letzten Jahren viel zur Neuorientierung der Verkehrspolitik in Europa beigetragen und wird dies auch in Zukunft
tun. Gestaltungswillen und kein Zuriickschrecken von brisanten Aussagen und Positionen werden aber auch
in Zukunft fiir Auseinandersetzung, Diskussion und auch Kritik sorgen. Dies wird auch eine wichtige Voraussetzung
fiir eine lebendige Weiterentwicklung der osterreichischen Verkehrspolitik sein.

Wien, im Dezember 1991
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GVK-0 1.1. Aufgabe

1. EINLEITUNG

1.1. Aufgabe

Das Osterreichische Gesamtverkehrskonzept (GVK-O) soll nachstehende Aufgaben erfiillen:

1. Ausgangspunkt fiir verkehrspolitische Entscheidungen und ein verkehrstriageriibergreifendes Planungs—
instrumentarium.

2. Informationsquelle iiber Zielsetzungen, Stand, Probleme, Entwicklungstendenzen, (verkehrs—)politische
Vorgaben und zu setzende MaBBnahmen im Verkehr.

3. Information und Orientierungshilfe fiir die Verkehrswirtschaft sowie vom Verkehrsgeschehen unmittelbar
betroffene Biirger.

4. Entscheidungshilfe fiir die unmittelbare und mittelbare Bundesverwaltung.

5. Orientierungshilfe fiir verkehrsrelevante Entscheidungen der Lander, Gemeinden und sonstigen im Ver-
kehrssektor agierenden Institutionen.

6. Zielvorgabe und Planungsgrundlage fiir 6ffentliche Verkehrsunternehmen.

28. Mai 1991 9
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1. Wesentliche Funktionen des Verkehrssystems sind:

- Befriedigung der Transporterfordernisse und Mobilitatsbediirfnisse,

- Sicherstellung der Erreichbarkeit von Wohn- und Arbeitsstitten, zentralen Orten und peripheren Regionen
sowie von Freizeit-, Erholungs—, Schulungs—, Bildungs- und Kultureinrichtungen,

- Sicherstellung der Méglichkeiten zur Ver— und Entsorgung,

- Stand-by-Funktion fiir den Katastrophen(Krisen-)fall und fiir die AnlaBfélle im Rahmen der Umfassenden
Landesverteidigung,

— Beitrag zur wirtschafts—, sozial- und gesellschaftspolitischen Integration,

- Anbindung Osterreichs an das Ausland.

2. Die bisherige sektorale Verkehrspolitik und verkehrstragerspezifische Betrachtung des Verkehrs haben
den Wirkungszusammenhdngen zwischen den einzelnen Teilen des Verkehrssystems nur unzureichend
Rechnung getragen und betonten die sogenannte dienende Funktion des Verkehrs. Vernachlissigt wurde
die Gestaltungskraft des Verkehrssystems und dessen Moglichkeit, wesentlich zur Erfiillung iibergeordneter
Ziele beizutragen.

3. Geidnderte Wertvorstellungen hinsichtlich der Umwelt und der Position der einzelnen Verkehrstrager im
Gesamtsystem von Umwelt, Gesellschaft und Verkehr erfordern konzeptive Vorgaben unter Beriicksichtigung
dynamischer Entwicklungsprozesse.

4. Die Bedeutung von Verkehrssicherheit, Umweltschutz und Bevolkerungsakzeptanz einerseits und neuen
technischen Losungen fiir Verkehrsprobleme andererseits verlangen ein koordiniertes und verkehrstrageriiber—
greifendes Vorgehen.

5. Wirtschaftliche Rahmenbedingungen bestimmen die Entwicklung im Verkehrswesen entscheidend mit:

- Budgetrestriktionen der offentlichen Hand,

- Arbeitsmarkt- und Beschiftigungsprobleme,

— Probleme in der Grundstoffindustrie,

— Preisspriinge und ungewisse Entwicklung auf dem Energiesektor,
- neue technische und technologische Entwicklungen.

6. Die fortschreitende europdische Integration erhoht die Anforderungen an das Verkehrssystem.

7. Probleme bei der Finanzierung des kiinftigen Verkehrssystems insgesamt, Produktivitits— und Finanzierungs—
probleme bei einzelnen Verkehrsunternehmen sowie Budgetrestriktionen der 6ffentlichen Haushalte erfordern
prazise Rahmen- und Zielvorgaben fiir Unternehmensentscheidungen und einen gezielten Einsatz knapper
Mittel. Nicht zuletzt auf Grund dieser Ausgangssituation erging ein Ministerauftrag an die Stindige Kommis-
sion fiir Verkehrspolitik zur Erarbeitung eines systemiibergreifenden Gesamtverkehrskonzeptes.

8. Die Standige Kommission fiir Verkehrspolitik, in der alle Ministerien, Interessensvertretungen und Gebiets—
korperschaften vertreten sind, erarbeitete den organisatorischen Rahmen fiir den Projektablauf in Form
eines verkehrsressortinternen Projektmanagements.

9. Wihrend der Bearbeitung des GVK-O anderten sich manche Rahmenbedingungen, grundlegende Probleme
und Wirkungszusammenhinge blieben aber weitgehend gleich. Unter den gednderten Rahmenbedingungen
sind folgende hervorzuheben:

10 28. Mai 1991
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- Der Umweltschutz hat weiter an Bedeutung gewonnen. Die Beriicksichtigung von Umweltschutzanliegen
und die Information der Bevolkerung ist heute oft entscheidend fiir die Realisierbarkeit von Neu— und
Ausbauvorhaben im Verkehr und in anderen Bereichen.

— Nach einer ungiinstigen wirtschaftlichen Entwicklung Anfang der achtziger Jahre zeigen sich wiederum
Wachstumstendenzen. Dennoch bestehen vor allem in peripheren Regionen und alten Industriegebieten
akute Arbeitsmarktprobleme. Die Budgetkonsolidierungspolitik der 6ffentlichen Haushalte wirkt ein—
schriankend auf den finanziellen Handlungsspielraum fiir Investitionen im Verkehrsbereich.

- Durch die Bestrebungen Osterreichs um eine Aufnahme in die Européischen Gemeinschaften (EG)
hat die européische Integration fiir das Verkehrssystem weiter an Bedeutung gewonnen. Eine mogliche
Teilnahme Osterreichs am EG-Binnenmarkt hitte gravierende Auswirkungen auf den Verkehr.

Dariiberhinaus resultieren aus der jiingsten politischen und wirtschaftlichen Entwicklung in osteuropéischen
Liandern und aus der Offnung der Grenzen fiir den Reiseverkehr zusitzliche Anforderungen an das dsterreichi-
sche Verkehrssystem.

10. Die nun vorliegende, iiberarbeitete und aktualisierte Fassung des GVK-O soll eine Grundlage zur Gestaltung
eines 0konomisch effizienten sowie sozial- und okologisch vertrdaglichen Verkehrssystems darstellen.

AUSGANGSLAGE

o Bisher vorwiegend sektorale Verkehrspolitik
o Geinderte Zielsetzungen und Rahmen

bedingungen
o Ministerauftrag fiir ein verkehrstrigeriibergreifendes Konzept
i i
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Wesentliche Ziele fiir die Erarbeitung eines Osterreichischen Gesamtverkehrskonzeptes (GVK-O) waren:

- die Erstellung eines verkehrspolitischen Ordnungsrahmens im Sinne eines dynamischen Konzeptes,
— dieSchaffungeiner verkehrstrigeriibergreifenden Konzeption unter Beriicksichtigung der Wechselwirkungen

zwischen dem Verkehr und allen den Verkehr beeinflussenden Bereichen (systemanalytischer Ansatz),
— die Realisierung eines interdiszipliniren und partizipativen Ansatzes zur Losung von Verkehrsproblemen

unter Einbeziehung der Bundesministerien, Lander, Gemeinden, Interessensvertretungen, Verkehrsunter—

nchmen, Universititen und anderer Institutionen, deren Tatigkeit mit Verkehr in Zusammenhang steht.
Im Dezember 1987 wurde das GVK-O veréffentlicht. Im Rahmen von mehreren Jahren Arbeit am GVK-0
wurden im Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr und von externen Gutachtern rund
100 Untersuchungen zu verkehrsrelevanten Themen durchgefiihrt. Ein erheblicher Teil davon wurde erganzend
zu den zusammenfassenden SchluBberichten verdffentlicht (Schriftenreihe "Forschungsarbeiten aus dem
Verkehrswesen").

Sich dndernde Werthaltungen, neue technische, wirtschaftliche und politische Entwicklungen erfordern
dynamische Konzepte. Daher sind Aktualisierungen des GVK-O erforderlich. Dies bedeutet jedoch nicht
ein Abgehen von bewihrten und allgemein anerkannten Grundsitzen, vielmehr geht es um die Aktualisierung
von Daten und sonstigen Informationen sowie um die Anpassung von Empfehlungen an geénderte Rahmenbe-
dingungen.

Im Sinne eines dynamischen Konzepts wurde die aktualisierte Fassung des GVK-O erarbeitet, die auf
dem GVK-O von 1987 und konstruktiven Verbesserungsvorschlagen dazu aufbaut und zusitzlich zahlreiche
neue Entwicklungen, etwa die Offnung der Grenzen zur Tschechoslowakei und nach Ungarn, beriicksichtigt.

Auch kiinftig sind Aktualisicrungen des GVK-O vorgesehen.

Die im April 1990 vom Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr veroffentlichten "Verkehrs—
politischen Leitlinien" stellen einen Zielkatalog fiir die aktuelle Osterreichische Verkehrspolitik dar. Eine
wesentliche inhaltliche Basis der Verkehrspolitischen Leitlinien stellt das GVK-O in der Fassung von
1987 dar. Dariiberhinaus wurden auch neue Entwicklungen, beispielsweise die Offnung der Grenzen im
Osten beriicksichtigt. Es ist naheliegend, daB der Zielkatalog des GVK-O in der aktuellen Fassung auf
den Verkehrspolitischen Leitlinien aufbaut. Zu den in 10 Leitlinien zusammengefaBten Zielen der 6sterreichi—
schen Verkehrspolitik werden in den nachfolgenden Ausfithrungen sinngemal Teilziele erganzt, wobei
die Grenzen zwischen Zielen und MaBnahmen flieBend sind.

Verkehrspolitische Prinzipien
Die osterreichische Verkehrspolitik basiert auf folgenden Prinzipien:

— Menschen und ihre Bediirfnisse nach Lebensqualitit, intakter Umwelt, Wohlstand und Mobilitdt stehen
im Mittelpunkt der Verkehrspolitik.

— Unser Verkehrssystem darf nicht allein eine Antwort auf Nachfrageentwicklungen sein. Eine aktive
Verkehrspolitik muB in die Entwicklung des Verkehrssystems gestaltend eingreifen und nicht erst auf
bereits eingetretene Entwicklungen reagieren. Eine erfolgreiche, aktive Verkehrspolitik erfordert in
der Regel verkehrstrageriibergreifende Losungsansitze.

- Die Verkehrspolitik muB dort lenkend eingreifen, wo wirtschaftliche Einzelinteressen volkswirtschaftlichen
Zielen entgegenwirken.

12
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— Die Verkehrspolitik muB auch dort aktiv werden, wo schutzwiirdige Giiter, wie die Gesundheit der
Bevolkerung oder die Umwelt, durch die ungesteuerte Weiterentwicklung des Verkehrssystems beeintrachtigt
werden.

- Verkehrspolitisches Handeln bedeutet daher auch, einen Ausgleich zwischen divergierenden Interessen
zu suchen und zu ermoglichen.

5. Kriterienkatalog fiir verkehrsrelevante Entscheidungen:

Verkehrspolitische und verkehrsplanerische Entscheidungen sind unter Beriicksichtigung folgender Kriterien
zu treffen:

— Prioritat der volkswirtschaftlichen Effizienz vor einzelwirtschaftlichen Vorteilen,

- soziale Ausgewogenheit,

— Verkehrssicherheit und zuverldssige Verkehrsabwicklung,

— Grenzen fiir die freie Verkehrsmittelwahl im Hinblick auf den Schutz von Gesundheit und Umwelt,
- sparsamer Umgang mit natiirlichen Ressourcen und Flichen,

— Akzeptanz der Verkehrspolitik durch die Bevolkerung.

Zu den Entscheidungskriterien ist zu erlautern:

Die Realisierung volkswirtschaftlicher und iibergeordneter verkehrspolitischer Ziele, etwa mehr Umweltschutz
oder die Erhohung der Verkehrssicherheit, hat im Zweifelsfall Vorrang vor einzelwirtschaftlichen Erwéagungen.
Grundsitzlich sollten rechtliche und fiskalische Rahmenbedingungen fiir die Wirtschaft so gestaltet werden,
daB volkswirtschaftlich erwiinschtes Handeln auch betriebswirtschaftlich lohnend ist.

Soziale Ausgewogenheit ist insbesondere bei MaBnahmen zur Herstellung von mehr Kostenwahrheit im
Verkehr vordringlich. So erscheint es etwa nicht zielfiihrend, die Kostenanlastung nach dem Verursacherprinzip
fiir die PKW-Benutzung ausschlieBlich iiber eine generelle Erhohung der Treibstoffpreise zu realisieren.
Fiir weitgehend auf den PKW angewiesene Berufspendler in peripheren Regionen konnte dies soziale
Hairten darstellen. Sozial ausgewogener wiren Kostenanlastungsmodelle, die eine regionale Differenzierung
und bei Bedarf auch eine subjektive Abstufung ermoglichen. Dazu zéhlen etwa die Gebiihrenpflicht fiir
das Abstellen von Kraftfahrzeugen oder in naher Zukunft automatische Systeme zur Gebiihreneinhebung
von StraBenbeniitzern (elektronisches road pricing). Auch bei der Tarifpolitik im offentlichen Verkehr
ist die soziale Ausgewogenheit zu beriicksichtigen. Dabei besteht vielfach ein Handlungsbedarf im Hinblick
auf gute Angebote fiir Familien.

Soziale Ausgewogenheit bedeutet auch die Beriicksichtigung von behinderten Menschen im weitesten
Sinn. Nicht nur auf Rollstiihle angewiesene Menschen, sondern auch andere gehbehinderte Personen und
Verkehrsteilnehmer mit kleinen Kindern und Gepéck profitieren von einer behindertenfreundlichen Gestaltung
des Verkehrssystems.

6. Zusammenfassung aktueller verkehrspolitischer Ziele in 10 Leitlinien

Wesentliche verkehrspolitische Ziele wurden in den Verkehrspolitischen Leitlinien zusammengefaBt. Als
"roter Faden" ziehen sich durch Ziele und MaBnahmen des GVK-O in der Fassung von 1991 folgende
Leitziele:

— Unnotwendigen Verkehr vermeiden,

- Verkehr auf die umweltschonenden Verkehrstrager Schiene und WasserstraBe verlagern sowie motorisierten
durch nichtmotorisierten Individualverkehr ersetzen,

— Verkehr, entsprechend dem jeweils neuesten Stand der Technik, so vertraglich wie moglich gestalten.

Hier werden sinngemaB auch Teilziele erginzt, und da die Grenzen flieBend sind, auch MaBinahmen skizziert.
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Leitlinie 1:  Vermeidung von unnotwendigem Verkehr
Zur Erreichung dieses Ziels sind folgende Teilzeile anzustreben:

- Beriicksichtigung der Wechselwirkungen zwischen Siedlungsentwicklung und Verkehr: Vermeidung
des Entstehens von zusitzlichen Streusiedlungen und monofunktionalen "Schlafstitten", riumliche Zuord—
nung von Wohnungen und Folgeeinrichtungen im Hinblick auf kurze Wege fiir alltagliche Erledigungen,

- Verbesserung der Wohnumweltqualitdt in den Stadten, um Abwanderungstendenzen und als Folge weiteren
Berufspendelwegen entgegenzuwirken,

- Einrichtung von EDV-unterstiitzten "Transportborsen" zur Verbesserung der Fahrzeugauslastung und
zur Vermeidung von Leerfahrten im Giiterverkehr,

— Uberpriifung des Ersatzes von Giitertransporten durch know—how-transfers und die raumliche Reorgani-
sation von Produktionsablaufen,

- grundsitzliche Anwendung des Verursacherprinzips unter Beriicksichtigung von externen Effekten (Unfall-
folgen, Umweltschaden) bei der Kostenanlastung im Verkehr, Ausnahmen nur in begriindeten klar
definierten Fallen (vgl. Leitlinie 5),

— kritische Uberpriifung von Exportférderungen im Hinblick auf ihre volkswirtschaftlichen Wirkungen.

Leitlinie 2:  Forderung des umweltfreundlichen Schienenverkehrs, der Schiffahrt und des nicht
motorisierten Verkehrs

Dazu ist die Verfolgung folgender Teilziele erforderlich:

— Herstellung gerechter Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstragern, u.a. durch Beriicksichtigung
bisher externer Kosten bei der Preisgestaltung im Verkehr (vgl. Leitlinie 5),

- Realisierung der Vorhaben des Konzepts "Neue Bahn",

— Ausbau von Bahnstrecken nach Ungarn und in die Tschechoslowakei,

— organisatorische Verbesserungen bei den OBB im Interesse von Fahrgisten und Giiterkunden sowie
im Hinblick auf eine effiziente Organisation des Unternehmens,

— weitere Angebotsverbesserungen auf solchen Regionalbahnen, auf denen entsprechende Kundenpotentiale
erschlossen werden konnen,

- Zusammenarbeit von Unternehmen im offentlichen Personennahverkehr in Verkehrsverbiinden mit
attraktiven und preiswerten Leistungsangeboten,

- Widmung von Bauland und Situierung von verkehrserzeugenden Einrichtungen vorrangig in mit bestehenden
Bahnstrecken und Linien des offentlichen Personennahverkehrs gut erschlieBbaren Lagen,

— Verbesserung der lokalen Erreichbarkeit von Schienenverkehrsmitteln, u.a. durch Einbindung von Halte—
stellen in attraktive FuB- und Radwegenetze,

- konsequente Bevorrangung von StraBenbahnen und Bussen gegeniiber dem Individualverkehr,

- rasche Umsetzung technischer Innovationen im Fahrzeugbau in die Praxis, beispielsweise Einsatz von
NiederflurstraBenbahnen und Bussen,

- verstirkte Kooperation, aber auch mehr Wettbewerb der schienenverkehrsrelevanten Industrie im Hinblick
auf kostengiinstige Leistungen,

- abgestimmte Marketing— und Werbestrategien fiir den gesamten 6ffentlichen Personenverkehr sowie
fiir den Giiterverkehr auf der Schiene und den Kombinierten Giiterverkehr.

Zum verkehrs— und umweltpolitisch erwiinschten Bedeutungszuwachs der Donauschiffahrt sind folgende
Ziele anzustreben:

- Sicherung einer ganzjihrigen Mindestfahrwassertiefe der Donau durch wasserbauliche MaBnahmen
unter besonderer Beriicksichtigung Okologischer Aspekte,

— Forderung des Giitertransports auf der Donau durch die Anlage und den Ausbau von Giiterumschlagzentren
und die Widmung neuer Betriebsgebiete an der Donau, jedoch unter Beachtung der Erholungsfunktion
und der naturraumlichen Bedeutung der Donauufer,
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- Verbesserung des Marketings fiir den Giitertransport auf Wasserwegen in Kombination mit anderen
Verkehrstragern.

Der nichtmotorisicrte Verkehr ist vor allem durch folgende MaBnahmen zu fordern:

- Einrichtung zusammenhéngender Wegenetze fiir FuBganger und Radfahrer im Hinblick auf die Erh6hung
der Verkehrssicherheit und die Vermeidung von Umwegen,

— Integration geeigneter StraBen in das Wegenetz fiir den Radverkehr und Nutzung im Mischverkehr
mit den Kraftfahrzeugen, wobei durch rechtliche und bauliche MaBnahmen sowie durch eine entsprechende
Verkehrsiiberwachung der motorisierte Verkehr vertraglicher, insbesondere langsamer, zu gestalten
ist,

- Anbieten sicherer und wettergeschiitzter Fahrradabstellplitze und weitere Erleichterungen fiir den Fahrrad-
transport in Offentlichen Verkehrsmitteln.

Leitliniec 3:  Friithestmogliche Nutzung des jeweiligen Standes der Technik zur Vermeidung von
Negativwirkungen des Verkehrs

Osterreich hat bisher bei der Verordnung von technischen Umweltschutzstandards fiir Kraftfahrzeuge
international eine Vorreiterrolle eingenommen (u.a. Katalysatorregelung fiir Benzin-PKW, larmarmer LKW).

Dieser Weg soll konsequent fortgesetzt werden. Zusitzlich sind MaBnahmen an den Verkehrswegen und
bei der Verkehrsorganisation zu realisieren, um mehr Umweltvertraglichkeit und Sicherheit des Verkehrs
zu erreichen:

— die rechtliche Festlegung schadstoffarmer LKW wurde ab Oktober 1991 realisiert,

— das Verbot von verbleitem Benzin ab 1993,

— die Schaffung einer Larmzulassigkeitsverordnung fiir Schienenfahrzeuge,

- die Unterstiitzung des Einsatzes von elektrisch betriebenen Kraftfahrzeugen, vor allem durch die Einrdumung
von Nutzervorteilen und durch ein koordiniertes Vorgehen der Gebietskorperschaften und der Energiever—
sorgungsunternechmen bei der Einrichtung der Stromversorgung zum Laden,

— Nutzung neuer Kommunikationstechniken zur Warnung vor Gefahren und zur Verkehrslenkung, beispiels—
weise Einrichtung eines Gefahrgutinformationssystems,

- Vermeidung von geringen Fahrzeugauslastungen und Leerfahrten mit Hilfe EDV-unterstiitzter Transport—
borsen,

- Nutzung technischer Systeme fiir eine effiziente und objektive Verkehrsiiberwachung,

- bauliche Gestaltung von Verkehrswegen entsprechend dem Stand der Larmschutztechnik und der Verkehrs—
sicherheitsforschung.

Leitlinie 4:  Mitwirkung der Betroffenen und Bevilkerungsakzeptanz in der Verkehrspolitik

Diese Leitlinic besagt, da die Verkehrspolitik die Betroffenen iiberzeugen soll und sich die besseren
Argumente durchsetzen, wobei im Beteiligungsverfahren demokratische Prinzipien gewahrt werden miissen.
Gesamtwirtschaftlich sinnvolle und von der iiberwiegenden Mehrheit der Betroffenen auch gewiinschte
Vorhaben sollten unter Anwendung strikter Umweltschutzkriterien nicht an Einzelinteressen scheitern.
Allerdings miissen auch fiir Minderheiten von Betroffenen zumutbare Losungen gefunden werden. Konkrete
MaBnahmen fiir mehr Bevolkerungsakzeptanz von Vorhaben im Verkehrsbereich sind:

- die rechtzeitige Information aller Beteiligten iiber die Vorteile und iiber die moglichen Nachteile von
Verkehrsprojekten,

- die Darstellung von Alternativen zu Projekten,

- die Nutzung der detaillierten Ortskenntnisse sowie des kreativen Potentials von Betroffenen,

- die deutliche Herausarbeitung der Wirkungen von MaBinahmen fiir unterschiedliche Zielgruppen,

20. Juni 1991 15
www.parlament.gv.at



111-90 der Beilagen XVI11. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original) 19 von 312
GVK-0 1.3. Zicle

- die Nennung von Ansprechpartnern sowie die Einrichtung von Biirgerbeteiligungsbiiros bei groBeren
Projekten,

- die Nutzung rechnerischer und graphischer EDV-Simulationsprogramme, auch zur Veranschaulichung
der Wirkungen von Biirgervorschlagen.

Leitlinie 5:  Kostenwahrheit im Verkehr: Internalisierung externer volkswirtschaftlicher Kosten
und Anwendung des Verursacherprinzips

Zur Erzielung von mehr Kostenwahrheit im Verkehr sollen beitragen:

— die Erfassung von bisher externen Kosten (ein GroBteil der Unfallfolgekosten, Kosten von Umweltschiden
usw.),

- die Beriicksichtigung der externen Kosten bei der Festlegung von Steuern, Gebiihren und Fahrpreisen,

- die grundsitzliche Anwendung des Verursacherprinzips (bzw. des Veranlasserprinzips, beispielsweise
bei gesamtwirtschaftlich begriindbaren Abweichungen vom Verursacherprinzip, die oft aus sozialen
und regionalpolitischen Erwagungen sinnvoll sind),

- der Einsatz marktwirtschaftlicher Mechanismen unter Beriicksichtigung externer Effekte und Kosten,

- die Verpflichtung zum effizienten Handeln bei der Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben (Kosten—
Leistungs—Transparenz),

- eine regelmiBige Uberpriifung der Aktualitit gemeinwirtschaftlicher Aufgaben und der Angemessenheit
der Abgeltung,

— der Ubergang von einem ruindsen Preiswettbewerb zu einem kooperativen Qualititswettbewerb,

— der Vorrang fiir volkswirtschaftliche und iibergeordnete verkehrspolitische Ziele vor kurzfristigen Renta—
bilitaits— und Eigenwirtschaftlichkeitsiiberlegungen.

Leitlinie 6:  Kooperation der Verkehrstriger — Bildung von Transportketten

Die Kombination verschiedener Verkehrstrager erméglicht eine optimale Nutzung ihrer jeweiligen systemspezi—
fischen Vorteile. So hat der StraBenverkehr bei der FlichenerschlieBung insbesondere in diinn besiedelten
Gebieten Vorteile, wihrend der Schienenverkehr vor allem bei gebiindelten Verkehren iiber groBere Distanzen
vorteilhaft ist. Folgende Ziele und MaBnahmen sind im Hinblick auf die Kooperation der Verkehrstrager
anzustreben:

— Verbesserung der Logistik im Giiterverkehr, intensive Nutzung von EDV- und Kommunikationssystemen
zur Optimierung von Transportablaufen,

— Einrichtung von Giiterverkehrszentren als effizient arbeitende Umschlagknoten fiir den Kombinierten
Giiterverkehr,

— Weiterentwicklung der technischen Systeme fiir den Kombinierten Giiterverkehr,

- verstirkte Einbeziehung der Donauschiffahrt in den Kombinierten Giiterverkehr,

— weitere Angebotsverbesserungen im Kombinierten Verkehr auf Haupttransitrouten,

- Ausweitung des Angebots im Kombinierten Verkehr auf Osteuropa, Beratung von Partnern und Priifung
der Vorfinanzierung von Projekten mit Osterreichischen Mitteln.

Im Personenverkehr sind folgende Ziele zu verfolgen:

- Optimierung der Umsteigebezichungen zwischen verschiedenen offentlichen Verkehrsmitteln durch
Fahrplanabstimmung und moglichst kurze Umsteigwege,

— vermehrte Zusammenarbeit der Unternehmen des o6ffentlichen Verkehrs in Verkehrsverbiinden mit abge—
stimmten Fahrpldnen und Tarifen,

- Errichtung weiterer Park—and-Ride—Platze an geeigneten Standorten an Linien des 6ffentlichen Personen—
verkehrs zur Verringerung des motorisierten Individualverkehrs, insbesondere zur Entlastung der Stadte,
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— Schaffung von Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader bei geeigneten Haltestellen des offentlichen Personen—
verkehrs und vermehrte Fahrradmitnahmemoglichkeiten in Bahnen und Bussen im Hinblick auf eine
Forderung des "Umweltverbundes" (FuBginger, Fahrrad und offentlicher Personenverkehr),

- Erleichterung des Zugangs zu offentlichen Verkehrsmitteln durch Einbindung von Haltestellen des 6ffent—
lichen Verkehrs in attraktive FuB- und Radwegenetze,

- Ergidnzung von Bahn- und Buslinien durch bedarfsorientiert fahrende 6ffentliche Verkehrsmittel wie
Rufbusse und Anrufsammeltaxis,

- bessere Integration der osterreichischen Flughifen in den Bahn- und Busverkehr,

— Gestaltung attraktiver Kombiangebote von Bahn—, Seilbahnen und Personenschiffen.

Leitlinie 7:  Schaffung eines neuen, adressatenorientierten Verkehrsrechts
Wesentliche Ziele dazu sind:

- die Hebung der Verkehrssicherheit durch klare, den neuesten Erkenntnissen entsprechende Bestimmungen,
deren Einhaltung auch effizient zu iiberwachen ist,

— ein besserer Schutz fiir FuBganger und Radfahrer, verbunden mit mehr Rechten fiir die nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmer,

- eine klare Bevorrangung des offentlichen Linienverkehrs,

- die konsequente Fortsetzung des bisher eingeschlagenen Weges einer moglichst raschen Umsetzung
des neuesten Standes der Technik zur Vermeidung von Negativwirkungen des Verkehrs,

— die Gliederung der Gesetzes— und Verordnungstexte nach Adressatenkreisen,

- eine klare sprachliche Formulierung von Gesetzes— und Verordnungstexten, erforderlichenfalls auch
die Erlauterung durch anschauliche Grafiken und Fotos,

- die informative Priasentation neuer Rechtsgrundlagen in Medien mit groBer Breitenwirkung,

— sachliche Priifung und nétigenfalls Anderung der Kompetenzaufteilung der offentlichen Stellen.

Leitlinie 8:  Verringerung der Belastungen aus dem Transitverkehr
Dabei stehen folgende Ziele und MaBnahmen im Vordergrund:

- Uberpriifung der gesamtwirtschaftlichen ZweckmaBigkeit von Transporten auf internationaler Ebene,
beispiclsweise Analyse der Wirkungen von Exportforderungen,

- Anwendung des Verursacherprinzips im Verkehr und Internalisierung externer Kosten,

— 0Okologisch begriindete Plafonierung des Transitverkehrs mit Hilfe geeigneter Regelmechanismen (Ausar—
beitung eines Modells, dem das Produkt aus Fahrzeuganzahl und Stickoxidemissionen zugrunde liegt),

- schrittweise Verbesserung des Bahnangebotes fiir den Giitertransitverkehr,

- verstirkte Nutzung der Donau als Transitverkehrsachse von Nordwest nach Siidost,

— AbschluB eines langfristigen Transitvertrags mit den Europdischen Gemeinschaften (EG) und Fortsetzung
der Osterreichischen Transitverkehrspolitik im Hinblick auf Umweltschutz und Akzeptanz durch die
Bevolkerung unabhingig von der osterreichischen Integration in die EG,

- Forderung umweltvertriaglicher Losungen auch im Personentransitverkehr, beispielsweise Gestaltung
gemeinsamer, attraktiver Angebote der europdischen Bahnen.

Leitlinie 9:  Okologisch und sozial vertrigliche Verkehrsorganisation in Ballungsriumen

Bedingt durch die Konzentration der Bevolkerung und die damit verbundene hohe Verkehrsdichte treten
in den Ballungsrdaumen viele Verkehrsprobleme besonders stark in Erscheinung. Fiir Ballungsraume sind
daher oft besondere Losungsansitze erforderlich, die aber zum Teil auch fiir andere Regionen relevant
sind. Wesentliche Ziele und MaBnahmen dazu sind:

- Vermeidung von Verkehr, insbesondere von motorisiertem Individualverkehr, durch MaBnahmen der
Raumplanung,
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- Verbesserung der Bedingungen zum Gehen und Radfahren,

- konsequente Bevorrangung von StraBenbahnen und Bussen gegeniiber dem Individualverkehr,

- optimale Verkniipfung des innerstadtischen offentlichen Verkehrs mit der Bahn und regionalen Buslinien,

- Gewibhrleistung der Funktion des Wirtschaftsverkehrs durch Einrichtung von Ladezonen und Verhinderung
ihres MiBbrauchs, gegebenenfalls Mitbeniitzung von Vorrangspuren des 6ffentlichen Personennahverkehrs
durch autorisierte Lieferfahrzeuge,

- Verkehrsberuhigung in Wohngebieten durch Einrichtung von Tempo 30 Zonen und bauliche Umgestaltung
des StraBenraums im Hinblick auf mehr Sicherheit und geringere Fahrgeschwindigkeiten,

- stadtvertraglicher Umbau (= Riickbau) von StraBen mit verminderter Verkehrsbedeutung,

- Errichtung von Garagen fiir PKW der Wohnbevélkerung und fiir Fahrzeuge der ansidssigen Betriebe,
Wiedergewinnung von StraBenflachen fiir soziale Nutzungen (Spielen, zwangloses Begegnen) und als
wohnungsnahe Griinflachen,

- Einsatz der Parkraumbewirtschaftung (Gebiihreneinhebung fiir das Abstellen von Kraftfahrzeugen) als
Instrument zur Verkehrslenkung, etwa zur Verminderung des PKW-Verkehrs in Innenstadten und flachen—
deckend als Finanzierungsgrundlage fiir den Bau von Garagen fiir die Wohnbevolkerung und fiir anséssige
Betriebe,

- restriktives Vorgehen bei der Errichtung von PKW-Stellplitzen fiir Einpendler in Biirogebiauden im
Hinblick auf eine Verminderung des motorisierten StraBenverkehrs,

- Einsatz von elektrisch betriebenen Kraftfahrzeugen zu Liefer— und Dienstleistungszwecken, Durchfiihrung
von Pilotprojekten in dsterreichischen Ballungsraumen, beispielsweise im Hinblick auf die Einrichtung
einer Infrastruktur fiir die Stromversorgung aus Solarzellen,

- langerfristig Anwendung automatischer Systeme zur Einhebung von StraBenbeniitzungs— und Parkgebiihren
(elektronisches Road Pricing).

Leitlinie 10: Offene Grenzen zu den ostlichen Nachbarstaaten

Die Offnung der Grenzen zur CSFR und zu Ungarn bewirkt bereits eine bedeutende Zunahme des Personen—
verkehrs und wird in absehbarer Zeit voraussichtlich auch deutliche Zuwichse im Giiterverkehr, insbesondere
auf der StraBe, hervorrufen.

Diese neue Entwicklung bietet aber auch die Chance, von Beginn an ein 6kologisch und sozial vertragliches
Verkehrssystem einzurichten. Wesentliche Ziele und MaBnahmen dazu sind:

— schrittweiser Ausbau der Bahnverbindungen in Richtung Ungarn und CSFR und Beseitigung von
Kapazitatsengpassen im iibrigen Bahnnetz (z.B. Durchfahrt durch Wien und Strecke Wien - St. Polten),

- Verbesserung der Transportlogistik im Ostverkehr, wobei Osterreich Partner in Osteuropa unterstiitzen
sollte,

- Einrichtung von leistungsfahigen Verbindungen im Kombinierten Giiterverkehr,

- Akquisition von Privatkapital zur Verbesserung des Schienengiiterverkehrs und des Kombinierten Giiter—
verkehrs mit Osteuropa, beispielsweise Beteiligung von Firmen an Container-Terminals und Einsatz
von firmeneigenen Waggons,

- verstarkte Nutzung der Donau als Giiterverkehrsachse, Erganzung und Verbesserung von Umschlageinrich—
tungen an der Donau,

- Gestaltung preiswerter Angebote fiir Bahnreisen aus der CSFR und Ungarn nach Osterreich,

- Realisierung eines Park—and-Ride-Programmes in der Osterreichischen Ostregion,

- Verteilung von Reiseinformationen in den Muttersprachen von Besuchern aus Osteuropa in ihren Heimat—
landern, wobei Bahnangebote und Hinweise auf die StraBenverkehrsprobleme in den Stadten Schwerpunkte
darstellen sollten,

— Aufwertung des Schiffslinienverkehrs zwischen Wien, Bratislava und Budapest,

- Einrichtung grenziiberschreitender Fahrradrouten zur Forderung des sanften Tourismus,

— Zuriickhaltung beim Bau von neuen HochleistungsstraBen, Prioritit fiir Bestandsverbesserungen (Ortsum-
fahrungen bei deutlichen Entlastungswirkungen, lokale Sicherheits— und UmweltschutzmaBnahmen),

- grundsitzliches Festhalten an einer 6kologisch begriindeten Kontingentpolitik fiir den StraBengiiterverkehr
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— Intensivierung der fachlichen Kooperation im Verkehrsbereich und Durchfithrung von Gemeinschaftsprojek—
ten mit Partnern in Osteuropa.

7. Europdische Integration:

Die fortgeschrittenen Bestrebungen der dsterreichischen Bundesregierung zur Aufnahme Osterreichs in
die EG erfordern eine Konkretisierung der verkehrspolitischen Zielsetzungen. Im Zusammenhang mit der
Européischen Integration sind vor allem folgende Ziele anzustreben, von denen einige auch als Voraussetzung
fiir einen Osterreichischen IntegrationsprozeB gesehen werden konnen:

— oOkologisch vertragliche und von der betroffenen Bevolkerung akzeptierte Losungen fiir den Transitverkehr,
Entwicklung gemeinsamer Strategien der durch den Transitverkehr aufgrund ihrer geographischen Lage
besonders betroffenen Staaten und Regionen Mitteleuropas,

— Aufrechterhaltung strikter Umweltschutznormen im Verkehr und Fortsetzung des Weges einer raschen
rechtlichen Verankerung des Standes der Technik zur Vermeidung von Negativwirkungen des Verkehrs,

— Aufrechterhalten bewihrter Sozialvorschriften fiir Arbeitnehmer im Verkehrssektor, insbesondere dann,
wenn sie sicherheitsrelevant sind,

— Herstellung gerechter Wettbewerbsbedingungen fiiralle Verkehrstrager, Internalisierung externer Kosten
und Anwendung des Verursacherprinzips im Verkehr als unabdingbare Voraussetzung fiir Liberalisierungs—
schritte,

— Annahme von Grenzen der freien Verkehrsmittelwahl im Hinblick auf die 6kologische Vertraglichkeit
des Verkehrs und dessen Akzeptanz durch die Bevolkerung,

— intensive Mitarbeit Gsterreichischer Wissenschaftler und Beamter an EG—Forschungsprojekten, insbesondere
im Hinblick auf die okologische Vertraglichkeit und mehr Verkehrssicherheit,

— umfassende Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen, insbesondere der Bahnen, zur Gestaltung eines
attraktiven, den Anforderungen der wirtschaftlichen Integration entsprechenden Leistungsangebots.

8. Fortschreibung des GVK-O und Erstellung eines Bundesverkehrswegeplans:

Wie erwihnt, stellt das GVK-O ein dynamisches Konzept dar, das immer wieder zu aktualisieren ist.
Dazu erscheint eine kapitelweise Uberarbeitung am zweckmaBigsten, weil die kiinftige Entwicklung in
den unterschiedlichen Sachbereichen mehr oder weniger dynamisch verlaufen kann.

In einem Bundesverkehrswegeplan sind die aus der Erarbeitung des GVK-O gewonnenen Erkenntnisse
raumlich zu konkretisieren und Prioritaten fiir den Ausbau bzw. fiir die Neugestaltung der Verkehrswege
festzulegen. Der Bundesverkehrswegeplan soll das Bahnnetz, Bahnhéfe und Umschlageinrichtungen fiir
den Kombinierten Giiterverkehr, BundesstraBen, hochrangige LandesstraBen, Schiffahrtswege und Hafen
sowie die Flughifen einbeziehen.

Zicle des Bundesverkehrswegeplans sind:

- die Zusammenfassung planungsrelevanter Daten fiir die Verkehrswege in Besitz des Bundes,

— die Orientierung von Planungs— und Bauentscheidungen an nachvollziehbaren Kriterien,

- die verkehrstrageriibergreifende Festlegung von Prioritdten fiir Neu—, Aus— und auch RiickbaumaBnahmen,

— die Schaffung eines Orientierungsrahmens fiir verkehrsrelevante Entscheidungen der Lander und Gemeinden
sowie fiir Investitionen Privater,

- die Einsparung offentlicher Mittel aufgrund einer abgestimmten verkehrstrageriibergreifenden Planung.

Vom Bundesverkehrswegeplan erfaBt werden:
- die gesamte StraBen—, Schienen—, Schiffahrts— und Luftfahrtinfrastruktur im Bestand,

- BaumaBnahmen auf bestehenden Verkehrswegen,
- bercits eingeleitete Planungen,
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- zusitzliche vorgeschlagene und vorzuschlagende Projekte aufgrund von Méngelanalysen.

Der Bundesverkehrswegeplan wird mit den Verkehrskonzepten und Verkehrsplanungen der Liander und
Gemeinden abgestimmt.
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2. RAHMENBEDINGUNGEN

2.1. Internationale Einfliisse

Zustand und Problembereiche

1.

Die Verkehrspolitik wird von der zunehmenden internationalen politischen und wirtschaftlichen Verflechtung
Osterreichs beeinfluBt. Verkehrspolitische Ideen und Wertvorstellungen aus dem Ausland beeinflussen
in Osterreich die fachliche und auch die 6ffentliche Meinung. Konkrete Infrastrukturprojekte des Auslands,
die Auswirkungen auf Osterreich haben, sind ebenfalls ziel- bzw. entscheidungsrelevant fiir die dsterreichische
Verkehrspolitik. Sie kann daher nicht ausschlieBlich von nationalen Rahmenbedingungen ausgehen.

Vor allem die verkehrspolitischen Ziele der Europdischen Gemeinschaften (EG) stellen maBgebende
EinfluBgroBen fiir das Osterreichische Verkehrswesen dar; einerseits auf Grund der geographischen Lage
zwischen je einem EG-Staat im Norden und Siiden und andererseits bedingt durch die Bemiihungen Osterreichs
um eine Aufnahme in die EG.

Insbesondere das EG-Ziel einer zunehmenden Loslosung von staatlichen Regulierungen im Verkehrsmarkt
und die angestrebte starkere Wettbewerbsorientierung stellen maBgebende EinfluBgroBen fiir die osterreichische
Verkehrspolitik dar.

Die Liberalisierung der Verkehrsmirkte und der Entfall mengenméBiger Marktzugangsbeschrankungen
im kiinftigen EG-Binnenmarkt wiirden im Fall einer Aufnahme Osterreichs in die EG beispielsweise die
als Lenkungsinstrument beim Transitverkehr bewdhrte Kontingentpolitik aufheben.

Wenn man auch in den EG sehr um eine einheitliche Gesetzgebung bemiiht ist, so steht man heute erst
am Anfang einer européischen Verkehrsrechtsharmonisierung. Dies ist auch der Grund fiir Wettbewerbsver—
zerrungen, die sowohl zwischen den einzelnen Verkehrstriagern als auch zwischen gleichen Unternehmen
unterschiedlicher Nationalitdt auftreten.

Die Liberalisierungs— und Harmonisierungsbestrebungen in der EG konzentrieren sich zur Zeit vorwiegend
auf den StraBengiiterverkehr. Bei Fortsetzung der gegenwirtigen EG—Verkehrspolitik muB die Bahn befiirchten,
im kiinftigen Binnenmarkt weiterhin Marktanteile zu verlieren.

Die osterreichische Verkehrspolitik geht davon aus, daB parallel zur Liberalisierung eine Harmonisierung
der Wettbewerbsbedingungen, die Umweltvertriaglichkeit des Verkehrssystems und die Akzeptanz des
Verkehrs durch die betroffene Bevilkerung gegeben sein muB. In diesem Sinne enthdlt auch das
Arbeitsiibereinkommen der beiden Regierungsparteien von Dezember 1990 klare Aussagen.

Die jiingsten politischen und wirtschaftlichen Entwicklungen in den friiheren RGW-Lindern bedeuten
zusitzliche Anforderungen an das osterreichische Verkehrssystem, denen durch verkehrspolitische MaBnahmen
entsprochen werden muB. Die Offnung der Grenzen fiir den Reiseverkehr bewirkte eine starke Zunahme
der Personenverkehrsstrome. Mittelfristig sind durch die bereits angelaufene Intensivierung wirtschaftlicher
Kontakte auch erhebliche Nachfragesteigerungen im Giiterverkehr zu erwarten. Dabei stellen die hohen
Schadstoffemissionen veralteter osteuropdischer Kraftfahrzeuge (vor allem Zweitakter) sowie der starke
Druck nach Ausweitung des StraBengiitertransports ein erhebliches Problem dar.

Die osterreichische Verkehrspolitik wird ferner durch folgende internationale Aspekte mitbestimmt:
- die geopolitische Lage Osterreichs,

— Infrastrukturverdnderungen im Ausland,
- grenziiberschreitende Infrastruktureinrichtungen und Verkehrsangebote,

28. Mai 1991 21

www.parlament.gv.at



111-90 der Beilagen XVIII. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original) 25von 312
GVK-0 2.1. Internationale Einfliisse

— gednderte Marktgegebenheiten im Ausland,

— bi- und multilaterale (zwischenstaatliche) Vertrage und Abkommen,

- Anderung der verkehrspolitischen Ziclsetzungen und Empfehlungen im Ausland,

- Wirtschaftsverflechtungen (Import/Export) und die Einbindung in das internationale Wirtschaftssystem,
- Abhingigkeit von Energie— und Rohstoffimporten,

- Auswirkungen internationaler Tourismus— und Gastarbeiterstrome.

1. Mitgestaltung in der europdischen Verkehrspolitik:

Die européische Verkehrspolitik muB gesamtwirtschaftlichen Aufgabenstellungen verstarkt Rechnung tragen.
Auf internationaler Ebene ist eine deutliche Artikulierung der osterreichischen Interessen erforderlich.
Im besonderen muB Osterreich eine aktive Rolle bei der zukunftsorientierten Neuordnung des alpenquerenden
Verkehrs und der Verkehrsbezichungen zwischen Ost und West spielen.

Im Hinblick auf eine vertraglichere Gestaltung des alpenquerenden Verkehrs werden im Auftrag des Bundes—
ministeriums fiir offentliche Wirtschaft und Verkehr die Datengrundlagen iiber verkehrsbedingte
Umweltbelastungen laufend verbessert. Auf diesen Grundlagen sollen neue Organisationsmodelle zur
Begrenzung der Negativwirkungen des Transitverkehrs aufbauen. Diese Modelle sollen in langfristige
Vertrige mit den EG zur Begrenzung des StraBentransitverkehrs durch Osterreich einflieBen. Solche Verein—
barungen sind von den Osterreichischen Integrationsbestrebungen in die EG unabhingig.

Schwerpunkte dsterreichischer Aktivititen auf internationaler Ebene sollen neben der Verfolgung von Umwelt—
schutzzielen auch die Erhohung der Verkehrssicherheit (u.a. Abstimmung und effiziente Kontrolle von
Arbeitnehmerschutzvorschriften bei Berufskraftfahrern sowie gezielte SicherheitsmaBnahmen bei Gefahrgut-
transporten) und die Beteiligung an innovativen technischen Entwicklungen im Verkehrswesen sein.

2. Stidndiger Informationsaustausch mit dem Ausland im Hinblick auf Verkehrspolitik und Verkehrsplanung
und moglichst umfassende MaBnahmenkoordination mit den Nachbarstaaten und den EG.

Die spezifisch osterreichischen Gegebenheiten (verkehrs—und umweltpolitische Zielsetzungen) sind dabei
entsprechend zu beriicksichtigen. In Fillen, in denen auslindische Planungen &sterreichischen
verkehrspolitischen Zielen entgegenstehen, soll versucht werden, im Sinne Osterreichs auf fachlichen und
diplomatischen Wegen EinfluB zu nehmen.

3. Verstarkte Vertretung osterreichischer Interessen in wichtigen internationalen Organisationen und Beteiligung
osterreichischer Unternehmen und 6ffentlicher Stellen an internationalen Forschungs— und Entwicklungsprojek—
ten im Bereich Verkehr- und Telekommunikation.

Der verstarkten internationalen Zusammenarbeit ist auch bei der Ausbildung von Fachleuten Rechnung
zu tragen (Angleichung von Lehr- und Studienpldnen, Intensivierung der Sprachausbildung).

4. Schutz der Interessen der osterreichischen Verkehrsunternehmen vor diskriminierenden auslandischen Wett—
bewerbsbeeintrachtigungen.

5. Engagement Osterreichs fiir eine Harmonisierung der Wettbewerbschancen der einzelnen Verkehrstriger,
daher moglichst Internalisierung externer Kosten. Dies wiirde nach allen bisher vorliegenden Befunden
eine Verbesserung der Marktposition von Schicne und Binnenschiffahrt gegeniiber dem StraBenverkehr
bedeuten.
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2.2. Rechtssituation

Zustand und Problembereiche

1.

Zu Beginn der Ersten Republik wurden die Angelegenheiten des Verkehrs fiir kurze Zeit einem eigenen
Staatsamt fiir Verkehrswesen iibertragen, um 1923 wieder dem Handelsministerium zuzufallen. Zur Griindung
eines eigenen Verkehrsministeriums kam es erst zu Beginn der Zweiten Republik. Das seit 1966 bestehende
Bundesministerium fiir Bauten und Technik (aufgelost 1987) war u.a. fiir StraBenbau (BundesstraBen A, B
und S) zustindig, der nunmehr dem Bundesministerium fiir wirtschaftliche Angelegenheiten angegliedert ist.

Die bisherige Entwicklung der verkehrsrelevanten Rechtsmaterie verlief weitgehend verkehrstrigerorientiert.
Betont wurde vorwiegend die dienende Funktion des Verkehrs, also die Bereitstellung von Verkehrsleistungen
zur sicheren, raschen, zuverldssigen und kostengiinstigen Raumiiberwindung. Vernachldssigt wurde der
Charakter des Verkehrs als Instrument zur Verfolgung von Zielen zur raumlichen und regionalwirtschaftlichen
Entwicklung.

Die osterreichische Bundesverfassung ordnet sowohl dem Bund als auch den Landern Kompetenzen im
Verkehrsbereich zu.

Bundessache in Gesetzgebung und Vollzichung sind gemaB Art. 10 Abs. 2 Zif. 9 B-VG das Verkehrswesen,
die Angelegenheiten der Strom— und Schiffahrtspolizei sowie das Post—, Telegraphen— und Fernsprechwesen.
Bundessache in Gesetzgebung und Landessache in Vollziehung sind gemaB Art. 11 (1) Zif. 4 B-VG die
Angelegenheiten der StraBenpolizei. Landessache in Gesetzgebung und Vollziehung sind gemaB Art. 15 (1)
B-VG alle sonstigen StraBenangelegenheiten mit Ausnahme der BundesstraBenangelegenheiten. GemiB
Art. 15a B-VG sind Staatsvertrige zwischen dem Bund und einem bzw. mehreren Bundesldndern moglich
(z.B. fiir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur).

Verkehrsrelevante Regelungen konnen aber auch als Annexmaterien anderen Kompetenztatbestinden zugeordnet
sein. So enthalten Gesetze und Verordnungen zur Raumordnung zahlreiche verkehrsrelevante Regelungen.

Die Ausarbeitung von Rechtsvorschriften fiir alle Verkehrstrager im nationalen Bereich und auch die
Ubernahme internationaler Verkehrsvorschriften in die innerstaatliche Rechtsordnung stieB in der Vergangenheit
auf verfassungsrechtliche Probleme. Zahlreiche neue Verkehrsagenden waren manchmal nur schwer in
die Kompetenzteilung nach dem Bundesverfassungsgesetz einzuordnen.

Historisch bedingte Kompetenzregelungen sind ein wesentlicher Grund, daB die Erstellung verkehrstrageriiber—
greifender Rechtsvorschriften in der Vergangenheit haufig nicht sehr erfolgreich war.

Erschwerend wirkt sich aus, daB bei der Vollziechung von Gesetzen bzw. Verordnungen, die vom Bundes—
ministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr initiiert bzw. erlassen wurden, vielfach die Mitwirkung
anderer Ministerien oder der Landesregierungen notwendig ist.

Die Weiterentwicklung des Verkehrsrechtes ist auch unter dem Aspekt einer klaren Trennung zwischen
Aufgaben des Staates als Hoheitsverwaltung und Ausiibung privatwirtschaftlicher Agenden zu sehen.

Von zunehmender Bedeutung ist auch der Bereich des Umweltschutzes. Verkehrsplanungen und -projekte
werden von den Biirgern in zunechmendem MaBe kritisch beurteilt. Zweifellos gestaltet eine verstarkte
Biirgerbeteiligung die Realisierung vorgesehener BaumaBnahmen schwieriger und teilweise auch zeitauf-
wendiger, da sie vielfach umfangreiche Anderungswiinsche bedingt. Die rechtzeitige Beteiligung der
Betroffenen an Planungs— und Entscheidungsprozessen erhoht allerdings die spatere Akzeptanz der zu
realisierenden MaBnahmen durch die Bevilkerung.
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9. Die Rechtsgrundlagen im Verkehrsbereich sind zum Teil historisch gewachsen und daher mehrfach novelliert.
Gesetze und Verordnungen sind vielfach uniibersichtlich, da Inhalte, die fiir unterschiedliche Adressatengruppen
relevant sind, in einer Rechtsgrundlage zusammengefaBit sind. Lesbarkeit und Verstindlichkeit sind daher
zu verbessern.

10. Durch die Anniherung und den moglichen Beitritt Osterreichs zu der EG wird die Rechtssituation noch
komplexer. Rechtsnormen der EG haben entweder Vorrang vor nationalem Recht (EG-Verordnungen)
oder Gesetze und Verordnungen der Mitgliedsstaaten sind umgehend an das EG-Recht anzupassen (EG-Richt-
linien). Zahlreiche Ausnahmeregelungen erschweren die Handhabung des EG-Rechtes.

1.  Schrittweise Harmonisierung des Verkehrsrechtes unter Beachtung der sich dandernden Aufgaben des Verkehrs
und Anforderungen an ein funktionierendes Verkehrssystem (Harmonisierung innerhalb eines Verkehrstragers
und zwischen den Verkehrstrigern, Harmonisierung mit internationalen Regelungen, soweit dies nicht
iibergeordneten oOsterreichischen Interessen, wie etwa Umweltschutzzielen widerspricht).

2. Laufende Anpassung der jeweiligen Rechtsmaterie an den Stand der Verkehrswissenschaft und Technik,
insbesondere zur Erhohung der Verkehrssicherheit und zur Vermeidung von Umweltbelastungen.

3. Abstimmung des osterreichischen Verkehrsrechtes mit dem der Nachbarstaaten und dem der EG, wobei
den spezifisch osterreichischen Gegebenheiten — derzeit vor allem im Umweltschutzbereich —Rechnung
zu tragen ist.

4. Konzentration aller verkehrspolitischen Agenden in einem Ressort (Effizienzsteigerung durch Kompetenz-
bereinigung).

5. Schaffung besonderer Verfahren zur rechtzeitigen Erfassung und Einbeziechung der Biirgerinteressen in
den Planungsablauf; dabei besondere Beriicksichtigung benachteiligter Bevolkerungsgruppen, beispielsweise
von Behinderten.

6. Verstirkte Beriicksichtigung der Interessen benachteiligter Verkehrsteilnehmer (z.B. von FuBgingern) auch
in Rechtsgrundlagen fiir den laufenden Betrieb des Verkehrssystems, beispielsweise in der StraBen-
verkehrsordnung.

7. Ubersichtliche und leicht verstindliche Darstellung des Inhalts von Gesetzen, Verordnungen und Bescheiden,
auch mit Hilfe von Grafiken. Information der Adressaten von Normen auch iiber die Prasentation wesentlicher
Inhalte in den Medien.
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2.3. Bevolkerungsentwicklung und Raumplanung

Zustand und Problembereiche

1. Siedlungsstruktur und Verkehr bilden ein zusammenhéingendes System. Die Verkehrspolitik ist ein wichtiges
Mittel zur Verwirklichung von Raumordnungszielen. Durch verkehrspolitische MaBnahmen, vor allem
durch Verkehrswegeinvestitionen, werden Rahmenbedingungen fiir die Raumplanung geschaffen. Die nicht
zuletzt durch die Raumplanung bestimmte Art der Besiedlung beeinfluBt wesentlich das Verkehrsaufkommen,
die Verkehrsmittelwahl und die Wirtschaftlichkeit des Verkehrsmitteleinsatzes.

2. Die jiingere Entwicklung der Siedlungsstruktur ist wesentlich durch die Erreichbarkeitssituation im StraBen-
verkehr gepragt. Dies bringt negative Auswirkungen fiir jene Bevolkerungsgruppen mit sich, die iiber kein
Individualverkehrsmittel verfiigen. In Osterreich stehen 2,9 Mio. PKW einer Bevolkerung von 7,6 Mio.
Einwohnern gegeniiber. Alle unter 18—jahrigen Biirger diirfen und viele Menschen kénnen aus gesundheitlichen
Griinden keinen PKW lenken.

3. Die Maoglichkeit, Hauptachsen des Schienenverkehrs als Riickgrat raumlicher Entwicklungsachsen zu niitzen
und daher eine gute Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu gewdhrleisten, wurde nur unzureichend
geniitzt. Oft wurden wesentliche Verkehrserzeuger (dichte Wohnbebauung, Schulzentren, Gewerbegebiete)
abseits von bestehenden, leistungsfihigen Bahnstrecken errichtet. Diese Vernachldssigung der Erreichbarkeit
mit der Bahn fiihrt zu einer einseitigen Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr und vom StraBen—
giiterverkehr.

- Selbst bei gegensteuernder Bautitigkeit kann die siedlungsstrukturelle Entwicklung nur mittel- bis langfristig
geandert werden, sodaB verkehrsrelevante Wirkungen — von Einzelféllen abgesehen — erst in Jahrzehnten
erreicht werden konnen. Auflerdem ermoglichen die Raumordnungsgesetze der Lander Riickwidmungen
von bereits gewidmetem Bauland oft nur mit Entschadigungszahlungen. Dadurch sind gegenwirtig bereits
erkannte raumliche Fehlentwicklungen nur schwer umkehrbar.

4. Wesentlich fiir die Lebensqualitit der Bevolkerung in den einzelnen Regionen ist die Versorgung der Bevol-
kerung mit einem entsprechenden Arbeitsplatz—, Bildungs— und Kulturangebot sowie mit 6ffentlichen
und privaten Dienstleistungen. Diese Angebote sind zweckmaBigerweise in gut erreichbaren regionalen
Zentren konzentriert. Zentraler Ort und Einzugsgebiet bilden eine funktionale Einheit, fiir die das Verkehrs—
system das Bindeglied darstellt.

5. Die Raumordnungsgesetze der Linder beriicksichtigen die ErschlieBung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
sowie den FuBginger— und den Fahrradverkehr zumeist noch nicht in jenem MaB, das nach gegenwirtigem
Wissensstand umwelt— und verkehrspolitisch notwendig wire.

6. Neben der raumlichen Verteilung der Bevolkerung kommt der Bevolkerungsstruktur nach Alter, Bildungsgrad
und Stellung im Erwerbsleben maBgebender EinfluB auf das Verkehrsaufkommen zu. Die Entwicklung
der letzten Jahrzehnte ist charakterisiert durch:

- Bevolkerungszunahmen in den westlichen, Bevolkerungsabnahmen in den 6stlichen und siidlichen Bundes—
lindern Osterreichs,

- Entleerungstendenzen in manchen peripheren, besonders in extrem peripheren Gebieten,

- Bevolkerungszunahmen in den Ballungsrdaumen,

- Bevolkerungsabnahmen in den Kernstadten, starke Zunahme in den Stadtumlandgebieten ("Suburbani-
sierung"),

— Zunahme der Anzahl der Berufspendler und der durchschnittlichen Fahrtweiten,

- zunehmende Bedecutung des tertidren Scktors,

- Dezentralisierung der Industriestrukturen,
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— Trend zu hoherer Bildung und Weiterbildung.

Diese Tendenzen werden teilweise auch in Zukunft anhalten. Die Offnung Osteuropas wirkt jedoch durch
die verstirkte Zuwanderung aus Ostlichen Staaten tendenziell der Bevilkerungsabnahme in Ostdsterreich
und in den Kernstadten entgegen.

In der Hauptvariante der (")ROK—I}evi')lkerungsprognose 1989 (OROK 1990) wird bis zum Jahr 2001 eine
Zunahme der Wohnbevdlkerung Osterreichs um 120.000 auf 7,67 Mio. Einwohner (gegeniiber 7,55 Mio.
im Jahr 1981) vorhergesagt. Bis zum Jahr 2011 soll die Einwohnerzahl wieder auf den Stand von 1981
sinken.

7. Uberdurchschnittlich soll — noch ohne Beriicksichtigung einer verstirkten Zuwanderung aus Osteuropa — die
prognostizierte Bevolkerungsabnahme in den GroBstadten sein. Hier wirkt sich vor allem die Abwanderung
in Umlandgemeinden aus. Im Osterreichischen Durchschnitt wird diese Bevolkerungsabnahme der GroBstidte
nach der Hauptvariante der OROK-Bevolkerungsprognose von 1981 bis 2011 rund 8 % betragen. Fiir
Linz wird im selben Zeitraum ein Einwohnerverlust von 14,5 % und fiir Wien von rund 8 % prognostiziert.

Auch fiir die peripher gelegenen Bezirke im Burgenland, in Niederdsterreich, in der Steiermark und Kirnten
werden bis zum Jahr 2011 erhebliche Bevolkerungsverluste prognostiziert: in Niederdsterreich und im
Burgenland um durchschnittlich 9,4 %, in Kérnten und in der Steiermark um 4,6 %.

Bevolkerungszunahmen werden in den westlichen Bundesldndern Salzburg, Tirol und Vorarlberg (um
16,5 % nach der OROK-Hauptvariante) und in den Umlandbezirken der GroBstidte erwartet. Der Bezirk
Salzburg-Umgebung liegt mit einer Zunahme von 41 % deutlich an der Spitze, gefolgt von Urfahr-Umgebung
mit 36 % und Innsbruck-Land mit 25 %.

8.  Bei abnehmender durchschnittlicher HaushaltsgroBe wird die Gesamtzahl der Haushalte zunehmen. Betrug
1981 die Zahl der Haushalte ca. 2,77 Mio., so wird dieser Wert bis zum Jahr 2000 um ca. 15 % auf ca.
3,15 Mio. und bis 2011 um weitere 8 — 10 % auf ca. 3,25 Mio. ansteigen. Die durchschnittliche Haushalts—
groBe sinkt jedoch von 2,75 Personen je Haushalt im Jahr 1981 auf 2,42 im Jahr 2000 und auf ca. 2,3
im Jahr 2011 (OROK 1988, Regionale Haushaltsprognose).

Durch die kleineren HaushaltsgroBen werden immer mehr hausliche Aktivititen auBer Haus verlegt werden
miissen, sodaB Bevolkerungsverlusten keine entsprechende Verminderung der Verkehrsbediirfnisse gegeniiber—
stehen werden.

9. Wihrend bis zum Jahr 2011 nach der Hauptvariante der OROK-Bevolkerungsprognose deutlich weniger
Kinder und Jugendliche in Osterreich leben werden (die Einwohnerverluste in den entsprechenden Alters—
gruppen betragen Osterreichweit zwischen 18 und 32 %, in den siidlichen Bundeslindern sogar bis zu
41 %) wird die Anzahl der alteren Menschen in Osterreich in Zukunft stark — im Durchschnitt um gut
ein Viertel — zunehmen. Dabei wird sich in den éstlichen Bundeslindern das Problem der Uberalterung
gegeniiber 1981 nur mehr geringfiigig verscharfen, wahrend in Westosterreich in den Altersgruppen iiber
60 Jahren Zuwichse von 60-70 % prognostiziert werden.

Fiir den Verkehr ergibt sich aus dieser demographischen Entwicklung:

— Die Anzahl der Jugendlichen, die zum GroBteil o6ffentliche Verkehrsmittel beniitzen, nimmt ab. Dies
wird nur teilweise durch weitere Schulwege und langere Schulbildung kompensiert. Gerade in peripheren
Regionen sind schon derzeit oft 80 % der Busfahrgiste Schiiler. Eine Verkleinerung dieser Fahrgastgruppe
schmalert daher wesentlich die Ertragsbasis der Verkehrsunternehmen.

— Waihrend altere Menschen bisher im allgemeinen nur zu einem geringen Teil iiber einen eigenen PKW
verfiigten, wird die nachriickende, bereits erheblich hoher motorisierte Generation, auch im fortgeschrittenen
Alter nicht auf ihr Auto verzichten wollen. Damit wird die Verkehrsmittclwahl tendenziell zu Ungunsten
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des offentlichen Verkehrs beeinfluBt. Anders ausgedriickt: Offentliche Verkehrsmittel werden Zwangspassa-—
giere verlieren. Die Verkehrsunternehmen werden sich verstirkt um potentielle PKW-Beniitzer als
Kunden bemiihen miissen.

10. Durch eine verstirkte Zuwanderung aus fritheren Ostblockstaaten konnen sich wesentliche Abweichungen
von den erlduterten Prognosen ergeben. In einer Prognosevariante des Osterreichischen Statistischen Zentral—
amtes (OStZ 1991) wird von jahrlich 50.000 Zuwanderern ausgegangen. Bereits 1989 betrug der "Wanderungs—-
gewinn" Osterreichs 53.000 Einwohner, dies entspricht etwa 60 % der Geburten dieses Jahres (knapp
89.000). Auch bei geringeren Zuwanderungsraten wiirde nach der OStZ-Untersuchung die Einwohnerzahl
Osterreichs bis zum Jahr 2011 auf iiber 8 Mio. steigen; Wien wiirde zumindest die in der OROK~Prognose
vorhergesagten Bevolkerungsverluste kompensieren kénnen.

Die Raumplanung stellt — von Einzelféllen abgesehen — ein iiberwiegend mittel- bis langfristig wirkendes
Steuerungsinstrument des Verkehrs dar. Die Koordination von Raumordnungs— und Verkehrspolitik hat entschei-
denden EinfluB auf

die Konkurrenzsituation zwischen den Verkehrstragern im Personen— und Giiterverkehr,
die Wirtschaftlichkeit des Verkehrsmitteleinsatzes,

die Umweltbelastung,

den Energieverbrauch.

1. Raumordnungs- und Verkehrspolitik sind aufeinander abzustimmen.

Obwohl RaumplanungsmaBnahmen im allgemeinen erst langfristig wirksam werden, miissen sie kurzfristig
eingeleitet werden, um weitere raumliche Fehlentwicklungen zu vermeiden. In diesem Sinn sind verstarkte
Bemiithungen notwendig, um positive Entwicklungen behindernde Kompetenzprobleme zu beseitigen.

2. Beiallen raumwirksamen Planungen und MaBnahmen sind verstirkt die Zusammenhinge mit dem Verkehr
zu beriicksichtigen.

Dies gilt fiir die Standortwahl von Wohnsiedlungen, 6ffentlichen Einrichtungen und Betrieben (Berufsverkehr,
Giiterverkehr). Im Rahmen abgestimmter, regionaler Raumordnungs— und Verkehrskonzepte sind u.a. folgende
MaBnahmen zu setzen:

- weitgehende Beschrankung von Baulandwidmungen auf gut mit bestehenden 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zu erschlieBende Gebiete,

- mabBvolle bauliche Verdichtung im FuBgéingereinzugsbereich von Haltestellen leistungsfahiger offentlicher
Verkehrsmittel, beispielsweise durch die Errichtung von Reihenhdusern (siche Abb. 2.3/1),

- Anlage von offentlichen Gebauden mit iiberortlicher Bedeutung (Schulzentren, Krankenhduser, Behorden
mit starkem Parteienverkehr) moglichst in der Nahe von bestehenden oder leicht einzurichtenden Bahn—
stationen,

- Nutzung bestehender Bahnlinien als Achsen der Siedlungsentwicklung (sieche Abb. 2.3/2).

Notigenfalls sollten in den Raumordnungsgesetzen der Lander einschldgige Bestimmungen ergénzt werden.
Die vor allem bei der Flichenwidmung wirksamen Raumordnungsbestimmungen sollen méglichst durch
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eine aktive Bodenpolitik der Gebietskorperschaften unterstiitzt werden (Grundbesitz der 6ffentlichen Hand,
Anwendung des Stadterneuerungsgesetzes).

3. Inden Raumplanungsgesetzen der Linder sollen Bestimmungen, die eine direkte oder mittelbare einseitige
Bevorzugung des Individualverkehrs in der ErschlieBung bewirken, durch solche einer ausgewogenen Beriick—
sichtigung aller Verkehrstrager abgelost werden.

4. Bei Forderungsinstrumentarien der Gebietskorperschaften (Wohnbauforderung, Betriebsansiedlung, etc.)
sind die Folgewirkungen fiir den Verkehr zu beriicksichtigen. Projekte, die am o6ffentlichen Linienverkehr,
an Bahnlinien sowie an WasserstraBen orientiert sind und daher eine 6kologisch vertraglichere Bewiltigung
des verursachten Verkehrs ermoglichen, sollten gegeniiber solchen mit problematischen Auswirkungen
auf Verkehr und Umwelt bei Forderungen bevorzugt werden. In Extremfillen sollte die Unterstiitzung
mit 6ffentlichen Mitteln explizit ausgeschlossen sein.

5. Beiallen BaumaBnahmen des Bundes soll auf eine giinstige Erreichbarkeit durch den 6ffentlichen Verkehr
Bedacht genommen werden. Es sollen Richtlinien erarbeitet werden, die dem gesamten Bundeshochbau
gemaB den Zielsetzungen einer umfassenden Gesamtverkehrsplanung Modellcharakter verleihen. Die Lage
von Bundesgebiuden soll die Verkehrsmittelwahl zugunsten des 6ffentlichen und des nichtmotorisierten
Verkehrs beeinflussen.

6. Vor der Erteilung von Bau- und Betricbsgenehmigungen fiir einzelne Verkehrserreger (z.B. Einkaufszentren,
Schulen, Biirogebaude) sind die Folgewirkungen auf Verkehr und Raumstruktur darzustellen und rechtlich
verbindlich zu beriicksichtigen.

7. In Raumen mit starker funktionaler Verflechtung, das sind vor allem GroBstidte und ihr Umland, sind
Planungsgemeinschaften zur Behandlung der die Grenzen der Gebietskorperschaften iiberschreitenden
Probleme zu schaffen. Diesen Planungsgemeinschaften sollten moglichst auch konkrete Entscheidungs—
kompetenzen zuerkannt werden.

8. Die Attraktivierung des offentlichen Verkehrs ist durch die Bildung von Verkehrsverbiinden zu fordern.
Dadurch ergibt sich fiir Beniitzer verschiedener Verkehrsmittel einerseits eine Vereinfachung und andererseits
oft auch eine Fahrpreissenkung, da die teuren Anfangskilometer nur einmal bezahlt werden miissen.

9. Die Einrichtung von flexiblen, bedarfsorientiert arbeitenden Formen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV), als Paratransit bezeichnet, ist durch GroBversuche zu fordern. Es handelt sich dabei entweder
um "individualisierte 6ffentliche Verkehrssysteme" (z.B. Rufbus) oder um "kollektive Individualverkehrs—-
systeme" (z.B. Linientaxis oder institutionalisierte, rechtlich und versicherungstechnisch besonders abgesicherte
Formen der Nachbarschaftshilfe). Diese unkonventionellen und verhéltnismaBig neuen Formen der Verkehrsbe-
dienung bicten sich vor allem im lindlichen Raum, in Zeiten geringerer Verkehrsnachfrage, aber auch
in den Randgebicten der GroBstidte als geeignete Alternative zum liniengebundenen OPNV oder zu dessen
Ergénzung an.

10. Der kiinftigen Bevolkerungsentwicklung sollte im Verkehrssystem entsprochen werden durch:
— Verbesserung der Verkehrsverbindungen von peripheren Regionen zu Arbeitsplatzzentren

Pendeln stellt vielfach die einzige Alternative zur Abwanderung dar. Zu fordernde Projekte der inner—
regionalen wirtschaftlichen Entwicklung konnen zumeist — selbst unter giinstigen Voraussetzungen — die
in peripheren Gebieten bestehenden Defizite an qualifizierten Arbeitspldtzen nicht vollstindig ausgleichen.
Viele innovative Unternehmen in peripheren Regionen bediirfen intensiver Kontakte mit Behorden,
Universititen sowie Geschaftspartnern in iibergeordneten Zentren und werden daher durch leistungsfahige
Verkehrsverbindungen begiinstigt. Grundsatzlich ist aus Griinden der Verkehrssicherheit, der Umwelt-
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vertraglichkeit, aber auch der Bequemlichkeit fiir Berufspendler die Verbesserung des Bahnangebots
StraBenausbauten vorzuziehen.

— Verbesserung der innerregionalen Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Ein Nachholbedarf besteht dabei in peripheren landlichen Regionen und teilweise auch in alten Industrie-
gebieten. Landlich periphere Regionen sind oft durch ein verhéltnismaBig "schwaches" Zentrum charak-
terisiert. Die geringe Attraktivitit des regionalen Zentrums kann auch dadurch bedingt sein, daB jener
Teil der Bevolkerung in der Region, der iiber keinen PKW verfiigt, das Zentrum nur schlecht erreichen
kann. Kultur- und Freizeiteinrichtungen, aber auch Einzelhandelsgeschiften fehlt dadurch der notwendige
Einzugsbereich.

Rufbusse oder Anrufsammeltaxis konnten in solchen Fallen den 6ffentlichen Linienverkehr zweckmaBig
und wirtschaftlich erginzen. Pilotprojekte sollten kurzfristig in Angriff genommen werden.

In alten Industrieregionen werden an die Mobilitit von im Zuge des Strukturwandels in Problemindustrien
gekiindigten Arbeitnehmern hohe Anforderungen gestellt. Ein auf regionale Bediirfnisse gut abgestimmter
OPNV stellt daher auch einen Beitrag zur Mobilitdt und Flexibilitit am Arbeitsmarkt und daher auch
zur Erleichterung der Wiedereingliederung von gekiindigten Arbeitnehmern in den ArbeitsprozeB dar.

In den Ballungsgebieten sollten die Verbindungen der Kernstidte mit den Umlandgemeinden durch
attraktive 6ffentliche Verkehrsmittel weiter verbessert werden. Abgestimmte Anschliisse zwischen den
Verkehrsmitteln sowie zusitzliche Park—and-Ride-Moglichkeiten sollen das Umsteigen vom PKW
erleichtern. Daneben sind Tangentialverbindungen zwischen den Umlandgemeinden einzurichten oder
bestehende zu verbessern, um auch bei solchen Verkehrsbeziehungen zwischen Umlandgemeinden
eine einseitige Abhingigkeit vom PKW zu vermeiden. Auch in Ballungsgebieten sollen Rufbusse und
Anrufsammeltaxis den offentlichen Linienverkehr ergdnzen, insbesondere im Abendverkehr und bei
der ErschlieBung von weitldufigen Einfamilienhausgebieten.

Abb. 2.3/1 zeigt eine schematische Darstellung der baulichen Verdichtung im Nahbereich von Bahnstationen
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Abb. 2.3/1 Grafik: BMoWV
Quelle: IPE
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Der Wiener Stadtentwicklungsplan sieht verdichtete Siedlungsachsen vor, deren Riickgrat leistungsfahige
Schienenverkehrsmittel bilden. Zwischen diesen Siedlungsachsen sollen Griinkeile freigehalten werden.
Die Orientierung der Bebauung an den Verkehrslinien ermoglicht kurze Zugangswege zu den Haltestellen
und begiinstigt die Beniitzung offentlicher Verkehrsmittel.

=

Abb. 2.3/2 Quelle: Wiener Stadtentwicklungslan 1984
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2.4. Okonomische Rahmenbedingungen

Zustand und Problembereiche

1.

Der Sektor Verkehr— und Nachrichteniibermittlung hat am Bruttoinlandsprodukt iiber dir letzten Jahre
einen gleichbleibenden Anteil:

BIP-Gesamt davon Verkehr und Nachrichtenwesen
Jahr
in Mrd. 6S in Mrd. 6S in Prozent

1975 656,12 35,17 54
1980 994,70 57,83 58
1981 1.055,97 62,63 59
1982 1.133,53 64,96 5,7
1983 1.201,23 68,11 5,7
1984 1.276,77 74,76 5,9
1985 1.348,42 78,42 5,8
1986 1.415,97 81,53 5,8
1987 1.473,90 86,15 5,8
1988 1.564,68 93,53 6,0
1989 1.673,43 99,51 59

Tab. 2.4/1 Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts (BIP) und des Anteils des Sektors Verkehr und
Nachrichteniibermittlung
Quelle: OStZ, Statistisches Jahrbuch 1990

Der Anteil des Verkehrssektors am Bruttoinlandsprodukt wird in den amtlichen Statistiken der Input—Output—
Tabelle zu gering ausgewiesen, da typische Verkehrsbereiche, etwa der Werkverkehr und Teile des Rohrlei-
tungsverkehrs, dem Sektor Handel, Gewerbe und Industrie zugezahlt werden. Werden entsprechende Um-
buchungen zugunsten des Verkehrssektors vorgenommen, so erhéht sich der Anteil des Sektors Verkehr
und Nachrichtenwesen am Bruttoinlandsprodukt von derzeit knapp 6 auf ca. 10 bis 11 %.

Die in Osterrcich erzeugten Giiter sind nach einer Untersuchung von Otruba und Stiassny 1986 mit
Transportkosten in der Hohe von 1,4 % bis 4,5 % belastet (nur gewerbliche Verkehrsleistungen). Unter
Beriicksichtigung des Werkverkehrs erhoht sich dieser Wert auf 1,6 % bis 5,9 %.

Werden auch die Vorleistungen beriicksichtigt, also die in den Vorprodukten enthaltenen Verkehrsleistungen,
die fiir die Erstellung eines bestimmten Gutes notwendig sind, erhoht sich die Transportkostenbelastung
auf 1,8 % bis 9,5 % (bei ausschlieBlicher Betrachtung gewerblicher Verkehrsleistungen). Unter Beriicksichti—
gung des Werkverkehrs ergeben sich Belastungen von 2,1 % bis 11,4 % (im gewichteten Durchschnitt
etwa 8 %). '

Gemessen an anderen Kostenarten (wie z.B. Personalkosten und Kosten fiir Energiebeziige), scheint die
Transportkostenbelastung der Unternehmen nicht hoch zu sein. Verglichen mit dem Umsatz ergeben sich
dennoch relevante Betrage. Wird beriicksichtigt, daB die durchschnittliche Gewinnspanne in vielen Bereichen
der Wirtschaft nur 10 % betrigt, sind Anderungen der Transportpreise unter Umstinden entscheidend
fiir Gewinn oder Verlust.

Die Tab. 2.4/2 zeigt die AuBenhandelsstrome der dsterreichischen Wirtschaft nach Verkehrstragem. Auffallend
ist, daB8 der Wert der durch die Binnenschiffahrt exportierten Giiter, verglichen mit der exportierten Menge
sehr hoch ist (Grund: Import von Rohstoffen, Export von Halb— und Fertigfabrikaten). Durch den Schienenver—
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kehr werden eher groBvolumige Giiter mit relativ geringem Wert transportiert (z.B. Massengiiter, Halb—
und Fertigfabrikate, Rohstoffe), da der Wert der Fracht im Verhiltnis zur Menge nicht so hoch ist wie
beim StraBenverkehr.

Schiene Strafle Schiff Pipeline Luft
Einfuhr 15,78 10,69 4,88 9,33 0,03
Ausfuhr 9,00 9,42 1,26 0,00 0,02
Gesamt 24,78 20,11 6,14 9,33 0,05
Tab. 2.4/2 AuBenhandel Osterreichs nach Verkehrstrigern in Mio. t (1987)
Quelle: OStZ, Statistisches Jahrbuch 1990, Kapitel 28
Gegliedert nach dem Wert zeigt sich die Dominanz des Verkehrstriagers StraBe :
Schiene Strafle Schiff Pipeline Luft
Einfuhr 88,22 283,10 4,91 15,58 14,40
Ausfuhr 85,02 233,70 7,51 0,00 9,97
Gesamt 173,24 516,80 12,42 15,58 24,37
Tab. 2.4/3 AuBenhandel Osterreichs: Wert der transportierten Giiter nach Verkehrstragern in Mrd. 6S

(1987) :
Quelle: OStZ, AuBenhandelsstatistik

Die Bedeutung der Luftfracht ist, gemessen am Wert der transportierten Giiter, hoch, obwohl die beforderten
Mengen sehr gering sind (extrem leichte Giiter mit extrem hohen Wert). Die Wichtigkeit eines Verkehrstragers
sollte daher nicht nur an den transportierten Mengen, sondern auch am beforderten Warenwert beurteilt
werden.

Zu erwdhnen sind ferner Abweichungen zwischen der AuBenhandelsstatistik und der Verkehrsstatistik.
Der Grund liegt in der unterschiedlichen Definition von Einfuhr und Ausfuhr bzw. Empfang und Versand,
in den unterschiedlichen Erhebungstechniken und in statistischen Erhebungsfehlern.

Verkehrsprognosen konnen derzeit von einem jéhrlichen Wirtschaftswachstum von etwa 3 % ausgehen.
Das Institut fiir Hohere Studien in Wien erwartet fiir die Jahre 1991-1995 ein Wirtschaftswachstum von
jahrlich 3,3 %. Trotz der gebotenen Vorsicht beziiglich ihrer allgemeinen Verwendbarkeit fiir Prognosen
sind diese Daten fiir den Verkehr insofern von Bedeutung, als sich eine enge Verbindung zwischen Wirt—
schaftswachstum und Giiterverkehrsaufkommen nachweisen 14a8t, die nach Verkehrstrager jedoch sehr unter—
schiedlich sein kann.

Elastizitit bedeutet in Tab. 2.4/4: Wichst das Bruttoinlandsprodukt (BIP) um 1 %, so nimmt der
StraBengiiterverkehr in der Ausfuhr von Osterreich um 2,38 % zu.

Der Beitrag des Verkehrs zur Losung von Arbeitsmarktproblemen besteht einerseits in der Erhohung der
raumlichen Mobilitdt jedes Einzelnen und in einer Verbesserung der Standortqualitit der Wirtschaft.
Andererseits hat der Verkehrssektor auch eine bedeutende Arbeitsmarktfunktion. Im Jahr 1989 waren 218.000
Personen im Scktor Verkehr und Nachrichteniibermittlung berufstatig, davon 214.935 als unselbstindig
Erwerbstitige.
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Verkehrsart Elastizitiit”
Osterreichischer fuhrgewerblicher Giiterverkehr 1,91
davon: StraBengiiterverkehr Ausfuhr 2,38

Einfuhr 2,20
Schienengiiterverkehr Ausfuhr 1,12
Einfuhr 0,24
Giiterverkehr Schiffahrt Ausfuhr 0,84
Einfuhr 0,06
Werkverkehr Strafle 1,05
Rohrleitungsverkehr 0,94
R Abhingige Variable Transportaufkommen, unabhingige Variable Bruttoinlandsprodukt (BIP)
Tab. 2.4/4 Elastizitit des Verkehrsaufkommens bezogen auf das Wirtschaftswachstum
Quelle: Eigene Berechnungen
Beschiiftigungszuwachs
Index 1970 = 100
1970 1980 1989
unselbstindig
Beschaftigte 2.432.285 2.840.746 2.931.832
insgesamt 100 117 121
davon im Sektor
Dienstleistung 1.173.242 1.552.181 1.751.289
100 132 149
Verkehr und
Nachrichten- 148.609 206.886 217.989
ibermittlung 100 139 147
Tab. 2.4/5 Beschiftigungszuwachs im Dienstleistungs— und im Verkehrssektor

Quelle: OStZ, Statistisches Handbuch 1990

Die Tab. 2.4/5 veranschaulicht, daB die Bedeutung von Betrieben des Verkehrs und der Nachrichteniiber—
mittlung als Arbeitgeber in den letzten beiden Jahrzehnten deutlich gewachsen ist. Dieser Bedeutungszuwachs
entspricht etwa der Entwicklung im Dienstleistungssektor. Knapp 7,5 % aller unselbstindig Beschiftigten
sind dem Sektor Verkehr und Nachrichteniibermittlung zuzurechnen.

Nach Statistiken des Hauptverbandes der Sozialversicherungstriager waren im Jahre 1989 im StraBenverkehr
52.432, im Eisenbahn- und Seilbahnverkehr 66.493, im Luftverkehr 6.745 und in der Schiffahrt 1.358
Personen beschiftigt. Die Post hatte 1989 rund 58.000 Mitarbeiter. Bei Speditionen und bei Rohrleitungs—
unternechmen waren im Jahr 1989 22.411 Beschiftigte tatig. Beim Eisenbahnverkehr weicht die Statistik
des Hauptverbandes der Sozialversicherungstriager auf Grund unterschiedlicher Zuordnungskriterien von

der OBB-Statistik ab.
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6. Die bedeutende Rolle des Verkehrs zeigt auch die funktionale Gliederung der Bundesausgaben. Insgesamt
entficlen im Jahr 1988 auf den Sektor Verkehr und Nachrichteniibermittlung (BundesstraBen, Osterreichische
Bundesbahnen, Post— und Telegraphenverwaltung, Zuschiisse zur Wiener U-Bahn, Zuschiisse zum o6ffentlichen
Personennahverkehr der Gemeinden) 100 Mrd. 6S, das waren 19,3 % des allgemeinen Bundeshaushaltes
von 518 Mrd. 6S. Dazu kamen noch Bauausgaben der StraBenbausondergesellschaften von 4,1 Mrd. 6S.

Im Voranschlag 1990 waren folgende Bundesausgaben im Sektor Verkehr— und Nachrichteniibermittlung

vorgesehen:
Bundesausgaben
in Mrd. 6S
OBB 35,26
BundesstraBen 14,95
BMOWYV (verkehrsrelevante Ausgaben) 11,42
Post 41,75
Tab. 2.4/6 Bundesausgaben im Sektor Verkehr und Nachrichteniibermittlung (in Mrd. 6S)

Quelle: Bundesvoranschlag 1990

Von den Sondergesellschaften waren fiir 1990 ebenfalls 4 Mrd. 6S fiir StraBenbauvorhaben geplant, fiir
die Neue Bahn 2 Mrd. 6S.

SchlieBlich wendet der Bund jéhrlich rund 100 Mio. &S fiir die Donaudampfschiffahrtsgesellschaft (DDSG)
auf (1988: 124,8 Mio. 6S, 1989: 96,9 Mio. 6S)

7. Die privaten Haushalte geben ca. 15 % ihrer Haushaltseinkommens pro Jahr fiir Verkehrsleistungen aus.
Mit abnehmendem Haushaltseinkommen verringert sich dieser Prozentsatz. Bei der Gruppe der sozialpolitisch
iiberaus wichtigen Alleinverdienerhaushalte mit ein bis zwei Kindern im schulpflichtigen Alter und einem
unterdurchschnittlichen Einkommen werden ca. 1,4 % des Haushaltseinkommens fiir den 6ffentlichen
Verkehr ausgegeben, fiir den Betrieb des privaten PKW (Benzin, Steuern, Versicherungen, Wartung) hingegen
etwa 6,8 % . Rechnet man zu diesem Betrag die Neuanschaffungsausgaben eines PKW hinzu (Durchschnitts—
kosten eines Neuwagens iiber die iibliche Nutzungsdauer verteilt), so erhoht sich dieser Betrag auf ca.
11 % des Haushaltseinkommens.

Eine in Wien im Auftrag der Arbeiterkammer durchgefiihrte Untersuchung (Otruba/Stiassny 1987) zeigt,
daB die Nachfrage nach privaten Verkehrsleistungen (PKW-Beniitzung) stark vom Einkommen abhingig
ist. Die festgestellten Elastizitdten sind groBer als 1. Das bedeutet, wenn das Einkommen etwa um 1 %
steigt, dann nimmt die Nachfrage nach PKW-Verkehrsleistungen um mehr als 1 % zu. Demgegeniiber
hdngt die Nachfrage nach offentlichen Verkehrsleistungen vom Einkommen wesentlich weniger ab. Die
Elastizititen betragen zwischen 0,45 - 0,50. Einkommenssteigerungen fiihren daher tendenziell zu einer
Verschiebung des Modal-Split zugunsten des PKW-Verkehrs.

Weiters sind folgende Untersuchungsergebnisse hervorzuheben:

- Preiselastizitat fiir. private Verkehrsleistungen -1,02: Eine Erhohung der PKW-Nutzungskosten um
10 % fiihrt zu einem Riickgang der Nachfrage nach Verkehrsleistungen im privaten Verkehr um 10,2 % .
- Sowohl die Nachfrage nach offentlichen als auch nach privaten Verkchrsleistungen reagiert stark (und
statistisch signifikant) auf Variationen der jeweiligen Preise. Die Elastizititen liegen hier knapp iiber
eins. Das bedeutet, daB eine etwa 10 %-ige Verteuerung des jeweiligen Verkehrsmittels zu einem
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Riickgang der (realen) Nachfrage um 10 % fiihrt. Die Einnahmen aus den Beforderungsféllen bleiben
somit ungefihr gleich hoch.

Eine mogliche Teilnahme Osterreichs am EG-Binnenmarkt wiirde die 6konomischen Rahmenbedingungen
fiir das Verkehrssystem maBgeblich verandern. Die Niederlassungsfreiheit fiir Produktions—, Handels—
und Dienstleistungen sowie der Abbau von nationalen Barrieren am Arbeitsmarkt wird voraussichtlich
eine erhebliche Zunahme der Verkehrsnachfrage zur Folge haben. Qualitativ hochwertige Verkehrsverbindungen
in einem Binnenmarkt mit einer Bevolkerung von iiber 300 Mio. Einwohnern werden einen noch bedeutenderen
Wettbewerbsvorteil als bisher darstellen.

Die Liberalisierung des Verkehrwesens in den EG bedeutet einen weitgehenden Entfall von mengenbezogenen
Marktzugangsbeschrinkungen und weniger lenkende Eingriffe des Staates in den Verkehrsmarkt. Innerhalb
der EG-Staaten darf es im Binnenmarkt keine nationalen Bevorzugungen mehr geben. Insgesamt zeichnet
sich auf Grund der EG—Verkehrspolitik eine Liberalisierung der Rahmenbedingungen und eine Verscharfung
des Wettbewerbs im Verkehr ab.

Der Verkehr verursacht verschiedene externe Kosten, etwa einen erheblichen Teil der Unfallfolgekosten
und Kosten durch Umweltbelastungen. Diese Kosten werden derzeit von der gesamten Gesellschaft oder
von passiv Betroffenen (z.B. von Waldbesitzern, die mit schadstoffbedingten Waldschiaden konfrontiert
sind), nicht aber von den tatsidchlichen Verursachern (z.B. Kfz-Beniitzern) getragen. Dadurch kommt es
auch zu Wettbewerbsverzerrungen zwischen den einzelnen Verkehrstragern. Dabei werden sichere und
umweltschonende Verkehrsmittel benachteiligt, da sich ihre gesamtwirtschaftlichen Vorteile nicht in Kosten—
vorteilen fiir die Beniitzer niederschlagen.

RegelmaBige Publikation — etwa in Abstinden von 3 Jahren — einer sogenannten Verkehrsvariante der
amtlichen Input—Output-Tabelle, in der alle Verkehrsleistungen (gewerblicher Verkehr, Werkverkehr und
jene Teile des Verkehrs, die aufgrund bestimmter Normierungen in anderen Wirtschaftssektoren der Input-
Output-Tabelle aufscheinen) dem Verkehrssektor zugerechnet werden.

Verbesserungen in der Auswertung der Verkehrsstatistik: Diese sollte bereits nach einem wesentlich kiirzeren
Zeitraum verfiigbar sein als derzeit. Anzustreben wire eine quartalsweise Berichterstattung.

Die staatliche Tarifpolitik (Transportkostenbe— oder —entlastung bestimmter Wirtschaftsbereiche) sollte
bewuBt als Instrument der Wirtschaftspolitik eingesetzt werden. Allerdings sind den Verkehrsunternehmen
die dadurch entstchenden Einnahmenausfille im Sinne von Kostentransparenz im Verkehr zu vergiiten
(vgl. Abgeltung von Subventionstarifen nach dem Bundesbahngesetz). Die volkswirtschaftliche ZweckmaBigkeit
von subventionierten Transportkosten ist regelmaBig zu iiberpriifen und geeigneten Erfolgskontrollen zu
unterziehen.

Erarbeitung allgemeingiiltiger und allgemein anerkannter Kriterien fiir die Abgrenzung kaufménnischer
von gemeinwirtschaftlichen Leistungen, um der oftmals geduBerten Meinung zu begegnen, alle
Leistungsbereiche, die von o6ffentlichen Unternehmen wahrgenommen werden und im besonderen jene,
die defizitar im einzelwirtschaftlichen Sinne sind, waren automatisch gemeinwirtschaftlich.

Durch administrative und organisatorische MaBnahmen sind auch im Bereich des Verkehrs Einsparungsmog—
lichkeiten zur Entlastung des Budgets der offentlichen Hand gegeben. Die moglichen MaBnahmen werden
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bei den einzelnen Verkehrstragern bzw. Verkehrsleistungsbereichen angefiihrt. Die generellen Richtlinien
dabei sind:

- Straffung der Organisation, klare Zustindigkeiten und eindeutige Resultatsverantwortung,

- Verkiirzung von Entscheidungsprozessen,

— Schaffung von Anreizsystemen fiir Mehrleistungen (iiberdurchschnittliche Leistungen),

— Motivation von Mitarbeitern, Forderung von Kreativitidt und Eigeninitiative,

— Innovationsforderung anstelle strukturkonservierender Subventionen,

— Abgehen vom Grundsatz groBer, zentraler Organisationseinheiten zugunsten iiberschaubarer, in Eigenver—
antwortung gefiihrter Leistungsbereiche,

— Lockerung raumlicher, zeitlicher oder funktionaler Monopole,

- regelmiBige Uberpriifung der Zweckbindung und der Fondswirtschaft im Hinblick auf ihre Verkehrs—
und umweltpolitische Sinnhaftigkeit,

- keine Griindung neuer Sondergesellschaften zur auBerbudgetiren Finanzierung (Nutzung der vorhandenen
Strukturen).

6. Die Ergebnisse der Elastizitatsuntersuchung in Wien (Otruba/Stiassny 1987), die auf eine deutliche Priferenz
gut verdienender Personen fiir die verkehrs— und umweltpolitisch problematische PKW-Nutzung hinweisen,
legen es nahe, die Qualitit des Angebots im 6ffentlichen Personenverkehr weiter zu verbessern. Allenfalls
sollten auch neue, speziell auf ein qualitatsbewuBtes und zahlungsbereites Publikum abgestimmte Leistungen
im offentlichen Verkehr angeboten werden.

7. Grundsitzlich hat im Verkehrsbereich das Prinzip der Kostendeckung durch den Verursacher zu gelten.
Entstehende Kosten sollten dem Verursacher angelastet werden, auBer es besteht ein gesamtwirtschaftliches
Interesse an anderen Regelungen. Eine umfassende Quantifizierung negativer externer Effekte soll die
Kostentransparenz im Verkehr erhohen und bei Investitionsentscheidungen Beriicksichtigung finden.

Die im EG-Binnenmarkt angestrebte Liberalisierung des Verkehrs und der dadurch bedingte Wettbewerbsdruck
setzen gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir die verschiedenen Verkehrstriager voraus. Dazu ist ebenfalls
die Realisierung des Prinzips der Deckung der gesamten Kosten — also moglichst auch der bisher externen
Kosten — durch den Verursacher notwendig. Nach fast allen bisher vorliegenden Untersuchungsergebnissen
miiBte eine Realisierung des Verursacherprinzips im Verkehr zu Kostensteigerungen im StraBenverkehr
fithren, da dieser viele negative externe Effekte aufweist.

Mehr "Kostenwahrheit" im Verkehr bedingt in vielen Féllen Steigerungen der Transportkosten. Im Gegensatz
zur bisherigen Situation werden dabei aber im verstiarkten MaB tatsichliche NutznieBer von Verkehrsleistungen
belastet und die gesamte Gesellschaft entlastet. Dennoch kann es zu Umstellungsschwierigkeiten kommen.
Um solche moglichst gering zu halten, ist eine intensive Zusammenarbeit zwischen Verkehrspolitik, Verkehrs—
unternehmen und Wirtschaft erforderlich. Logistisch optimierte Transportlésungen und womoglich auch
die Substitution von Giitertransporten durch Know-how-Transfers und Lizenzproduktionen sollten dabei
im Vordergrund stehen.

Literatur

Otruba H., Stiassny A.: Die Transportkostenbelastung der oOsterreichischen Wirtschaft, Wien 1986,
(Forschungsarbeiten aus dem Verkehrswesen, Band 1, herausgegeben vom BMoWYV).

Otruba H., Stiassny A.: Okonomische Auswertung der Haushaltsstatistik der Kammer fiir Arbeiter und Angestellte,
Wien 1987, (Forschungsarbeiten aus dem Verkehrswesen, Band 6, herausgegeben vom BMoWYV).
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Okonomische Rahmenbedingungen

Der Verkehr stellt einen wesentlichen Wirtschaftsfaktor dar. Rund 6% des Bruttoinlandsproduktes (1989
knapp 10 Mrd. 6S) entfallen auf den Sektor Verkehr und Nachrichtenwesen. Beriicksichtigt man auch in der
amtlichen Statistik nicht enthaltene Werksverkehre, erhoht sich der Verkehrsanteil am Bruttoinlandsprodukt
sogar auf 10 —11%.

Im Sektor Verkehr- und Nachrichtenwesen waren im Jahr 1989 rund 218.000 Menschen beschiiftigt. Rund 8%
der Arbeitsplitze in Osterreich gehdren zu diesem Sektor.
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2.5. Krisenvorsorge und Landesverteidigung

Zustand und Problembereiche

1. Die Entwicklung der Verkehrssysteme wurde von nationalen Sicherheitsinteressen und auch von militarischen
Gesichtspunkten geprigt (z.B. StraBennetz, Auswahl der Eisenbahnrouten, Fortschritt in der Kommunikations—
technik).

2. Entsprechend dem geltenden Landesverteidigungsplan kommt in den AnlaBféllen der Umfassenden Landesver—
teidigung der Aufrechterhaltung des Verkehrs und der Nachrichteniibermittlung besondere Bedeutung zu.
Dazu ist eine langfristige Planung und Vorbereitung sowie Vorsorge im Frieden erforderlich.

3. Die StraBen- und Schieneninfrastruktur der dsterreichischen Ost—-West—Magistrale ist unter strategischen
Gesichtspunkten problematisch, da der kiirzeste Weg zum Teil iiber Hoheitsgebiet der Bundesrepublik
Deutschland fiihrt.

4. Die rechtliche, organisatorische, technische und strukturelle Vorsorge wurde in der Vergangenheit zum
Teil auBer acht gelassen. Daraus resultierte eine starke Abhéngigkeit von der VerlaBlichkeit der Versorgung
durch bestimmte Energietrager. Vor allem die Energickrise 1973 gab AnlaB zu einem stirkeren Vorsorgedenken
und zur Anpassung des rechtlichen Rahmens (z.B. Energiclenkungsgesetz).

1. Beriicksichtigung der Interessen von Umfassender Landesverteidigung, Katastrophenschutz und innerer
Sicherheit bei allen relevanten Regelungen im Verkehrsbereich.

2. Aus der Sicht der Landesverteidigung sind Verkehrseinrichtungen in Ballungsraumen zu dezentralisieren,
Umfahrungsmoglichkeiten von Ballungsraumen sicherzustellen und grenziiberschreitende Verbindungen
in fiir Europa wichtigen Durchzugsgebieten auf wenige, gut ausgebaute Routen zu beschrinken.

3. Fiir den AnlaBfall der Umfassenden Landesverteidigung ist entsprechende Vorsorge zu treffen (z.B. dezentrale
Energieversorgung, alternative Traktionsarten, Festlegung einer Priorititenreihung fiir den Verkehr auf
Schiene und StraBe, Versorgung aus der Luft usw.)

4. Aus Griinden der Sicherheit und VerlaBlichkeit sind in Ubereinstimmung mit den Zielsetzungen der
Umfassenden Landesverteidigung bei der Infrastruktur fiir den Nachrichtenverkehr dezentrale Knotenstrukturen
mit flexiblen Zentralknoten und flexible leitungsgebundene Netzstrukturen mit parallelen leitungsungebundenen
Verbindungswegen fiir wichtige Funktionen vorzusehen. Ein Teil der kabelmiBigen Ubertragungs— und
Vermittlungseinrichtung ist geschiitzt anzulegen bzw. in geschiitzten Raumen unterzubringen.

5. Durch geeignete MaBnahmen ist vorzusorgen, daB auch im Krisenfall die Versorgung mit lebenswichtigen
Giitern gewihrleistet ist und die in den Planungen der Umfassenden Landesverteidigung vorgesehenen
Transporte durchgefiihrt werden konnen. Den Verkehrsunternechmen sind jene Kosten abzugelten, die durch
die Vorhaltung von Infrastrukturen und Fahrbetricbsmitteln fiir Krisenfélle entstehen.

6. Zusammenfassung der Planungen fiir Umfassende Landesverteidigung, Katastrophenschutzund Gewihrleistung
sicherer Verkehrsverbindungen in ciner Verantwortungsstruktur mit Resultatsverantwortlichkeit, Einbindung

von Stellen der Umfassenden Landesverteidigung in Planungen im Rahmen der Realisierung des GVK-O,
beispielsweise bei der Erstellung des Bundesverkehrswegeplans.
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3. ANALYSE DER INFRASTRUKTUR

3.1. Bestandsanalyse und grundsitzliche Uberlegungen

Zustand und Problembereiche

1.

Unter dem Begriff Infrastruktur werden ortsfeste Anlagen mit Investitionscharakter verstanden. In Osterreich
wurden bisher folgende Verkehrsinfrastrukturnetze errichtet (Stand 1990):

- Schiene: OBB und Privatbahnen ca. 6.120 km Betriebslidnge, ca. 1.850 Bahnhofe und Haltestellen,
StraBenbahnen 313 km,

— StraBe: ca. 208.000 km StraBennetz, davon 1.447 km Autobahnen, 292 km SchnellstraBen und rund
10.000 km BundesstraBien,

— Schiffahrt: ca. 350 km WasserstraBen, Hafenanlagen (Linz, Wien, Krems und Enns),

— Luftfahrt: 6 Flughifen (Wien, Linz, Salzburg, Innsbruck, Graz und Klagenfurt), 44 Flugfelder,

— Rohrleitungen: 3 Erdgasfernleitungen (Trans—Austria Gasleitung, West-Austria—Gasleitung, Siid—Ost-
Leitung), 3 Roholpipelines (Adria—Wien, Transalpine Leitung, Central European Pipeline),

- Anlagen fiir den Kombinierten Verkehr: 22 Terminals, davon 4 (Brennersee, Wels, Graz Ostbahnhof
und Wien/Siidbahnhof) fiir die Rollende Landstrafe,

— Nachrichtenverkehr: weltweit gesehen hohe Telefondichte, 3,1 Mio. Hauptanschliisse, 41 Anschliisse
pro 100 Einwohner, 21.435 Telexanschliisse,

- Seilbahnen: mehr als 500 Hauptseilbahnen, 135 Einsessellifte, ca. 2.800 Schlepplifte.

Aufgrund der Investitionstitigkeit seit dem Zweiten Weltkrieg gewann der Verkehrstrager StraBe unter
den Landverkehrsmitteln groBe Flexibilitits—, Qualitits— und Erreichbarkeitsvorspriinge: Nahezu jedes
Haus ist ganzjihrig mit einem PKW, jeder Betrieb mit dem LKW erreichbar. Die Vernetzbarkeit des StraBen-
verkehrs ermdglicht einen ungebrochenen Transport von Giitern und Personen in nahezu allen Relationen.

Die Verkehrsinfrastruktur bindet langfristig Investitionsmittel und beeinfluBt wesentlich die raumliche
Entwicklung. Sie ist kurzfristig nur mit unverhaltnismaBig hohen Kosten an neue Anforderungen anzupassen.
Die in der Vergangenheit getitigten ungleichen Investitionen in die StraBen— und Schienenverkehrsinfrastruktur
beeinfluBten Angebotsstruktur, Qualititsstandard und Verkehrsmittelwahl zugunsten des StraBenverkehrs.
In Verbindung mit den flexibel und jederzeit einsetzbaren StraBenfahrzeugen wurde der Verkehrstrager
StraBe sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr gegeniiber allen anderen Landverkehrstrigern qualitats—
bestimmend.

Ein wesentliches Problem der Infrastrukturfinanzierung stellen neben den zunehmenden Kapitalengpassen
fiir Neuinvestitionen die Folgekosten dar. Wahrend die Investitionsausgaben fiir die Infrastrukturerrichtung
in der Regel einmalig oder verteilt iiber den Errichtungszeitraum anfallen, sind die Kosten fiir Betrieb
und Erhaltung (Folgekosten) wihrend der gesamten (meist sehr langen) Nutzungsdauer der Verkehrsinfra—
struktur zu entrichten. Die Folgekosten betragen daher oft ein Vielfaches der Investitionsausgaben. Diesem
Effekt wurde bisher zu wenig Beachtung geschenkt.

Die Standortqualitit wird neben den ortsgebundenen Standortfaktoren wesentlich von der VerkehrserschlieBung
beeinfluBt. Die mit Verkehrswegeinvestitionen verbundenen gesamt— und regionalwirtschaftlichen Effekte
sind in Wirtschaftsrdumen mit bereits qualitativ hochwertigem Verkehrsangebot differenziert zu beurteilen:

- Einerseits sind regionale Wachstumseffekte in der Regel nur dann gegeben, wenn die Verbesserung
des Verkehrsangebotes in ein umfassendes regionalpolitisches MaBnahmenpaket eingebettet ist.

- Andererseits ist bei groBraumiger Betrachtung die Standortqualitiat der Wirtschaftsriume von qualitativ
hochwertigen Verkehrsanbindungen an inner— und auBerosterreichische Wirtschaftsraume und Ballungs—
zentren abhéngig.
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6. Dielange Kapitalbindung und die durch die Verkehrsinfrastruktur geschaffenen, schwer dnderbaren Raumstruk—
turen machen eine vorausschauende und koordinierte Planung unter Beriicksichtigung der kiinftigen Nachfrage—
entwicklung notwendig. Die fiir Infrastrukturerweiterungen charakteristischen Kapazititsspriinge erschweren
jedoch die Anpassung an das bestehende oder von der Bevolkerung akzeptierte Verkehrsaufkommen.

7. Die Entwurfsparameter des historisch gewachsenen Schienennetzes entsprechen nicht dem Stand der Technik
und bedingen ungiinstige Trassenfithrungen. Anzahl und Lage der Haltestellen entsprechen oft nicht der
geanderten Siedlungsstruktur. Daraus entsteht eine schwerwiegende Beeintriachtigung des Wettbewerbs
gegeniiber dem StraBenverkehr.

8. Die bis 1988 zweckgebundene Finanzierung im BundesstraBenbau erméglichte die Erstellung eines qualitativ
hochwertigen StraBennetzes, verhinderte jedoch die erforderliche verkehrstrageriibergreifende Planung.
Dadurch wurde eine unkoordinierte Infrastrukturentwicklung sowohl innerhalb des Verkehrstriagers Strale
als auch zwischen den Verkehrstrigern StraBe und Schiene begiinstigt.

9. Die bisherige Gestaltung des StraBennetzes orientierte sich primér an den Bediirfnissen des motorisierten
Verkehrs, die Anspriiche des nichtmotorisierten Verkehrs blieben weitgehend unberiicksichtigt. Diese
Entwicklung war aus folgenden Griinden problematisch:

- Nach den Ergebnissen des Mikrozensus 1983 werden ca. 40 % der auBerhauslichen Ortsveranderungen
im nichtmotorisierten Verkehr zuriickgelegt.

- Dienichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer sind im Verkehrsgeschehen am Schwichsten, weshalb spezifische
Planungsanforderungen beriicksichtigt werden miissen.

— Durch die AuBerachtlassung dieser spezifischen Planungsanforderungen kann das an sich gegebene
Verlagerungspotential vom PKW zum nicht motorisierten Verkehr nicht entsprechend realisiert werden.

10. Gesetzliche Grundlage der hochrangigen StraBeninfrastruktur in Osterreich ist das BundesstraBengesetz
1971. Die vom verkehrsplanerischen Standpunkt aus interessante Frage, aufgrund welcher Kriterien welcher
StraBentyp erforderlich ist, bleibt in dieser Normierung — abgesehen von der Unterscheidung in Autobahnen,
SchnellstraBen und BundesstraBen B — unbestimmt. Diese wurden in vorerst unverbindlichen Richtlinien
privater Forschungsinstitutionen festgelegt, die Bestandteil von Dienstanweisungen des Bundesministeriums
fiir wirtschaftliche Angelegenheiten werden.

Da die Zahl der moglichen EinfluBfaktoren auf die Trassicrung der StraBeninfrastruktur groB ist, wird
in den verschiedenen Modellrechnungen fiir den Ausbaustandard eine Reduktion der EinfluBgroBen auf
wenige Parameter vorgenommen. Diese Parameter sind normative Vorgaben, die im wesentlichen auf der
sogenannten (StraBen—)Kategorie beruht. Den einzelnen Kategorien wird als wesentlichstes Charakteristikum
eine bestimmte Sollgeschwindigkeit normativ zugeordnet.

Auf dieser Basis werden folgende weitere Uberlegungen angestellt:

- Erreicht die tatsachlich festgestellte Verkehrsstarke nicht die dem Ausbau zugrunde gelegte Bemessungsver—
kehrsstirke, ist das erreichbare Geschwindigkeitsniveau im Regelfall hoher als die Sollgeschwindigkeit
und wird nur durch Ausbau- bzw. Trassierungsparameter und gesetzlich vorgegebene Hochstgeschwin-
digkeiten begrenzt (z.B. Ortsgebiet). Die angestrebte Qualitit einer StraBenverbindung kann iiber weite
Strecken garantiert werden, die StraBeninfrastruktur erscheint in bezug auf das Verkehrsaufkommen
als iiberdimensioniert.

- Uberschreitet die tatsichlich festgestellte Verkehrsstirke die dem Ausbau zugrunde gelegte Bemessungsver—
kehrsstirke, sinkt das Qualititsniveau ab. In diesem Fall wird die Frage gestellt: An wievielen Stunden
des Jahres darf das angestrebte Qualititsniveau unterschritten werden, sodaB es noch toleriert werden
kann? Auf StraBen, auf denen iiberwiegend Wirtschafts— und Berufsverkehr stattfindet, wurde dieser
Wert normativ mit 30 Stunden festgelegt.
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- Auf der Basis des Verlaufes typischer Ganglinien der Verkehrsstarke wird wiederum normativ die stiindliche
Bemessungsverkehrsstarke mit 10 % der durchschnittlichen tiglichen Verkehrsstirke (DTV) festgelegt.

- Die Leistungsfahigkeit (Kapazitit) einer StraBe wird mit der zuldssigen Verkehrsstarke festgelegt. Durch
Differenzbildung zwischen zuléssiger Verkehrsstirke und Bemessungsverkehrsstirke wird jene Verkehrs—
starke ermittelt, die von einem bestimmten StraBenabschnitt noch bewiltigt werden kann, ohne daB
das angestrebte Qualititsniveau unterschritten wird. Die Differenz zwischen zulédssiger Verkehrsstirke
und ausgeniitzter (tatsichlich festgestellter) Verkehrsstirke ist die Kapazititsreserve.

- Uberschreitet die prognostizierte (oder festgestellte) Verkehrsstirke diese Differenz, wird "Ausbaubedarf"
angenommen. Wie oben bereits erwihnt, wird durch diese Berechnung jedoch nicht zwingend der
StraBentyp bestimmt.

AUTOBAHNEN UND SCHNELLSTRASSEN

STAND: 1.1.1991
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1. Dringend erforderlich ist die Schaffung eines verkehrstrigeriibergreifenden Planungsinstrumentariums auf
der Basis eines Bundesverkehrswegeplans. Dariiberhinaus ist die Kompetenzverteilung in der 6ffentlichen
Verwaltung neuen Aufgabenstellungen anzupassen (z.B. Bereinigung der Kompetenzzersplitterung im
Verkehrswesen zwischen Bund-Bund bzw. Bund-Liénder).

2. Vorerst ist daher ein koordinierter und verkehrstrageriibergreifender Bundesverkehrswegeplan zu erstellen
(Auflistung der zu setzenden MaBnahmen, Reihung nach Prioritdt und umfassende Kostenschitzung, siehe
auch Abschnitt 9). Dieser Bundesverkehrswegeplan bildet die Voraussetzung fiir jahrliche und mehrjahrige
verkehrstrageriibergreifende Bauprogramme und Finanzierungspline.

3. Die geplanten Investitionen sind laufend mit verkehrstrégeriibergreifenden Zielvorgaben abzustimmen.
Durch die laufende Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplanes (eventuell in 4-Jahres Schritten) soll
gednderten Wertvorstellungen, der Budgetsituation und Verkehrsprognoseadaptionen Rechnung getragen
werden.

4. Quantifizierbare Qualitatsvorstellungen der Infrastrukturgestaltung wurden bisher vor allem im Rahmen
von Dringlichkeitsreihungen fiir das hochrangige StraBennetz erarbeitet und kommen darum vorwiegend
dem motorisierten Individualverkehr zugute. Fiir andere Verkehrstrager fehlen derzeit Qualitatsvorstellungen
vergleichbarer Préizision und Quantifizierbarkeit. Im Sinne einer integrierten, verkehrstrageriibergreifenden
Planung sind fiir alle Verkehrsformen vergleichbare Qualititsstandards zu schaffen.

5. Die Richtlinien zur Dimensionierung der Verkehrsinfrastruktur sind unter Beriicksichtigung aktueller Wertvor—
stellungen und Kenntnisse iiber Systemzusammenhinge im Verkehr bzw. zwischen Verkehr und Umwelt
zu iiberarbeiten. Dies bedeutet u.a. eine sparsamere Gestaltung der Infrastruktur fiir den motorisierten Individu-
alverkehr und eine stirkere Beriicksichtigung von FuBgédngern und Radfahrern.

6. Ein qualitativ moglichst hochwertiger und rascher Ausbau des Bahnnetzes zur Anpassung an die gegenwirtigen
und kiinftig vorhersehbaren Anforderungen der potenticllen Bahnkunden ist anzustreben. Okologische
und 6konomische Kriterien sind dabei zu beriicksichtigen.

7.  Zur Herstellung der Chancengleichheit ist die Angebotsqualitat im Schienenverkehr, in der Binnenschiffahrt
und im Kombinierten Giiterverkehr nachhaltig zu verbessern und an den hohen Qualititsstandards des
ausgebauten StraBennetzes zu orientieren.

8.  Die Verkehrsplanung soll mit den Nachbarstaaten koordiniert werden. Dabei ist eine konstruktive Beeinflussung
auslandischer Planungen im Sinne Osterreichischer Interessen — etwa im Hinblick auf gemeinsame
Transitlosungen — anzustreben.

9. Esist ein mdglichst weitreichender Einsatz inldndischer Unternehmen und osterreichischen Know-Hows
beim weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur anzustreben. Verkehrssicherheit und Umweltschutz sollte
dabei als Qualitatskriterium wesentliche Bedeutung zukommen.
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Verkehrsinfrastruktur: Bahn/Strafle

Das osterreichische Bahnnetz hat eine Betriebsldnge von iiber 6.100 km. Rund 1.850 Bahnhofe und Haltestel-
len werden bedient. Im Rahmen des Programms Neue Bahn sind bedeutende Neu- und Ausbauvorhaben
vorgesehen, deren Realisierung die Leistungsfihigkeit der Bahn steigert. Dadurch wird die Verlagerung von
Verkehr von der Stra3e auf den vergleichsweise sichereren und umweltschonenderen Verkehrstriger Schiene
ermoglicht. Vor allem LarmschutzmaBnahmen sollen in Zukunft dazu beitragen, daB3 die Bahn noch umwelt-
vertraglicher wird.

Tauernbahn-Siidrampe, Neubaustrecke Falkensteinbriicke.

Osterreichs StraBennetz umfaBt (einschlieBlich Giiterwege und ForststraBen) rund 208.000 km. Davon entfal-
len auf Autobahnen etwa 1.500 km, auf Schnellstraen knapp 300 km, auf sonstige BundesstraBen rund
10.100 km, auf LandesstraB3en etwa 23.000 km und auf GemeindestraBen rund 70.000 km. Kiinftige Investi-
tionen in das StraBennetz sollen vor allem qualitative Verbesserungen bewirken: Larmschutz, Entschéirfung
von Gefahrenstellen, Umbau von verbleibenden Ortsdurchfahrten zugunsten von FuB3gédngern und Radfah-
rern (Riickbau). Weitere Kapazititsausweitungen sind kritisch zu hinterfragen.

44 7. August 1991
www.parlament.gv.at



48 von 312 111-90 der Beilagen XVIII. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original)
GVK-0 3.1. Bestandsanalyse und grundsitzliche Uberlegungen

Verkehrsinfrastruktur: Wasserwege

Auf der Donau werden in Osterreich 8 — 9 Mio. Tonnen Giiter jihrlich transportiert. Im Vergleich zu anderen
schiffbaren Fliissen in Mitteleuropa bestehen noch gro3e Kapazititsreserven, die zur Bewiltigung des kiinftig
wachsenden Ost-West-Verkehrs geniitzt werden sollen. Staustufen, bei deren Errichtung und Betrieb der 6ko-

logischen Vertriglichkeit wesentliche Bedeutung zukommen mul}, erhdhen die Zuverldssigkeit der Schiffs-
transporte.

Kraftwerk Ybbs-Persenbeug
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3.2. Finanzierungsaspekte der Verkehrsinfrastruktur

Zustand und Problembereiche
1. Okonomische Charakteristika der Verkehrsinfrastruktur

Das Verkehrssystem erfiillt eine Vielzahl an Funktionen. Es stellt das Bindeglied zwischen den einzelnen
Lebensgrundfunktionen Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Erholen etc. dar und ist Voraussetzung fiir jede
arbeitsteilige Wirtschaft. Zwischen dem Verkehrssystem und der sozio-kulturellen Umwelt sowie der
natiirlichen Umwelt des Menschen bestehen vielfaltige Wechselwirkungen, deren Folgen sich oftmals erst
nach vielen Jahren zeigen. Es stellt daher eine unzuldssige Vereinfachung dar, eine Analyse des Ressourcen—
verbrauchs im Verkehrssystem auf die einzelwirtschaftliche Dimension zu beschrinken. Von der einzelwirt—
schaftlichen Ebene ausgehend, ist die Erganzung 6konomischer Analysen des Verkehrs durch die externen,
gesamtwirtschaftlichen Effekte des Verkehrs notwendig.

Wihrend in vielen Produktions— und Dienstleistungsbetriecben das Angebot relativ einfach der Nachfrage
angepafit werden kann, ist das Verkehrssystem durch extreme Kapazitatsspriinge bei der Dimensionierung
der Infrastruktur (z.B. Autobahn erginzt BundesstraBe B) und durch eine Orientierung an den Spitzenlasten
gekennzeichnet. Die Produktion von Verkehrsinfrastruktur auf Vorrat ist aus wirtschaftlicher Sicht nicht
abzulehnen, da den Kosten der Minderauslastung keine Ertrige gegeniiberstehen.

Aufgrund der Bedeutung des Verkehrssystems als Verkniipfung der Lebensgrundfunktionen kann das Aus—
schluBprinzip bei der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur nicht angewendet werden. Beispielsweise wird
auch in peripheren Lagen eine Mindestbedienung im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) erwartet,
da Mobilitat auch sozial Schwicheren ermdéglicht werden soll. Daraus ergeben sich ebenfalls zusitzliche
Kosten, denen kaum entsprechende Ertrige gegeniiberstehen.

2. StraBenbaufinanzierung

Die Finanzierung des hochrangigen StraBennetzes (Autobahnen, BundesstraBen und SchnellstraBen) wird
vom Bund und den Sondergesellschaften iibernommen. Der Bund leistet an die Sondergesellschaften Transfer—
zahlungen in Form von Kapitalbeteiligungen und Kapitaltransfers (Riickiibertragungen der Mauteinnahmen
der Sondergesellschaften und jahrlich nicht riickzahlbare Zuschiisse).

Errichtung, Erhaltung und Betrieb der LandesstraBen liegen im Wirkungsbereich der Lander. Die Linder
erbringen auBerdem Leistungen fiir die Errichtung, Erhaltung und den Betriecb von BundesstraBen, die
vom Bund abgegolten werden. Zum beschleunigten Ausbau von Bundesstraen leisten bestimmte Linder
Transferzahlungen an den Bund (sogenannte Landervorfinanzierungen) und an die Sondergesellschaften.
Transfers der Lander an die Gemeinden erfolgen als Zuschiisse zur Errichtung von GemeindestraBen.

Die bis vor kurzem zweckgebundene Finanzierung im BundesstraBenbau (Mineraldlsteuer) ermdglichte
die ziigige Erstellung eines qualitativ hochwertigen StraBennetzes. Diese Vorgangsweise mag aufgrund
des Nachholbedarfs in der Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg durchaus zweckmaBig gewesen sein. Sie
verhinderte jedoch aus heutiger Sicht die erforderliche verkehrstrageriibergreifende Planung und begiinstigte
dadurch die unkoordinierte Entwicklung der verschiedenen Verkehrstrager.

3. Entwicklung der StraBenbauausgaben

Die folgenden Tabellen zeigen die StraBenbauausgaben von Bund, StraBensondergesellschaften, Lindern
und Gemeinden. Unter StraBenbau werden in den Budgets der Gebietskorperschaften nicht nur Neubauten,
sondern auch bauliche ErhaltungsmaBnahmen verstanden. Beim StraBenbaubudget des Bundes sind auch
die Dotierung des Katastrophenfonds sowie die Ausgaben fiir StraBenforschung enthalten.
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Eine einfache Addition der StraBenausbauausgaben der Gebietskorperschaften und der Sondergesellschaften
wiirde ein falsches Bild ergeben. Um die tatsachlichen gesamten Straienbauausgaben pro Jahr zu errechnen,
miissen die Transferzahlungen ermittelt werden, um Doppelzahlungen zu vermeiden. Neben den bereits
in Tab. 3.2/1 bereinigten Transfers des Bundes an die Sondergesellschaften sind die Transfers des Bundes
an die Linder am bedeutendsten. Im Jahr 1988 waren dies rund 2,5 Mrd. 6S. An die Gemeinden wurden
vom Bund 1988 knapp 100 Mio. 6S fiir StraBenbaumaBnahmen iiberwiesen. Die Gemeinden leisteten Betrage
an den Bund von rund 46 Mio. 6S, die Lander rund 2,5 Mio. 6S.

Gesamtausgaben fiir davon

Jahr? Straflenbau Sondergesellschaften
in Mio. 6S in Mio. 6S

1983 17.777,6 6.988,6
1984 20.468,6 8.741,5
1985 20.428,2 8.010,6
1986 21.573,0 9.706,0
1987 19.583,7 9.107,6
1988 19.334,0 9.675,2
1989 18.427,1 94514
1990 18.952,8 9.340,0

" 1989 und 1990 = Bundesvoranschlige

Tab. 3.2/1: Gesamtausgaben des Bundes und der Sondergesellschaften fiir StraBenbau
Quelle: BMwA, Bundesrechenabschliisse

StraBBenbauausgaben in Mio. 6S
Jahr
der Liander (ohne Wien) der Gemeinden
1980 6.298,5 6.641,7
1985 7.381,7 8.147,4
1986 7.551,8 8.587,5
1987 7.671,3 8.770,7
1988 7.585,7 8.661,5
1989 7.238,8 9.384,6
Tab. 3.2/2: StraBenbauausgaben der Lander (ohne Wien) und Gemeinden

Quelle: OStZ, Gebarungsiibersichten

1988 wurden von den Gebietskorperschaften und den Sondergesellschaften rund 33 Mrd. 6S fiir den StraBenbau
ausgegeben. Abb. 3.2/1 zeigt Details zu den StraBenbauausgaben des Bundes:

- Die Ausgaben der BundesstraBenverwaltung fiir den StraBenneubau sinken; ihr Anteil am BundesstraBen—
budget betrug 1983 noch 35,2 und 1988 nur mehr 24,1 %. Der Anteil der Erhaltungsausgaben ist mit
35 bis knapp 40 % bereits hoher.

- Trotz eines gegeniiber 1989 geringeren Ansatzes im Bundesvoranschlag 1990 war im Beobachtungszeitraum
insgesamt tendenziell eine Zunahme der Transferzahlungen an die Sondergesellschaften zu verzeichnen.
Ihr Anteil am BundesstraBenbudget betrug 1983 erst 15 %, 1988 bereits 23 %.

- Die Zinsen fiir Finanzierungen iiber den Kapitalmarkt sind in den Zahlungen des Bundes an dic Straen—
gesellschaften und in Mautriickiibertragungen bereits enthalten. Sie werden stark von den Bankzinssitzen
beeinfluBt und betrugen im Jahr 1988 3,84 Mrd. 6S.
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Abb. 3.2/1 Grafik: BMOWV
Quelle: BMwA

StraBenbaufinanzierung durch Sondergesellschaften

Die Mauteinnahmen decken nur etwa cin Fiinftel der Ausgaben der Sondergesellschaften. Bis Ende 1989
wurde der Haftungsrahmen fiir den StraBenbau von 65,4 Mrd. 6S mit 54,7 Mrd. 6S ausgeniitzt. Die noch
ausstandigen 10,7 Mrd. 6S entsprechen den geplanten Bauausgaben bis 1992/1993. Da bis zum Jahr 2015
die Riickzahlung aller Kreditverbindlichkeiten vorgesehen ist und eine dazu erforderliche Erhohung der
Mauteinnahmen nicht realistisch erscheint (Akzeptanz der Verkehrsteilnehmer, 6kologische Grenzen fiir
das Verkehrsaufkommen), werden die Vorfinanzierungen im StraBenbau in nédchster Zeit massiv das Bundes—
straBenbudget belasten. Dennoch wurde in der Novelle zum ASFINAG-Gesetz im Jahr 1991 der
Haftungsrahmen um weitere 12 Mrd. 6S auf insgesamt 77,4 Mrd. 6S erhoht.

Ob beim gegenwartigen Stand der gesellschaftlichen Werthaltungen und der umweltpolitischen Diskussion
die Belastung nachfolgender Generationen mit den Bau— und Finanzierungskosten einer Erweiterung des
hochrangigen StraBennetzes noch anzustreben ist, bedarf in jedem Fall einer kritischen Uberpriifung.

Bau- und Finanzierungskosten von HochleistungsstraBen:

Tab. 3.2/3 zeigt, daB Bau- und Finanzierungskosten vieler Abschnitte des HochleistungsstraBennetzes
weit iiber den Steuereinnahmen pro PKW-Kilometer liegen. Bei der gegebenen steuerlichen Belastung
der Treibstoffe (Mineraldlsteuer) ergibt sich ein Ertrag von ca. 30 — 40 Groschen (g) pro PKW-km ohne
Mehrwertsteuer und von rund 50 g inklusive Mehrwertsteuer, dem wesentlich hohere StraBenbau- und
Finanzierungskosten gegeniiberstehen. Auch bei einer Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer ergibt sich bei
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einer durchschnittlichen Jahresfahrleistung und einem Mittelklasse-PKW nur ein steuerlicher Ertrag von
15 - 20 g pro km.

prognos-
tizierter il Zinskosten Summe
Projekt Liinge Verkehr kosten
DTV 0S pro Kfz-km

1... A23/B302 8,6 60.000 0,45 0,18 0,63
2... S6 12,5 8.800 3,48 1,13 4,61
3... A4 31,2 8.100 1,16 0,26 1,42
4... A8 9,8 8.000 2,17 0,87 3,19
5... A9 3211 6.500 3,38 1,34 4,72
6... B311 5,4 8.200 4,17 2,19 6,36
Toon A9 38,7 10.500 1,40 0,46 1,86
8... A2 14,2 14.000 2,41 0,97 3,38
9.. 818 59 20.000 1,39 0,84 223

1... Wien Kaisermiihlen — Leopoldau

2... Semmering Scheitelstrecke

3... Bruck/Leitha — Nickelsdorf

4... Welser Westspange

5... Pyhrmautobahn Kirchdorf — Windischgarsten

6... Umfahrung Zell am See (Tunnel)

7... Schoberpal

8... Umfahrung Klagenfurt

Tab. 3.2/3: StraBenbau- und Finanzierungskosten pro Kfz-km

Quelle: BMOWYV, Verkehrspolitische Evaluierung, Wien 1988

Bei LKW liegt die steuerliche Belastung ebenfalls deutlich unter den Bau- und Finanzierungskosten der
meisten aktuellen StraBenbauprojekte. Ein Liter Diesel ist derzeit mit rund 6S 4,50 steuerlich belastet,
selbst bei einem Verbrauch eines schweren LKW von etwa 30 1/100 km ergibt sich aus fahrleistungsabhédngigen
Steuern nur ein Ertrag von ca. 6S 1,50 pro km. Die Umlegung von Kraftfahrzeugsteuer und StraBenverkehrs—
beitrag ergibt bezogen auf die groBen Jahresfahrleistungen solcher Fahrzeuge keine sehr hohe Mehrbelastung
umgerechnet auf den gefahrenen Kilometer.

Beispielsweise betragen die jahrlichen Fixkosten bei einem LKW mit 10 Tonnen Nutzlast 6S 41.400,-
(6S 36.000,- StraBenverkehrsbeitrag und 6S 5.400,— Kraftfahrzeugsteuer), bei einem Anhdnger mit ebenfalls
10 Tonnen Nutzlast 6S 31.200,- (StraBenverkehrsbeitrag). Somit ergeben sich fiir den LKW-Zug Fixkosten
von 0S 72.600,- jahrlich. Bei einer Fahrleistung von 75.000 km jahrlich, die fiir LKW-Ziige iiblich ist,
ergibt sich einc Belastung von knapp 6S 1,- je km.

6. Einnahmen aus dem StraBenverkehr

Die Einnahmen aus straBenverkehrsbezogenen Steuern, Abgaben und Mauten werden in der Tab. 3.2/4
dargestellt. Im Jahr 1988 betrug ihre Summe ca. 29 Mrd. 6S, sie liegt damit unter der Summe der
StraBenbauvausgaben der Gebietskorperschaften und der Sondergesellschaften von ca. 33 Mrd. 6S.

Zu diesen speziellen auf den Kfz-Verkehr bezogenen Steuern und Abgaben konnen prinzipiell noch mittelbare
Einnahmen gezahlt werden. Dazu zahlen ctwa Versicherungssteuern (rund 2 Mrd. 6S jahrlich), Stempelgebiihren
bei der An— und Abmeldung von Kfz (rund 1,2 Mrd. 6S jéhrlich) und Strafen (rund 1,5 Mrd. 6S jahrlich).
Von einer Gegeniiberstellung dieser Einnahmen zu den StraBenbauausgaben wird aber abgesehen, da in
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diesem Fall auch zusitzliche Ausgaben zu quantifizieren wiren (Kosten der Verkehrsregelung und
Uberwachung, von der Allgemeinheit zu tragende Unfallfolgekosten u.a.).

Auf die Thematik der Mehrwertsteuer wird im nachfolgenden Abschnitt 3.3 Wegekostenrechnung eingegangen.

Mineralol- Kraftfahr- | Mautein- StraBenver- Erdélson-
" Summe

Jahir steuer zeugsteuer nahmen kehrsbeitrag | derabgabe

in Mio. 6S
1980 13.923,1 2.709,2 1.282,6 1.536,2 19.451,1
1981 14.831,2 2.850,0 1.256,5 1.540,1 917,0 19.854,7
1982 14.950,0 2.988,8 1.217,8 1.538,2 1.091,0 21.786,7
1983 15.495,8 3.135,6 1.359,3 1.582,0 1.049,0 22.621,7
1984 15.404,5 4.706,9 1.290,8 2.351,0 1.100,9 24.854,1
1985 15.974,2 4.904,3 1.617,8 2.418,0 1.061,6 25.975,9
1986 16.325,5 5.134,9 1.768,8 2.642,9 826,2 26.698,3
1987 17.258,0 5.436,4 1.840,0 2.724,7 400,7 27.659,8
1988 18.148,5 5.676,4 2.066,9 2.819,0 4153 29.126,1
1989 18.990,7 5.968,7 2.161,7 2.950,0 395,6 30.466,7
1990 19.618,0 6.236,0 2.239,0 3.091,0 504,0 31.688,0
Tab. 3.2/4: Einnahmen aus StraBenverkehrssteuern und Abgaben (in Mio. 6S)

Quelle: OStZ, Gebarungsiibersichten und BMwA

Finanzierung des Schienenverkehrs

Grundsatzlich anders als im StraBenverkehr stellt sich die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur im Bereich
des Verkehrstragers Schiene dar.

Wesentliche KenngroBen aus der Gewinn— und Verlustrechnung der OBB werden in der Abbildung 3.2/2
dargestellt. Dic Ertrage aus Verkehrsleistungen betrugen im Jahr 1990 21,1 Mrd. 6S, davon 12,2 Mrd. 6S
aus dem Giiterverkehr und 8,9 Mrd. 6S aus dem Personenverkehr.

Ab 1. Janner 1987 wurde den Osterreichischen Bundesbahnen mit vier Verordnungen der Bundesregierung
die Erbringung gemeinwirtschaftlicher Leistungen aufgetragen, fiir die eine Aufwandsdeckung durch die
erzielbaren Ertrage nicht moglich ist:

- Die Gewihrung von TarifermaBigungen im Schienenverkehr, die aus betriebswirtschaftlichen Griinden
nicht einzuriumen oder beizubehalten wiren (Tarifverordnung vom 14. Oktober 1986),

- die Beforderung von Personen auf Hauptbahnen im Nahverkehr (Nahverkehrsverordnung vom 14. Oktober
1986),

- die Weiterfiihrung betriebswirtschaftlich nicht vertretbarer Nebenbahnen (Nebenbahnverordnung vom
2. Juni 1987),

- die Bereithaltung des Schienenverkehrsweges, sofern er nicht der kaufméannischen Leistung zuzurechnen
ist (Schienenverkehrswegverordnung vom 17. Februar 1987).

Mit der Schienenverkehrswegverordnung wurde vom Bund auch die finanzielle Verantwortung fiir die
Bereitstellung des Schienenverkehrsweges iibernommen, wobei die OBB fiir die Inanspruchnahme im
kaufminnischen Leistungsbereich mit einem Benutzungsentgelt belastet werden. Um dieser gesetzlichen
Weichenstellung im Rechnungswesen entsprechen zu kdnnen, wurde die Trennungsrechnung eingerichtet.
Mit ihr kénnen die mit der Erbringung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen verbundenen Aufwendungen

50

22. November 1991
www.parlament.gv.at



54 von 312 111-90 der Beilagen XVIII. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original)

GVK-0 3.2. Finanzierungsaspekte der Verkehrsinfrastruktur

und Ertrage sowie die vom Bund zum Ausgleich der fehlenden Ertrage geleisteten Abgeltungen und
Zuwendungen gesondert dargestellt werden.

Gewinn- und Verlustrechnung
der OBB
40 =
35 1 Gesamtaufwand
30 -
[72]
5 251 Personalaufwand -
E e "'"e'-x-.s-.i----a---._.aj""‘ —
20 - st
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10 4 iibrige Aufwendung
54 =" p g
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Abb. 3.2/2 Grafik: BM6WV
Quelle: OBB

Fiir das Jahr 1990 weist die kaufménnische Rechnung der OBB einen Abgeltungsbetrag fiir bestellte gemein—
wirtschaftliche Leistungen von insgesamt 13,9 Mrd. 6S auf:

Davon entfallen auf Mrd. 6S

1989 1990
— die Tarifverordnung 3,93 4,61
— die Nahverkehrsverordnung 2,36 2,80
— die Nebenbahnverordnung 1,84 1,95
- die Schienenverkehrswegverordnung 4,39 4,56

Fiir die Benutzung des Schienenverkehrsweges wurde der kaufmannische Leistungsbereich 1990 mit 1.742 Mio.
0S (1989: 1.720 Mio. &S, 1988: 1.656 Mio. 6S) belastet.

Die Trennung zwischen Fahrweg und Betrieb erleichtert Vergleiche mit anderen Verkehrstriagem, insbesondere
mit der StraBe. Diese rechnerische Trennung entspricht auch den Intentionen der Eisenbahnpolitik der EG.

Problematisch ist, daB die tatsdchlichen Zahlungsstrome nicht mit der wirtschaftlich zulassigen Darstellung
im kaufminnischen Rechenwerk der OBB iibereinstimmen. Fiir die Fiihrung von Personennahverkehren
und die Bereithaltung des Schienenverkehrsweges, die den OBB mit Verordnung aufgetragen werden, leistet
der Bund derzeit keine konkreten Zahlungen. Die Finanzierung dieser gemeinwirtschaftlichen Leistungen
erfolgt als Deckung des Betriebsabganges (= Ausgaben minus Einnahmen in der Kassenrechnung). Diese
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Situation fiihrt zu mangelnder Transparenz und vor allem zum ungerechtfertigten Makel "Defizit", das in
diesem Fall aus der fehlenden Abgeltung von aufgetragenen Leistungen entsteht. Im Rahmen der gegenwirtig
im Gang befindlichen OBB-Reform soll dieser MiBstand beseitigt werden.

Hervorzuheben ist, daB Zuschiisse von Gebietskorperschaften fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen der
Bahnen international iiblich sind. Beispielsweise erhalten die schweizerischen Bundesbahnen (SBB) bedeutende
Zuschiisse fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen. Im Jahr 1988 waren dies 548 Mio. SF (knapp 5 Mrd. 6S)
fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen im engeren Sinn (514 Mio. SF fiir den regionalen Personenverkehr
und 34 Mio. SF fiir Leistungen im Huckepackverkehr) sowie Infrastrukturleistungen des Bundes 748 Mio. SF
(ca. 6 Mrd. 6S). (Quelle: SBB Geschiftsbericht 1988).

8. Nachholbedarf an Investitionen im Bahnnetz

Ein Problem des Verkehrstrigers Schiene ist der Nachholbedarf an Investitionen in den Fahrweg. Wéhrend
das StraBennetz nach dem Zweiten Weltkrieg groBziigig ausgebaut wurde, beschrankte sich der Bahnausbau
auf wenige Projekte. Eine Ausnahme bildet die Adaptierung bestehender Bahnstrecken fiir den Nahverkehr
(Schnellbahnbetrieb). Zu diesem Zweck wurden von 1975-1990 inklusive der Fahrzeugbeschaffung 18
Mrd. 6S ausgegeben. Dazu haben die Lander nmach Vertrigen gemiB Art. 15a B-VG 20 % der In-
vestitionsausgaben beigetragen, die Folgekosten fiir den Betrieb werden jedoch vom Bund getragen.

9. Investitionen im Rahmen des Programms "Neue Bahn"

Fiir die Realisierung der "Neue Bahn" werden fiir die erste Phase (etwa bis zum Jahr 2000) 31 Mrd. an
Investitionsmitteln fiir Streckenneu— und —ausbauten und weitere 13 Mrd. 6S fiir Fahrzeuge zur Verfiigung
stehen. Die Finanzierung erfolgt aus dem Bundesbudget und iiber die Sonderfinanzierungsgesellschaft ASFINAG.
Der Haftungsrahmen fiir Bahnprojekte betragt derzeit 23 Mrd. 6S.

1. Investitionen fiir die Neue Bahn

Im Bereich des Verkehrstragers Schiene besteht aufgrund einer langen Phase der Unterlassung von notwendigen
Investitionen ein erheblicher Nachholbedarf an Neu—und Ausbauvorhaben. Diesem Nachholbedarf soll mit
der raschen Realisierung des Programms "Neue Bahn" entsprochen werden. Investitionen sind allerdings
nicht nur auf Hauptstrecken, sondern auch auf Regionalbahnen erforderlich.

)

StraBenbauinvestitionen

Mittelfristig erscheint eine drastische Reduktion der StraBenbauausgaben insgesamt nicht moglich, da der
Erhaltungsaufwand bereits hoher als die Neubauinvestitionen ist und bei den durch Sondergesellschaften
finanzierten StraBenabschnitten noch Kapitaltilgungen zu leisten sind. Ferner muB den neuen Anforderungen
an die StraBeninfrastruktur Rechnung getragen werden:

- vertragliche Gestaltung von Ortsdurchfahrten (Riickbau),

— Verkehrsberuhigung von Wohngebieten,

—  FuB- und Radwegebau,

- Ortsumfahrungen, wo sich nennenswerte Entlastungswirkungen ergeben,
- LarmschutzmaBnahmen (z.B. Drainasphalt),
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- Leiteinrichtungen zur Erhohung der Verkehrssicherheit,
— Einrichtung elektronischer Road-Pricing—-Systeme.

Investitionen zur Ausweitung der StraBenkapazititen sind allerdings kritisch zu iiberpriifen. Eine
verkehrstrageriibergreifende Planung, die auch Verlagerungspotentiale zwischen den Verkehrsmitteln
beriicksichtigt, soll eine dkologisch vertraglichere Bewiltigung des Verkehrs bewirken und langerfristig
auch zu einer Entlastung der StraBenbaubudgets fiihren.

3. Uberlegungen zur kiinftigen Steuer— und Abgabenpolitik fiir den StraBenverkehr sollten beriicksichtigen:

- eine hohere Abhingigkeit der Kosten des Verkehrs von der tatsichlichen Nutzung der Verkehrswege
unter Beriicksichtigung von externen Effekten und Ausgleichsmechanismen zur Vermeidung regionaler
Benachteiligungen (periphere Regionen) oder individueller Hartefélle (Behinderte),

- die tatsichliche StraBenbeanspruchung bei Schwerfahrzeugen (z.B. Mauten progressiv mit Achsdruck
steigend),

- die Internalisierung bisher externer Kosten (beispielsweise Unfallfolgekosten),

- umfassende Konzepte zur Parkraumbewirtschaftung und zu einer effizienten Uberwachung des ruhenden
Verkehrs,

- die Verwendung von Ertragen aus StraBenverkehrssteuern und Abgaben fiir den Garagenbau (in Stiadten
fiir Fahrzeuge der Wohnbevolkerung) sowie fiir Park—and-Ride-Anlagen und die Verbesserung des
offentlichen Verkehrs,

- fundierte Analysen bisheriger Erfahrungen und technische Moglichkeiten fiir Road Pricing (elektronische
Gebiihreneinhebung nach tatsiachlicher StraBennutzung in Abhéngigkeit von Verkehrsstéirke und Gebietstyp,
beispielsweise hohe Gebiihren in Ballungsgebieten und 6kologisch sensiblen Hauptziclgebieten des
Tourismus),

- die Entwicklung von Durchsetzungsstrategicn (Akzeptanzuntersuchungen, Offentlichkeitsarbeit).

Vorliegenden Untersuchungen (siche Abschnitt 3.3 Wegekostenrechnung) nach miite der StraBenverkehr
teurer werden, damit bisher externe Kosten entsprechend dem Verursacherprinzip vom StraBenbeniitzer
getragen werden.

Dabei sind aber regionale Differenzierungen zu beriicksichtigen. So bestehen in peripheren Regionen weniger
Alternativen zur PKW-Nutzung als in Ballungsgebieten. Auch individuelle Hirten, beispielsweise fiir
Behinderte, sollten vermieden werden.

Unter Beriicksichtigung dieser Aspekte konnte ein Modell zu mehr Kostengerechtigkeit (Kostenwahrheit)
im Verkehr wie folgt gestaltet werden:

- Die Kraftfahrzeugsteuer wird an okologischen Kriterien orientiert. Seitens des Bundesministeriums
fiir Finanzen werden entsprechende Modelle ausgearbeitet.

— Bei der Mineraldlsteuer erfolgt als erster Schritt eine Anpassung an das allgemeine Preisniveau
(Valorisierung), langerfristig sind auch externe Kosten zu beriicksichtigen.

— Der StraBenverkehrsbeitrag wird an o©kologischen Kriterien und stirker an der tatsdchlichen
StraBenbeanspruchung orientiert.

— Die erhohte Mehrwertsteuer fiir PKW wird durch eine an okologischen Kriterien orientierte
Zulassungsgebiihr ersetzt.

— Lénder und Gemeinden niitzen stirker Parkgebiihren als regionales Steuerungselement fiir die PKW-
Nutzung. Wihrend das Parken von PKW in Innenstiadten (mit Ausnahmen fiir die Wohnbevdélkerung
und fiir die Belieferung) teuer sein sollte, kann in peripheren Regionen auf hohe Parkgebiihren weitgehend
verzichtet werden.

- Langerfristig ist ein umfassendes, an der tatsichlichen Fahrzeugnutzung orientiertes automatisches
Vergebiihrungssystem fiir den Kfz—Verkehr zu entwickeln. Beispielsweise sollten ortsfeste Sender dabei
nach verkehrs— und umweltpolitischen Kriterien raumlich differenzierte Gebiihrensignale aussenden,
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die von einem Empfénger (Bordcomputer) empfangen und registriert werden. Uber eine Anzeige (ahnlich
einem Taximeter) kann der Fahrzeugbeniitzer die Kosten seiner Fahrt ablesen. Derartige Systeme des
automatischen Road Pricing sollten in internationaler Zusammenarbeit entwickelt werden.

Ziel aller Bestrebungen einer neuen Abgabenpolitik fiir den StraBenverkehr soll auch mehr Kostentransparenz
sein. Mehreinnahmen der 6ffentlichen Hand sollen moglichst auch konkrete Aufwendungen gegeniiberstehen.
Eine undifferenzierte Auffiillung von Budgetliicken soll vermieden werden, vielmehr sollen konkrete umwelt—
und verkehrspolitische Ziele verfolgt werden. Dies erscheint auch unabdingbar fiir die ohnehin schwierige
Durchsetzung einschlagiger MaBnahmen.

Im Hinblick auf die Durchsetzbarkeit der Abgabenpolitik sind auch Modelle weiter zu verfolgen, die Mehrkosten
fiir jene vorsehen, die ihr Kfz 6kologisch wenig vertréaglich einsetzen, wahrend jene, die es sparsam einsetzen,
dank Riickvergiitungen in Form eines "Oko-Bonus" gegeniiber der heutigen Kostensituation sogar Vorteile
hitten. Das in der Schweiz entwickelte Oko-Bonus Modell sicht Zuschlige zum Treibstoffpreis vor. Die
Ertrage daraus werden auf die gesamte Bevolkerung aufgeteilt. Wer wenig oder sparsam fahrt, gewinnt
dadurch, da die bezahlten Treibstoffzuschlage niedriger als die Riickvergiitung sind. Problematisch dabei
sind der mogliche "Tanktourismus", wenn ein solches Gebiihrenmodell nicht europaweit eingefiihrt wird,
sowie die regionale und inividuelle Differenzierung. In Zusammenhang mit elektronischem Road Pricing
ergeben sich allerdings bessere Realisierungschancen fiir derartige Umverteilungsmodelle.

4. Strengere Kriterien fiir Vorfinanzierungsvorhaben

Bei Vorfinanzierung auBerhalb der Budgets der Gebietskorperschaften strengere 6kologische und 6konomische
Kriterien anzuwenden als bisher. Insbesondere wiren auch Alternativen zu den fiir eine Sonderfinanzierung
vorgesehenen Projekten eingehend zu priifen. Vorfinanzierungen im StraBenbau sollten kiinftig primar
MaBnahmen zum Umweltschutz (Larmschutz, Riickbau) betreffen.

Finanzierungen auslandischer Verkehrsinfrastrukturinvestitionen sollen nur erfolgen, wenn die Bauvorhaben
mit den Zielen der osterreichischen Umwelt— und Verkehrspolitik vereinbar sind.

5. Erhohung der Tarifeinnahmen der OBB

Die Tarifeinnahmen als wesentliche Finanzierungsgrundlage der OBB sollten durch attraktivititssteigernde
MaBnahmen (beispielsweise dank des seit Juni 1991 geltenden Neuen—Austro—Taktes oder dank verbesserter
Leistungen im Kombinierten Giiterverkehr und der Verlagerung weiterer Anteile des Transitverkehrs auf
die Schiene) steigen. AuBerdem fithren Bestrebungen, mehr Kostenwahrheit im Verkehr zu realisieren,
zu hoheren Kosten des StraBenverkehrs (Road Pricing, Parkraumbewirtschaftung) und zu einem relativen
Attraktivitaitsgewinn der Bahn. Ein weiterer Ansatzpunkt zur Erreichung hoherer Tarifertriage sollte eine
weitere Intensivierung des Werbe— und Informationsaufwandes der Bahn sein, da Untersuchungen (v.a.
von W. Brog, Socialdata, Miinchen) gezeigt haben, daB offentliche Verkehrsmittel oft auf Grund mangelhafter
Informationen nicht beniitzt werden.

Nicht marktkonforme Tariferhohungen tragen kaum zur Verbesserung der Finanzierungsbasis der OBB
bei. Tarifanpassungen sollten daher nur in Abstimmung mit der Preisentwicklung konkurrierender Angebote
(PKW, LKW, Flugverkehr) erfolgen.

In Osterreich sind im Personenverkehr prinzipiell noch erhebliche Marktpotentiale zu erschlieBen. Beispielsweise
fuhren die Schweizer im Jahr 1988 im Durchschnitt mehr als 1,6 mal so vicle Kilometer mit der Bahn
wie die Osterreicher (Schweiz: 1.660, Osterreich: 1.025 Kilometer pro Person und Jahr). Dieser Vergleich
bezieht sich auf die jeweiligen Bundesbahnnetze, das umfangreiche Schweizer Privatbahnnetz ist dabei
noch gar nicht beriicksichtigt. MaBnahmen der Bahn und begleitende verkehrspolitische MaBnahmen sollen
zur besseren Auslastung der Bahn und zu erhohten Tarifeinnahmen bceitragen.
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6. Reorganisation von Abgeltungen an dic OBB

Abgeltungen gemiB § 18 lit. b und ¢ Bundesbahngesetz sollten prinzipiell im Sinne iibergeordneter
Zielsetzungen (Chancengleichheit beim Zugang zu Bildungseinrichtungen, regionalpolitische Ziele) aufrecht
erhalten werden. Folgende Entwicklungen sind dabei jedoch anzustreben:

— erhohte Transparenz der Ermittlung und Begriindung der Abgeltungen,

- Erfolgskontrolle und periodische Anpassung an sich dndernde Rahmenbedingungen,
- ErschlieBung neuer Einnahmen zur Gewahrung der Abgeltung,

— tendenziell sinkender Anteil der Abgeltungen dank steigender Tarifeinnahmen.

Diesen Zielsetzungen entspricht auch die im neuen OBB-Gesetz vorgeschlagene Losung:

Gemeinwirtschaftliche Leistungen werden vertraglich zwischen OBB und dem Bundesminister fiir 6ffentliche
Wirtschaft und Verkehr geregelt, die daraus resultierenden Belastungen sind abzugelten.

Im Vertrag ist zu regeln:

— Einzelheiten der Leistungen,

— die Entgelte fiir die Leistungen,

- Vertragsklauseln zur Beriicksichtigung unvorhersehbarer Anderungen,

— der Zeitraum der Leistungserbringung und die Geltungsdauer des Vertrages sowie
— Sanktionen bei Nichterfiillung des Vertrages.

Dadurch werden gemeinwirtschaftliche Leistungen vom Kaufmann Osterreichische Bundesbahnen an den
Kunden Republik Osterreich verkauft, sodaB dieser Leistungsbereich fiir das Unternehmen Osterreichische
Bundesbahnen betriebswirtschaftlich relevant ist.

Die Entgelte fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen sind in jahrlichen Preisverhandlungen zwischen dem
Bundesminister fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr und den OBB festzulegen. Die Rahmenkriterien
fiir die einzelnen im Verhandlungsweg zu ermittelnden Entgelte sowie die Sitze fiir die Indizierung der
Entgelte und Rationalisierungsabschlige werden vom Bundesminister fiir Finanzen festgelegt.

Die offentliche Hand als Auftraggeber fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen agiert fortan als preisbewuBter
Kunde der OBB. Der Verkehrsminister (als Eigentiimer, Einkaufer und politisch Verantwortlicher) legt
jahrlich dem Nationalrat einen Bericht iiber die gemeinwirtschaftlichen Leistungen vor.

Weitere MaBnahmen zur Finanzierung des offentlichen Verkehrs enthélt der Abschnitt 8.7 Finanzierung
des OPNV.
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3.3. Grundziige einer Wegekostenrechnung

Zustand und Problembereiche
1. Eine verkehrstrageriibergreifende Wegekostenrechnung ist aus folgenden Griinden notwendig:

- nicht immer gegebene Kostentransparenz und "Kostenwahrheit" im Verkehr,

- Zwang zur Budgetkonsolidierung,

— Okologische Sensibilisierung der Bevolkerung,

— Integrationsbestrebungen Osterreichs in die EG, in der bereits seit Jahrzehnten eine Wegekostendiskussion
im Gange ist.

2. Die osterreichische Wegekostenrechnung soll Aussagen dariiber liefern:

- Wo fallen welche Kosten bei welchem Verkehrstrager an?
— Wie ist die entsprechende Nutzung dieser Verkehrstrager durch bestimmte Nutzergruppen, d.h., wo
fahrt wer, zu welchem Zweck, mit welcher Last und verursacht dabei welche Kosten?

Wegekostenuntersuchungen der Verkehrstriger diirfen sich daher nicht nur auf die einzelwirtschaftliche
Betrachtung der Verkehrsleistungen und Steuereinnahmen beschrénken, sondern miissen auch die gesamtwirt—
schaftlichen Belastungen eines Staates durch den Verkehr beriicksichtigen. Dies sind im wesentlichen:

Ausgaben fiir die Wegeinfrastruktur und Wegenutzung,
Ausgaben fiir Verkehrslenkung, -steuerung und —iiberwachung,
Kosten der Verkehrsunfille,

Kosten der Umweltbelastung.

I

3. Im Transitverkehr bestcht ein MiBverhaltnis zwischen Fahrleistung und Wegekostenbeitragen. So tragt
der Transitverkehr auf der Brennerroute etwa ebensoviel zu den Bau- und Erhaltungskosten bei, wie es
seinem Anteil am Verkehr entspricht. Auf der Tauern— und Pyhrnroute hingegen liegen die Kostenbeitrige
mit 11 bzw. 7 % weit unter den Fahrleistungsanteilen von 40 bzw. 28 %. In diesen Kostenrechnungen
sind dic Kosten der Umweltbelastung durch den Verkehrs noch nicht beriicksichtigt. Es kann daher auch
bei der Brennerroute nicht von einer Kostendeckung im gesamtwirtschaftlichen Sinn ausgegangen werden.

4. Die Beantwortung der Frage "Welche Kosten verursacht der StraBenverkehr in Osterreich?" ist auf zwei
unterschiedlichen Ebenen moéglich:

- Im engeren, kameralistischen Ansatz sind dic unmittelbaren Einnahmen der 6ffentlichen Hand aus dem
StraBenverkehr den im Budget enthaltenen Ausgaben fiir den StraBenverkehr und jenen der Sondergesell-
schaften gegeniiberzustellen. Dieser Ansatz hat den Vorteil, auf gesicherten harten Daten aufzubauen,
die sich ausschlieBlich an konkreten Zahlungen orientieren. Rechentechnisch miissen nur Bereinigungen
um die Transferzahlungen Bund-Lénder, Bund-Gemeinden, Linder-Gemeinden, Gemeinden—Léander,
Bund und Linder an Sondergesellschaften vorgenommen werden, damit keine Doppelzihlungen entstehen.
Der grundlegende Nachteil dieses Ansatzes liegt darin, daB der StraBenverkehr auch Kosten verursacht,
dic sich nicht direkt in Budgets der Gebietskorperschaften niederschlagen, die aber von der Gesellschaft
frither oder spiter zu tragen sind. Gerade dieser verkehrspolitisch aktuelle Problembereich bleibt beim
kameralistischen Ansatz auBler Betrachtung.

- Ein um die gesamtwirtschaftlichen Kosten des Verkehrs erweiterter Ansatz tragt folgerichtig dem gesamten
Wertverbrauch des StraBenverkehrs Rechnung, weist jedoch den Nachteil sogenannter weicher Daten
auf. Diese entstehen dadurch, daB die negativen externen Effekte des StraBenverkehrs in vielen Fillen
erst monetdr bewertet werden miissen.
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9.

Jahrliche Ausgaben der 6ffentlichen Hand fiir den Bau und die Instandhaltung der StraBeninfrastruktur

Ausgaben der offentlichen Hand fiir Bau und Instandhaltung der StraBeninfrastruktur
(1988 in Mrd. 6S)

Bund und Sondergesellschaften 19,3

Linder 7,6

Gemeinden 8,7

Summe 35,6
Tab. 3.3/1: StraBenbauausgaben der Gebietskorperschaften

Quelle: OStZ, Gebarungsiibersichten

Zur Vermeidung von Doppelzdhlungen miissen die Transferzahlungen bereinigt werden. Somit ergeben
sich fiir 1988 Kosten der Gebietskorperschaften fiir den Bau und die Instandhaltung der StraBeninfrastruktur
von ca. 33 Mrd. 6S. Diesen stehen folgende Einnahmen aus dem StraBenverkehr gegeniiber:

Einnahmen aus dem StraBlenbau
(1988 in Mrd. 6S)
Mineraldlsteuer 18,1
KFZ-Steuer 5,7
StraBenverkehrsbeitrag 2,8
Mauten 21
Erdolsonderabgabe 0,4
sonstige Einnahmen (Geldstrafen, Kurzparkzonen etc.) 1,0
Summe 30,1
Tab. 3.3/2: Einnahmen aus dem StraBenverkehr

Quellen: OStZ, Gebarungsiibersichten und BMwA

Die Tabellen zeigen, daB die Einnahmen aus dem StraBenverkehr selbst bei Betrachtung der Wegekosten im
einzelwirtschaftlich—-kameralistischen Sinn nicht "kostendeckend" wiren. Die Kosten der Verkehrsiiberwachung
durch Polizei und Gendarmerie sowie die externen Kosten durch Unfallfolgen und Umweltschaden sind
hier noch nicht beriicksichtigt.

Die Mehrwertsteuer auf Treibstoffe und beim Kauf von Fahrzeugen und Zubehor wird in Wegekostenrech—
nungen im allgemeinen nicht als strafenverkehrsbezogene Einnahmen gewertet, da davon ausgegangen
wird, daB Mchrwertsteuerertrage auch bei alternativen Ausgaben anfallen wiirden.

Mit der Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Kosten des StraBenverkehrs haben sich in jiingster Zeit
folgende Studien beschiftigt:

- Faller/Metelka/Ricbesmeier ermittelten in der Studie "Unfallfolgekostenrechnung fiir Osterreich” die
gesamtwirtschaftlichen Unfallfolgekosten des StraBenverkehr fiir das Jahr 1986 mit 38 Mrd. 6S/Jahr,
die der Schiene mit 0,5 Mrd. 6S/Jahr.

- Tichy beziffert in der Studie "Die volkswirtschaftlichen Kosten von Schiene und Strae" fiir die BRD
die jahrlichen Kosten der Luftverunreinigung durch den StraBenverkehr mit rund 42 Mrd. 6S. Er vertritt
die Auffassung, daB in Osterreich die Belastungen u.a. durch den Transitverkehr und auf Grund der
Schadstoffexposition sensibler alpiner Bereiche (Schutzwilder) im Vergleich zur LandesgroBe eher
hoher liegen. Tichy leitet aus seiner Untersuchung einen volkswirtschaftlichen Eigenwirtschaftlichkeitsgrad
der Strafle (definiert als Deckung der Wegekosten im engeren Sinne zuziiglich Unfallkosten und Kosten
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von Luftverunreinigungen und Lirmstorungen durch die Ertrage des StraBenverkehrs) von 49 % ab.
Der entsprechende volkswirtschaftliche Deckungsgrad fiir den Schienenverkehr betrigt 60 %.

- Das Umwelt— und Prognoseinstitut Heidelberg gibt an, daB die steuerliche Belastung des Treibstoffs
rund 5,— 6S/1 fiir den PKW um mindestens 14,— 6S/l und fiir den LKW um 28,— 6S/1 erhéht werden
miiBte, um zu einer verursachergerechten Anlastung der externen Kosten des StraBenverkehrs zu gelangen.
Fiir den LKW-Verkehr in der BRD im Jahr 1987 ermittelte das Institut Kostendeckungsgrade von
11 - 23 % fiir inldndische und von 7 - 16 % fiir auslandische LKW. Die Untersuchung zum LKW-
Verkehr zeigt auch deutlich den hohen Anteil bisher weitgehend externer Kosten in der Umwelt. Der
Anteil von Wegekosten im engen kameralistischen Sinn betrégt in einer mittleren Variante nur 19 %.

- Ferner darf die Quersubventionierung des LKW durch den PKW nicht vergessen werden, eine 1986
durch das Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr durchgefiihrte Analyse ergab:

- Mineral6lsteuereinnahmen 10,2 Mrd. 6S fiir PKW aus 36 Mrd. PKW-km/Jahr = 0,28 6S je PKW-km.
- Mineral6lsteuercinnahmen 5,2 Mrd. 6S fiir LKW aus 5,2 Mrd. LKW-km/Jahr = 0,63 6S je LKW-km.

Im Verhiltnis zur exponentiell mit der Achslast wachsenden StraBenbeanspruchung sind die Mehreinnahmen
an Mineraldlsteuer pro LKW-Kilometer verhdltnismiBig gering.

Im Dezember 1988 wurde unter der Federfithrung des BMOWYV und unter Beteiligung des Bundesministeriums
fiir wirtschaftliche Angelegenheiten, der Bundeskammer der gewerblichen Wirtschaft, des Osterreichischen
Arbeiterkammertages und des Amtes der Tiroler Landesregierung eine Untersuchung "Wegerechnung fiir
Osterreich" vergeben und in folgende Teiluntersuchungen (Module) gegliedert:

M 1/1 - Schienenverkehr — Aggregatrechnung (Kostenartenrechnung),
M 1/2 - Schienenverkehr — Detailrechnung (Kostentragerrechnung),
M 2/1 - StraBenverkehr — Aggregatrechnung (Kostenartenrechnung),
M 2/2 - StraBenverkehr — Detailrechnung (Kostentragerrechnung),

M 3 - Partialrechnung Brennerkorridor.

Erste Teilergebnisse dieser Untersuchung liegen bereits vor. Zur Ableitung von SchluBfolgerungen im
Sinne des GVK-O ist jedoch der AbschluB weiterer Teiluntersuchungen erforderlich. Vor allem im Hinblick
auf verkehrstrageriibergreifende Aussagen in bezug auf die externen Kosten fehlen gesicherte und verallge—
meinerbare Ergebnisse. Es ist daher vorgesehen, die Ergebnisse der Osterreichischen Wegekostenrechnung
als eigene Publikation in der Schriftenreihe Forschungsarbeiten aus dem Verkehrswesen in Ergidnzung
zum GVK-O zu verbffentlichen.

¥}

AbschluB der derzeit beauftragten osterreichischen Wegekostenrechnung, periodische Verbesserungen und
Aktualisierungen

Einen Schwerpunkt dabei sollte, wo dies serios moglich ist, die Quantifizierung der Folgekosten des Verkehrs
im Umweltbereich sein. Die Forschung in diesem Bereich steht derzeit erst am Beginn. Vielfach wird
bei Quantifizierungen von Umweltkosten dic Angabe von Bandbreiten der Realitdt eher entsprechen als
die Festlegung auf bestimmte Zahlen.

Internationale Abstimmung von Wegekostenrechnungen

Die zunchmende Bedeutung internationaler Verkehrsbezichungen und Osterreichs Funktion als Transitland
legen die Heranziehung international abgestimmter BewertungsmaBstabe fiir verkehrspolitische Entscheidungen
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nahe. In diesem Sinn sollten auch hinsichtlich von Wegekostenrechnungen vergleichbare Methoden und
Kriterien angewandt werden.

3. Beschleunigte Durchfithrung der osterreichischen Wegekostenrechnung fiir Wasserwege:

Durch die Er6ffnung des Rhein—Main-Donau-Kanals im Jahr 1992 und durch die in naher Zukunft erwartete
wirtschaftliche Integration des europdischen Ostens wird die Donau als Verkehrsweg an Bedeutung gewinnen.
Um die Zuverléssigkeit dieses Verkehrsweges fiir den Giiterverkehr zu erhohen, sind wasserbauliche
MaBnahmen notwendig; auch die Schaffung zusatzlicher Giiterumschlagplitze istanzustreben. Langerfristig
konnte sich bei starkem Wirtschaftswachstum in Osteuropa auch der Bau des Donau-Oder—Elbe—Kanals
als verkehrspolitisch sinnvoll erweisen.

Die Wegekostenrechnung fiir Wasserwege soll gemeinsam mit anderen Untersuchungen Entscheidungsgrund-
lagen fiir BaumaBnahmen zu Gunsten der Binnenschiffahrt liefern.

4.  Anwendung der Ergebnisse der Osterreichischen Wegekostenrechnung fiir die Gestaltung der Steuer— und
Gebiihrenpolitik im Verkehr

Die Ergebnisse der osterreichischen Wegekostenrechnung sollen eine wesentliche Grundlage fiir die kiinftige
Festlegung von Steuern und Gebiihren fiir die Nutzung von Verkehrswegen darstellen. Vor allem die Beriick—
sichtigung bisher externer Kosten wie Unfallfolgekosten und Kosten von Umweltbelastungen bietet die
Chance, dem Verursacherprinzip besser zu entsprechen und mehr "Kostenwahrheit" im Verkehr zu erreichen.

Dennoch sollen die Ergebnisse der osterreichischen Wegekostenrechnung nicht die einzige Grundlage
der Steuer— und Gebiihrenpolitik im Verkehr sein. Neben den ermittelten Kostendaten sind auch nicht
in Geldwerten ausdriickbare Wirkungen des Verkehrs zu beriicksichtigen, die aber lenkende Eingriffe 6ffent—
licher Stellen erfordern. So konnen Gebiihren im Verkehr einerseits als lenkendes Instrument eingesetzt
werden, um eine Knappheitssituation zu bewaltigen, beispiclsweise bei knappen Parkpldtzen in Stadten.
Andererseits konnen aus iibergeordneten Zielen, beispielsweise im Hinblick auf die Chancengleichheit
beim Zugang zu Bildungseinrichtungen und zum Arbeitsmarkt, niedrigere Steuern und Gebiihren fiir die
Verkehrswegenutzung festgelegt werden als auf Grund der Ergebnisse der Wegekostenrechnung angebracht
werden.
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4. ANALYSE DER VERKEHRSTRAGER

4.1. Schienenverkehr

Zustand und Problembereiche

1. Das osterreichische Eisenbahnnetz umfaBte am 31.12.1990 Strecken mit einer Bauldnge von 6.349 km.
Davon entfallen 5.782 km auf die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) und 567 km auf 19 Privatbahnen.
56 % des OBB-Streckennetzes werden elektrisch betrieben, bei den Privatbahnen betragt der entsprechende
Anteil rund 46 % . Im OBB-Streckennetz gibt es 1.555 Bahnhdfe und Haltestellen, bei den Privatbahnen 314.

Im Jahresdurchschnitt 1990 standen bei den OBB 1.543 und bei den Privatbahnen 224 Triebfahrzeuge
im Einsatz.

2. Angelegenheiten des Eisenbahnwesens sind in Gesetzgebung und Vollziehung Bundessache. Der Bund
betreibt im Rahmen seiner Privatwirtschaftsverwaltung einen selbstiandigen Wirtschaftskorper "Osterreichische
Bundesbahnen", der derzeit jedoch keine Rechtspersonlichkeit besitzt. Bestrebungen zur Umwandlung
der OBB in ein Unternchmen mit eigener Rechtspersonlichkeit sind im Arbeitsiibereinkommen der
Regierungsparteien von 1990 verankert und mit der Vorlage eines Entwurfes zu einem OBB-Gesetz im
Juli 1991 bereits weit fortgeschritten. Im Entwurf zum neuen OBB-Gesetz werden die Aufgaben der OBB
wie folgt definiert:

- Beforderung von Personen und Giitern,
- Herstellung und Unterhaltung aller hiezu notwendigen Einrichtungen,
— Besorgung aller damit zusammenhédngenden oder dadurch veranlaBten Geschifte.

Betriebszweck der OBB ist die Sicherstellung einer modernen und leistungsfihigen Verkehrsbedienung
einschlieBlich der ihnen ausdriicklich iibertragenen gemeinwirtschaftlichen Leistungen.

Neben den OBB existieren 19 Privatbahnen, die zumeist zu erheblichen Teilen im Eigentum von Lédndern
und Gemeinden stehen.

Das geltende Bundesbahngesetz unterscheidet zwischen einem kaufménnischen Bereich mit voller Resultats—
verantwortlichkeit der Unternchmensfilhrung und einem gemeinwirtschaftlichen Bereich, in dem die
Osterreichischen Bundesbahnen Eigentiimerauftrige (6ffentliche Ziele) mit héchstmoglicher Wirtschaftlichkeit
zu erfiillen haben und dafiir teilweise Abgeltungen erhalten.

Weitere wesentliche Rechtsgrundlagen fiir den Bahnbetrieb in Osterreich sind:

— das Eisenbahngesetz 1957 (dieses umfaBt vor allem die gewerberechtlichen und die baurechtlichen
Bestimmungen fiir Eisenbahnen),

- das Eisenbahnenteignungsgesetz,

- dasHochleistungsstreckengesetz (darin wurden die gesetzlichen Grundlagen zur Einrichtung einer Planungs—
und Errichtungsgesellschaft fiir Hochleistungsstrecken geschaffen),

- das Eisenbahnbeforderungsgesetz (dieses regelt im wesentlichen den Inhalt des Beforderungsvertrages
zwischen den Eisenbahnunternehmen und ihren Kunden),

— die Schienenverkehrswegeverordnung (darin wird die Bereitstellung des Schienenwegs durch die OBB
geregelt, die im wesentlichen als gemeinwirtschaftliche Leistung eingestuft wird, um tendenziell eine
Angleichung der Wettbewerbsbedingungen zwischen Schiene und StraBe zu erzielen),

- die Tarifverordnung (sie beinhaltet im wesentlichen die aus gemeinwirtschaftlichen Interessen begriindbaren
TarifermaBigungen),
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- die Nahverkehrsverordnung (sic regelt die Abgeltungen fiir als gemeinwirtschaftliche Leistungen zu
fiihrende Nahverkehre),
- die Nebenbahnverordnung (sie regelt jene Leistungen, die auf Nebenbahnen erbracht werden).

Grundsitzliche Finanzierungsregelungen fiir dic OBB sind im Bundesfinanz- und im Bundeshaushaltsgesetz
sowie in Vertragen zwischen dem Bund und den Bundeslindern enthalten. SchlieBlich erméglicht die
ASFINAG-Gesetzesnovelle 1989 die Finanzierung fiir bestimmte Hochleistungsstrecken. Dafiir war ein
Haftungsrahmen von 10 Mrd. 6S vorgesehen. In einer neuerlichen ASFINAG-Gesetzesnovelle 1991
(ausgegeben am 1. August 1991) wurde der Haftungsrahmen fiir die Bahn um 13 Mrd. 6S auf insgesamt
23 Mrd. 6S erhoht.

3. Die Bahn hat ihre frither dominierende Marktposition sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr
verloren. Fiir diese Entwicklung sind hauptsichlich nachstechende Griinde maBgeblich gewesen:

— fehlende Kostengerechtigkeit im Verkehr,

- groBziigiger Ausbau des StraBennetzes bei unzureichenden Investitionen und Beschrinkung auf Bestandsver—
besserungen im Bahnnetz,

- zunchmende Motorisierung, teilweise nicht marktgerechte Angebote der Bahnen,

— unflexibles Agieren,

- mangelhafte internationale Kooperation;

- die Bahn ist nur mehr einer von mehreren Anbietern auf dem Verkehrsmarkt.

Diese Entwicklung fand Ausdruck im relativen Riickgang des Marktanteils der Eisenbahnen gegeniiber
anderen Verkehrstragern. Der Schienenverkehr konnte am expandierenden Giiter— und Personenverkehr
der letzten Jahrzehnte nicht entscheidend partizipieren. Durch die Betonung gesamtgesellschaftlicher und
volkswirtschaftlicher Ziele wie Verkehrssicherheit, Umweltschutz und geringer Ressourcenverbrauch, kommt
dem Schienenverkehr in hochentwickelten Wirtschaftssystemen trotz eines gut ausgebauten StraBennetzes
wiederum groBe verkehrs—, umwelt— und energiepolitische Bedeutung zu.

4. Die Schieneninfrastruktur zeigt vielfach Uberalterungserscheinungen. Die Bahn produziert ihr Dienstleistungs—
angebot mit modernen Fahrzeugen teilweise auf Strecken, die heutigen Anforderungen nicht mehr entsprechen.
Im Giiterverkehr sind die Marktanteilsverluste nicht nur von der Konjunktur abhédngig, sondern auch struktur—
und wettbewerbsbedingt. Der Trend zur Produktion "leichtgewichtiger Giiter" mit relativ hohem Wert,
die unter den gegenwirtigen Rahmenbedingungen eher dem StraBenverkehr affin sind, wird sich verstarken.

5. EinfluBfaktoren auf die Leistung der Bahn sind:

- aufkommensbezogen: Struktur des Giiteraufkommens, Markt—- und Konkurrenzverhiltnisse, Tendenz
zu geringerer Lagerhaltung;

- produktionsbezogen: Fahrplan, Transportzeiten, Kundenservice, Gesamtangebote und Logistikpakete;

— technikbezogen: Infrastruktur, Betriecbs— und Sicherungstechnik, rollendes Material,

— kundenbezogen: Bediirfnisse und subjektive Einschidtzung der Angebote.

6. Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens bei den Osterreichischen Bundesbahnen:

Aus Tab. 4.1/1 laBt sich ablesen, daBl der Schienenpersonenverkehr gegeniiber 1970 leicht, der
Schienengiiterverkehr deutlich zugenommen hat. Da jedoch StraBengiiter— und StraBenpersonenverkehr
weitaus starker zunehmen, hat die Bahn dennoch Marktanteile verloren.

Das Personenfernverkehrsaufkommen der Osterreichischen Bundesbahnen wird durch die Konkurrenz
des PKW stark beeintriachtigt und ist im AusmaB wesentlich geringer als das des Schienennahverkehrs,
bei den Erlosen ist die Situation jedoch umgekehrt.
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Vom gesamten derzeitigen Personenfernverkehr (iiber 50 km Fahrtweite) entfallen in Osterreich derzeit
rund 17 % auf die Schiene. Dies entspricht einer Verkehrsleistung von knapp 3 Mrd. Personenkilometern.
Auf der StraBe werden hingegen mehr als 80 % des Personenfernverkehrs abgewickelt, dies entspricht
14 — 15 Mrd. Personenkilometern jahrlich (Institut fiir Finanzwissenschaft und Infrastrukturpolitik, TU
Wien 1988).

Ohne wesentliche Verbesserungen des Bahnangebotes wiirde die Anzahl der Bahnreisenden absolut etwa
gleich bleiben, ihr Anteil am gesamten Fernverkehr jedoch sinken. Mit Angebotsverbesserungen lassen
sich erhebliche zusitzliche Kundenpotentiale fiir die Bahn erschlieBen. So konnte der TGV-Siid-Ost in
Frankreich bereits im ersten Betriebsjahr eine Fahrgastzunahme um 70 % gegeniiber der friiheren
Personenverkehrsnachfrage auf der Strecke Paris — Lyon erzielen (GVK-0, U 2.17).

Sehr gering ist der Anteil des Stiickgutverkehrs am Gesamtgiiterverkehr der Bahn. Mit 1. Janner 1987
wurde deshalb eine Stiickgutreform durchgefiihrt, die bereits Erfolge zeigte.

Personenverkehr | davon Nahverkehr Giiterverkehr davon Stiickgut
beforderte Personen befoérderte Tonnen
in 1.000 in 1.000
1970 157.181 137.237 49.988 465
1975 169.325 149.239 46.358 393
1980 170.012 145.779 51.644 434
1983 169.277 145.767 50.349 384
1984 160.045 138.601 55.774 357
1985 158.108 136.867 58.209 340
1986 158.311 137.063 55.073 320
1987 158.906 137.989 54.730 473
1988Y 160.257 137.192 55.422 623
1989 163.024 139.115 58.606 676
1990 168.385 143.690 62.590 760

Y ab 1984 und ab 1988 jeweils geinderte statistische Erfassung.

Tab. 4.1/1: Entwicklung des Verkehrsaufkommens bei den OBB

7. Die Verkehrsleistungen der Osterreichischen Bundesbahnen zeigten wihrend des Zeitraumes 1978 — 1984
Stagnationstendenzen. Dies gilt fiir den Personenverkehr (mit Leistungen von rund 7 Mrd. Personenkilometer
jahrlich), aber auch im Giiterverkehr (Transportleistungen etwa 10 Mrd. Tonnenkilometer).

In jiingster Zeit waren allerdings sowohl im Giiter— als auch im Personenverkehr Leistungssteigerungen
zu verzeichnen. Im Giiterverkehr wurden 1987 11,1 Mrd. Tonnenkilometer, 1988 11,2 Mrd. tkm, 1989
11,8 Mrd. tkm und 1990 12,7 Mrd. tkm (+ 7 % gegeniiber 1989) geleistet. Auch im Personenverkehr
wurden Zuwichse erzielt: 1987 7,4 Mrd. Personenkilometer, 1988 7,8 Mrd. Pkm, 1989 8 4 Mrd. Pkm
und 1990 8,5 Mrd. Pkm.

8. Von den insgesamt 19 Privatbahnen wurden 1990 rund 17 Mio. Personen und 5 Mio. t Giiter befordert.
Die erzielten Einnahmen sind nicht in der Lage, die Kosten des Betriebs zu decken und notwendige Investi-
tionen zu finanzieren, sodaB die Privatbahnen auf Zuschiisse der Gebietskorperschaften angewiesen sind.
Wie die Beispiele einiger Privatbahnen (z.B. Zillertalbahn, Badner Bahn, Salzburger Lokalbahn) zeigen,
sind diese durchaus in der Lage, das Riickgrat der Verkehrsbedienung im lindlichen Raum zu bilden,
vorausgesetzt, daB die 6ffentliche Hand bereit ist, dic erforderlichen Mittel zur grundlegenden Modemisierung
bereitzustellen.
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Dies geschah im Rahmen der Bundeshilfe, insbesondere durch die sogenannten mittelfristigen Investitions—
programme, die Privatbahnen in die Lage versetzten, von Grund auf zu modernisieren und sich in der
Offentlichkeit als Unternehmen mit Zukunft darzustellen. Im Rahmen des ersten Investitionsprogrammes
(1981-1985) wurden vom Bund 285 Mio. 6S, im zweiten Investitionsprogramm (1986-1990) 548 Mio. 6S
fiir Privatbahnen aufgewendet. Das laufende dritte Investitionsprogramm sieht bis 1997 Finanzhilfen des
Bundes fiir Privatbahnen von rund 900 Mio. &S vor.

9. Im Jahr 1988 wurde im kaufménnischen Bereich der OBB nach der Trennungsrechnung ein Ertragsiiberschu8
von 771 Mio. 6S erzielt, im Jahr 1989 807 Mio. 6S und 1990 418 Mio. 6S. Fiir im 6ffentlichen Interesse
erbrachte Leistungen der OBB (Bereitstellung des Schienenverkehrsweges, Tariferhohungen, Nahverkehre
und Nebenbahnen) wandte der Bund im Jahr 1990 13,9 Mrd. 6S auf. Auf die Finanzproblematik der OBB
wird im Abschnitt 3.2 niher eingegangen, das neue OBB-Gesetz sicht gegeniiber der bestehenden Situation
transparentere Finanzierungsregelungen vor.

Dic OBB haben durch eine Reduzierung des Personalstandes zu einer wirtschaftlichen Stabilisierung beige-
tragen. Im Zeitraum 1987-1989 wurde der Personalstand der OBB um insgesamt 3.700 Bedienstete vermindert.

10. Von den Investitionsausgaben (Zugéinge an Anlagevermdgen), die 1990 13,37 Mrd. 6S betrugen, entfielen
3,98 Mrd. 6S auf Fahrzeuge, 4,50 Mrd. 6S auf den Ober— und Unterbau, 0,97 Mrd. 6S auf Sicherungsanlagen
und 2,25 Mrd. 6S auf sonstige Anlagen. Auch fiir die kommenden Jahre sind Investitionen in der
GroBenordnung des Jahres 1990 vorgesehen.

Einer der Schwerpunkte der Investitionen im Rahmen der "Neuen Bahn" ist der Bereich Fahrweg. Bei
einem geschatzten Realisierungszeitraum von 15 Jahren und einer Investitionssumme von etwa 60 Mrd. 6S
(ohne Finanzierungskosten) ergibt sich ein durchschnittlicher jahrlicher Mittelbedarf von 4-5 Mrd. 6S.
Die Finanzierung erfolgt aus dem Budget und iiber den Kapitalmarkt (ASFINAG-Mittel). Im ASFINAG-
Gesetz ist nach der Novellierung 1991 ein Haftungsrahmen von 23 Mrd. 6S vorgesehen. Im Jahr 1990
wurden bereits rund 1,8 Mrd. 6S aus ASFINAG-Mittel in den Streckenausbau investiert (St. Polten—Attnang
Puchheim, SchoberpaB).

11. Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Ertrige und des Aufwandes der OBB (in Mio. 6S):

" davon
Ertrige Aufwendungen Desstaalanfiantd?
1970 9977 11.844 7.348
1975 13.338 16.725 10.714
1980 19.469 23.443 13.904
1983 22.394 28.097 16.476
1984 23.876 29.357 17.100
1985 26.253 30.674 18.077
1986 26.748 32.024 19.060
1987 34.050 33.520 19.241
1988 34.655 33.874 19.100
1989 36.008 35.201 20.221
1990 38.081 37.663 24.383
b inkl. Pensionsaufwand, den die Osterreichischen Bundesbahnen zu tragen haben; nicht enthalten sind der
Pensionszuschufl des Bundes und die sozialen Abgaben.
Tab. 4.1/2: Entwicklung der Ertrags—Aufwand-Struktur bei den OBB in Mio. 6S

Abgeltungen fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen: 1986 12,8 Mrd. 6S, 1987 12,8 Mrd. 6S, 1988 12,4
Mrd. 6S, 1989 12,5 Mrd. 6S und 1990 13,6 Mrd. 6S.
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12.

13.

Fiir die Zukunft ist in Europa eine "allgemeine Renaissance" der Eisenbahnen zu erwarten. Hauptgriinde
dafiir sind:

— Zunahme der Umweltprobleme,

- hohe gesamtwirtschaftliche Rentabilitat der Infrastrukturinvestitionen,

- Moglichkeit, auch im konventionellen Rad-Schiene-System Geschwindigkeiten von 300 km/h und
mehr zu erreichen (Probefahrten des TGV-Atlantique mit iiber 500 km/h),

- wesentliche Investitionen zur Modernisierung der Eisenbahnen in vielen europdischen Staaten,

— Erweiterung des Leistungsangebotes.

In den Europaischen Gemeinschaften (EG) wird angestrebt, daB die Staaten fiir die Eisenbahninfrastruktur
(insbesondere Strecken, Fahrwegsicherung, Steuerung und Bahnhofe) verantwortlich sind. Diese
Infrastruktur soll — dhnlich wie bei StraBen - von verschiedenen Verkehrsunternehmen gegen Bezahlung
von Beniitzungsgebiihren in Anspruch genommen werden konnen.

Eine solche Regelung konnte die schon jetzt durch den StraBenverkehr bedingte Problematik erheblich
verstiarken, daB private Mitbieter die staatlichen Bahnunternehmen bei gewinntrichtigen Verkehren
konkurrenzieren, wihrend betriebswirtschaftlich nicht attraktive Verkehrsleistungen den traditionellen
offentlichen Eisenbahnunternehmen iiberlassen blieben.

Hauptanliegen der EG ist allerdings die rechnerische Trennung von Fahrweg und Betrieb, der mit der
Trennungsrechnung der OBB bereits entsprochen wird.

Gestaltung von Hochleistungsbahnen

1

Gegenwirtig befinden sich in einer Reihe europdischer Staaten einerseits Hochgeschwindigkeitsstrecken
in Betrieb, Bau oder Planung. Andererseits wird an einer konsequenten und grundlegenden Verbesserung
des gesamten Bahnangebotes gearbeitet (Hochleistungsbahnen). Die Konzeptionen basieren im wesentlichen
auf nationalen Planungen, sodaB in den einzelnen Léindern unterschiedliche sicherungs-, zugleit- und
traktionstechnische Systeme und Strecken mit Mischbetrieb (Giiter— und Personenverkehr) oder fiir reinen
Personenverkehr zur Anwendung kommen:

— Frankreich: Neubaustrecken vorwiegend fiir den Personenverkehr (in jiingster Zeit auch Uberlegungen
zur Nutzung fiir den Giiterverkehr),

- Bundesrepublik Deutschland: Neubau- und Ausbaustrecken fiir Mischbetrieb,

— Italien: Neu— und Ausbaustrecken fiir Mischbetrieb,

— Schweiz: umfassende Verbesserung des Bahnangebotes vorgesehen; Bahn 2000: Fahrplanmodell mit
landesweitem Taktfahrplan (Systemzeit 1 Stunde) und punktuellen Infrastrukturverbesserungen.

"Reiner" Betrieb erhoht die Kapazitit der Strecke und senkt den Erhaltungsaufwand; es miissen jedoch
Parallelstrukturen fiir den Giiterverkehr geschaffen werden.

Einheitliche Planungen zur Herstellung einer Systemkompatibilitit der einzelnen nationalen Konzeptionen
existieren derzeit noch nicht; erste europaweite Vorstellungen sind jedoch im UIC-Infrastrukturleitplan
der UIC-Netzversion 1986 formuliert. Aus européischer Sicht ist dabei bisher einem Hochleistungsnetz
in Osterreich vorwiegend NetzanschluBfunktion fiir internationale Verbindungen zugekommen. Durch
die Offnung des Ostens und der damit verbundenen Zunahme des Reiseverkehrs und lingerfristig auch
des Giiterverkehrs wird die Bedeutung der dsterreichischen Bahnstrecken im gesamteuropédischen Hoch-
leistungsnetz zunehmen (z.B. Ost-West-Transitverkehr).

Im detaillierten Leitplan der europdischen Eisenbahn der Zukunft (UIC 1976, iiberarbeitet 1981) wurden
fiir ein Basisnetz europédischer Magistralen von rund 40.000 km Linge (ca. 16 % des europdischen Gesamt—
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netzes) neben den quantitativen Forderungen (Streckenleistungsfihigkeit von durchschnittlich 200 bis 220
Ziigen pro Tag auf einer zweigleisigen Strecke) auch Qualititsanspriiche formuliert:

- garantierte Beforderungszeiten im Giiterverkehr, die jedoch weniger eine Frage der Hochstgeschwindigkeit
sind, sondern eine Angelegenheit der betriebstechnischen Organisation und der fahrplanméaBigen Durch—
fiilhrung, die wiederum durch die Leistungfahigkeit der Strecke und Zuverlassigkeit der Betricbsabwicklung
determiniert wird,

- kurze Transportdauer fiir bestimmte Giiter und besondere Anforderungen von Kunden; mittlere Geschwin-
digkeiten von 90 km/h sollen im Giiterverkehr angestrebt werden,

— fiir das Qualitatsmerkmal "Haufigkeit" soll im Personenverkehr gelten, daB die Summe aus Reisezeit
mit der Eisenbahn und der durchschnittlichen Wartezeit zwischen zwei Zugfolgen nicht groBer wird
als die Reisezeit mit dem PKW,

— die Reisezeit auf der Bahn soll 2/3 der Zeit, die ein Kraftfahrzeug mit einer durchschnittlichen Geschwin-
digkeit von 90 km/h fiir dieselbe Strecke bendtigt, nicht iiberschreiten,

— die Fahrgeschwindigkeiten auf der Eisenbahn sollen Tagesrandverbindungen zwischen Verkehrsrdumen
bis 500 km Entfernung ermdglichen, d.h. bei einer Anreise in den Morgenstunden und der Riickreise
in den Abendstunden muB} geniigend Zeit fiir die Erledigung von Geschiften iibrigbleiben,

— im Entfernungsbereich bis 500 km soll die Bahnreise nicht linger dauern als ein Flug einschlieBlich
der Fahrten vom und zum Flughafen und der Wartezeiten,

— inbestimmten Fernverbindungen soll der Zielort im "Nachtsprung", d.h. innerhalb von 8 bis 12 Stunden,
erreichbar sein.

3. Aufbauend auf diesen Uberlegungen, konnen derzeit folgende Anforderungen an Hochleistungsbahnen
formuliert werden:

— Verbesserung der Marktposition der Bahn,

— Steigerung der Angebotsqualitit im Personen— und Giiterverkehr,

— qualitativ hochwertige Anbindung an Netze der Nachbarbahnen,

- Erweiterung des Leistungsangebotes,

— Verbesserung des Informationsangebotes fiir den Kunden,

— Verringerung der Schnittstellenprobleme zwischen den verschiedenen Verkehrsarten und zwischen Mensch
und System (z.B. Zugauskunft, Fahrkartenkauf, Platzreservierung, statt Fahrkartenkauf am Schalter
Buchungsmoglichkeiten vom "Wohnzimmer" aus).

4. Die gegenwirtige Situation in Osterreich ist bedingt durch den groBen Qualitétsvorsprung des StraBenverkehrs
und durch die teilweise veraltete Infrastruktur der Bahn gekennzeichnet. Daraus resultieren fallende Marktanteile
der Schiene im Personen— und Giiterverkehr. Auch die siedlungsstrukturellen Voraussetzungen fiir einen
Hochleistungsverkehr sind in Osterreich nicht optimal, da viele Streusiedlungen bestehen und da bei einer
Anlage von neuen Wohn- und Arbeitsstitten oft zu wenig Riicksicht auf die OV-ErschlieBung genommen
wurde. Durch attraktive, auf das Angebot der Hochleistungsstrecken abgestimmte Zubringerverkehre mit
Regionalbahnen und Bussen sowie durch erginzende Park—and-Rail-Anlagen kann die Erreichbarkeit
der Hauptachsen verbessert werden.

5. Zur Klarung der Voraussetzungen und Moglichkeiten fiir eine "Neue Bahn" (Streckenneu— und Ausbauten,
Verbesserung der Fahrpline und des Kundendienstes sowie effizientere Organisation) in Osterreich wurde
von den Osterreichischen Bundesbahnen ein Gutachten vergeben (ADL-Studie 1986), dessen wesentliche
Ergebnisse sind:

- Ausbetriebswirtschaftlicher, volkswirtschaftlicher und strategisch—politischer Sicht sind die Osterreichischen
Bundesbahnen durchgreifend zu modernisieren.

— Investitionen in Infrastruktur und Rollendes Material sind dringend erforderlich.

- Verbesscrung der Angebotsqualitit im Personen— und im Giiterverkehr.
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6. Die Ausbauvorhaben der "Neuen Bahn" stellen ein etappenweises Verbesserungsprogramm zur sukzessiven
ertragswirksamen Erh6hung der Wettbewerbsfahigkeit der Osterreichischen Bundesbahnen dar. Das Programm
"Neue Bahn" umfafit bauliche und organisatorische MaBnahmen:

- Investitionen fiir etappenweise Streckenaus— und —neubauten zur Entwicklung nachfragegerechter und
wirtschaftlicher Hochleistungsangebote,

- Investitionen in moderne Zugleit— und Sicherungssysteme sowie EDV-Systeme,

- Investitionen in Rollendes Material fiir den Hochleistungsverkehr,

- Investitionen in Bahnhofsanlagen, insbesondere zur besseren Erreichbarkeit der Bahn durch ihre Kunden,

— leistungsfahige Giiterterminals,

- integrierter Taktfahrplan,

- organisatorische und logistische MaBnahmen, die u.a. auch zur Attraktivitatssteigerung von Regionalbahnen
fiithren,

— neue Organisationsstruktur des Unternehmens OBB,

— Intensivierung der Kooperation mit anderen Unternechmen.

Das Passagieraufkommen im Personenfernverkehr insgesamt soll gemaB der ADL-Studie bis 2000 auf
ca. 145 Mio. pro Jahr ansteigen. Ohne MaBnahmen wiirde der Anteil der Bahn trotz stetig wachsenden
Personenverkehrsaufkommens um etwa 2 % sinken. Durch entsprechende MaBnahmen ist sowohl im Personen—
als auch im Giiterverkehr eine Erhohung der Marktanteile zu erwarten.
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Serviceleistungen der Bahn (Personenverkehr)

Die Bahn bietet attraktive Angebote fiir viele Gruppen von Reisenden. Diese Serviceleistungen sollen in Zu-
kunft ausgeweitet und verbessert werden.

Wickeltisch in einem Familienwagen

\\ Bahn-Total-Service: Abholung von der Wohnung und Ge-
% / pdcktransport. So wird Bahnreisen auch fiir Senioren at-
— traktiv.

Biiroabteil in einem Intercity.
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Die Bahn: wesentlicher Teil eines 6kologisch orientierten Verkehrssystems

Im Jahr 1990 konnten die OBB sowohl im Personen-, als auch im Giiterverkehr ihre Verkehrsleistungen ge-
geniiber den Vorjahren steigern: 168 Mio. Reisende und 8,6 Mrd. Personenkilometer sowie 62,7 Mio. Tonnen
transportierte Giiter und 12,7 Mrd. Tonnenkilometer. Im Sinne der 6kologisch vertriglichen Verkehrspolitik
soll kiinftig der Anteil der Schiene am gesamten Verkehr steigen.

Design-Studie fiir kiinfigen OBB-Hochgeschwindigkeits- Giiterzug auf der Tauern-Siidrampe: Gefahrguttransporte

zug. Geringe Ldrmemissionen stellen ein wesentliches Krite-  sollen — soweit sie nicht durch neue Produktionsverfahren

rium dar. vermieden werden konnen, mit geringem Unfallrisiko auf
der Schiene durchgefiihrt werden.

Der Kombination von Verkehrsmitteln zu 6kologisch vertraglichen und 6konomisch effizienten Transportket-
ten soll in Zukunft im Giiter- und im Personenverkehr verstirkte Bedeutung zukommen.

Auto am Bahnhof. Kombinierter Giiterverkehr mit Road Railern, die derzeit
von europdischen Bahnen erprobt werden.
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Die vorgeschlagenen MaBnahmen basieren zum Teil auf verkehrspolitischen Leitlinien und politisch beschlossenen
Programmen ("Neue Bahn"), zum anderen Teil stellen sie aber auch Empfehlungen dar, die eine nach dem
neuen OBB-Gesetz mit mehr Kompetenzen ausgestattete OBB-Fiihrung auf ihre konkrete Realisierung priifen
sollte. Derartige Empfehlungen sind nicht als verkehrspolitische Weisung oder gemeinwirtschaftlicher
Leistungsauftrag zu verstehen. Das neue OBB-Gesetz definiert die Besorgung aller mit der Beférderung von
Personen und Giitern und der Bereitstellung des Fahrwegs zusammenhingenden Geschifte als Aufgabenbereich
der OBB. Dieser umfangreichen Aufgabendefinition entsprechend umfassen auch die vorgeschlagenen MaBnahmen
zahlreiche bahnrelevante Aufgabenreiche.

1. Herstellung gerechter Wettbewerbsbedingungen im Verkehr

Voraussetzung fiir den wirtschaftlichen Erfolg der Bahn sind faire Wettbewerbsbedingungen am Verkehrsmarkt.
Mehr Kostenwahrheit im Verkehr wiirde die Chancen der Bahn wesentlich verbessern. Verschiedene Untersu—
chungen (vgl. Abschnitt 3.2) weisen nach, daB die Bahn gesamtwirtschaftlich unter Beriicksichtigung von
Unfallfolgen und Umweltwirkungen betrachtet, einen hoheren Anteil ihrer Kosten als der StraBenverkehr
deckt. Mehr Kostenwahrheit im Verkehr wiirde bedeuten, daB die Nutzer verschiedener Verkehrsmittel
verstarkt fiir bisher externe Kosten des Verkehrs aufkommen miissen. Die Bahn wiirde dadurch vergleichsweise
billiger werden.

Zur Herstellung gerechter Wettbewerbsbedingungen und zur Erhohung der Verkehrssicherheit ist auch
eine Angleichung von Sozial- und Sicherheitsvorschriften und die Uberwachung ihrer Einhaltung notwendig.
Dabei ist das hohe Niveau des Schienenverkehrs anzustreben.

2. Verwirklichung des Programmes "Die Neue Bahn"

An der Weiterentwicklung und Verwirklichung des strategischen Programmes "Die Neue Bahn" als mit
grundlegenden verkehrspolitischen Zielsetzungen korrespondierendes Unternehmenskonzept der Osterreichischen
Bundesbahnen muB mit Nachdruck gearbeitet werden. Das Programm umfaBt nicht nur Bauvorhaben,
sondern auch zahlreiche organisatorische MaBnahmen zur Verbesserung des Bahnangebotes im Personen—
und Giiterverkehr. Zahlreiche unter dem Oberbegriff "Neue Bahn" zusammengefaBite MaBnahmen werden
in den nachfolgenden Punkten ndher erldutert.

3. DieEinfiihrung eines osterreichweiten Integrierten Taktfahrplanes ist fiir den gesamten 6ffentlichen Verkehr
mit schrittweiser Kiirzung der Fahrzeiten entsprechend dem Streckenausbau anzustreben. Der "Neue Austro—
Takt" (NAT '91) seit Juni 1991 bildet dazu eine wichtige konkrete MaBnahme.

Ziel des Integrierten Taktfahrplanes ist die Schaffung optimaler Umsteigmdglichkeiten zwischen
— Schnellziigen und Schnellziigen,

— Schnellziigen und Regionalziigen,

- Schnellziigen/Regionalziigen und Bussen (weitere Phase nach NAT '91).

4. Neu- und Ausbau des Bahnnetzes

Die Modernisierung und Adapticrung der Schieneninfrastruktur ist durch Neubau bzw. Ausbau von Hoch-
leistungsstrecken, Verkehrsknoten und Bahnhofen unter Beriicksichtigung der Entwicklungen auf dem
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Gebiet des Umweltschutzes voranzutreiben. Im einzelnen umfaBit das erste Ausbauprogramm folgende
Projekte:

Ausbau St. Polten — Attnang—Puchheim

Anhebung der Hochstgeschwindigkeit auf bis zu 200 km/h,

Adaptierung von 94 km Bestandsstrecke vor allem durch die Auflassung von schienengleichen
Eisenbahnkreuzungen, Adaptierung der Fahrleitungs— und Sicherungsanlagen sowie Verbesserungen
des Fahrwegs,

84 km Neubaustrecken (Linienverbesserungen) und daraus resultierend ca. 5 km Streckenverkiirzung,
Verkiirzung der Fahrzeiten, entsprechend den Anforderungen des Integrierten Taktfahrplans.

Ausbau Leoben - Bischofshofen

Selektiver zweigleisiger Ausbau mit Linienverbesserungen (nach der geplanten Fertigstellung 1993
werden etwa 80 % der Strecke St. Michael - Selzthal zweigleisig befahrbar sein, die Kapazitat wird
von 90 auf 150 Ziige pro Tag erhoht),

Errichtung der Umfahrungsschleife Selzthal,

Auflassung von schienengleichen Eisenbahnkreuzungen,

Adaptierung der Fahrleitungsanlagen,

Verbesserung der Sicherungsanlagen.

Ausbau der Tauernbahn

Selektiver zweigleisiger Ausbau der Gebirgsstrecke mit gleichzeitiger Linienverbesserung fiir Hochstge—
schwindigkeiten von 90 bis 120 km/h,

Dariiber hinaus sind auf den Relationen Salzburg — Schwarzach—-St. Veit und Spittal/Millstittersee —
Rosenbach Verbesserungen vorgesehen:

— punktuelle Linienverbesserungen,

— Bahnhofsverbesserungen (u.a. im Rahmen des Nahverkehrsprojektes Salzburg-Golling),

- Auflassung schienengleicher Eisenbahnkreuzungen,

- zweigleisiger Ausbau einiger Streckenabschnitte (derzeit sind rund 50 % der Tauernstrecke von
Schwarzach-St. Veit bis Spittal zweigleisig. Das Ausbauprogramm sieht iiber 80 % zweigleisige
Abschnitte vor. Damit wird die Kapazitit von derzeit durchschnittlich 110 auf 150 Ziige pro Tag
erhoht).

Ausbau Pottendorferlinie

Fertigstellung des zweigleisigen Ausbaus Wampersdorf — Wr. Neustadt,
Auflassung von schienengleichen Eisenbahnkreuzungen,
Weiterer Ausbau in Abstimmung mit der Organisation des Bahnverkehrs im Raum Wien.

Neubau Semmeringtunnel

Errichtung einer Neubaustrecke zwischen Gloggnitz und Miirzzuschlag mit einer Gesamtlinge von
23,6 km, davon rund 21 km Tunnelstrecken,

Verbesserungen auf den Zulaufstrecken zur Anhebung der Geschwindigkeit auf 160 km/h.

Der Semmeringtunnel hat auch wegen des Giiterverkehrs hohe Prioritdt, zumal auf der bestehenden
Bergstrecke der Kombinierte Verkehr durch LademaBbegrenzungen und Reihungsbeschriankungen wesentlich
eingeschrankt wird. Die Ostoffnung unterstreicht die Wichtigkeit des Projektes zusitzlich.
Verkiirzung der Reisezeit um eine halbe Stunde je Richtung.

Transitkorridor Brenner

Bau einer Umfahrungsstrecke Innsbruck,

Verbesserung der Sicherungsanlagen,

Beschaffung von Mehrsystemlokomotiven und Niederflurwagen fiir den Huckepackverkehr,
die Giiterzugkapazitit kann auf 200 Ziige taglich erhoht werden.
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Ausbau Arlbergbahn
- Selektiver zweigleisiger Ausbau der Ost— und Westrampe in Verbindung mit Linienverbesserungen
zur Kapazitatssteigerung und zum Lirmschutz in Erholungsorten.

Ausbau der Pyhrnstrecke
- Linienverbesserungen zur Anhebung der Hochstgeschwindigkeit,
— Verbindungsschleife zwischen West— und Pyhrnbahn zwischen Traun und Marchtrenk.

Raum Wien

— Tunnelverbindung zwischen West— und Siidbahn (Lainzer Tunnel),

— Errichtung eines Durchgangsbahnhofes Wien. Der von den Osterreichischen Bundesbahnen aus betrieblichen
Griinden bevorzugte Standort Wien Siidbahnhof wurde bereits fixiert und mit den Landern abgestimmt.
Durch die offenen Grenzen der CSFR und Ungarns gewinnt dieses Projekt an Bedeutung. Derzeit erfolgt
die konkrete Planung.

Dariiberhinaus sind folgende MaBnahmen vorgesehen:

Wien - St. Polten als Neubaustrecke (bereits der Hochleistungs—AG zur konkreten Planung iibertragen),
Attnang-Puchheim - Salzburg als Neubaustrecke,

Wien — Wr. Neustadt und Miirzzuschlag — Graz als Ausbaustrecken,

Verschiedene StreckausbaumaBnahmen auf Zubringerstrecken des Hochleistungsstreckennetzes.

In einer weiteren, iiber das Jahr 2000 hinausreichenden Ausbauperspektive sind noch weitere MaBnahmen
vorgesehen, deren Realisierungswiirdigkeit entsprechend derzwischenzeitlich eingetretenen Veranderungen
sowie der Verkehrs— und Wirtschaftsentwicklung noch eingehend zu priifen und erforderlichenfalls zu
modifizieren sein werden:

— Die "Siidostspange" von Wien iiber das Burgenland nach Graz und durch einen Koralpentunnel nach
Klagenfurt sowie zur italienisch—0sterreichischen Grenze.

- Eine innerosterreichische Neubaustrecke Salzburg-Worgl in teilweiser Tunnellage ("West—Spange™).

- Berlin—-Prag-Wien-Budapest ("L-Achse").

Die Raumordnung sollte sicherstellen, daB geeignete Trassen von Bebauung freigehalten und Nutzungskonflikte
vermieden werden.

Begleitende MaBnahmen zum Hochleistungsverkehr

Bei der Schaffung des Hochleistungsnetzes sind begleitende MaBnahmen notwendig, die selbstverstandlich
auch im bestechenden Bahnnetz sinngemdB anzuwenden sind:

— umgehender Einsatz bereits verfiigbarer Techniken und Verfahren zur ADV-unterstiitzten Planung,
Entscheidungsunterstiitzung, Projektablaufiiberwachung und Dokumentation,

— Abstimmung aller InfrastrukturmaBnahmen in einem koordinierten Bundesverkehrswegeplan unter
Beriicksichtigung der AusbaumaBnahmen der anderen Verkehrstrager. Die Arbeiten an diesem Bundes—
verkehrswegeplan wurden im Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr bereits begonnen.

— Einrichtung entsprechender Instrumentarien zum friihzeitigen Erkennen der Akzeptanzwiinsche und —voraus—
setzungen der vom Hochleistungsbahnnetz Betroffenen,

- Ausniitzung kaufmannischer Chancen durch attraktive — familienfreundliche — Tarifangebote und Verkauf
von "Packages" (mit Hotel, Bustransfers usw.),

- Abstimmung des Zubringerverkehrs auf das Hochleistungsnetz, Schaffung benutzerfreundlicher Umsteige—
relationen durch Einfithrung des Integrierten Taktfahrplanes, Erstellung und konsequente Realisierung
von Park-and-Ride-Konzepten,

- verstarkte Kooperation mit anderen Verkehrstragern (Luftverkehr, Nahverkehrsbetriebe, Personenschiffahrt,
Seilbahnen) und mit Tourismusunternechmen.
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- Die derzeit vorliegenden Wirkungsabschétzungen von Hochleistungsbahnen beschranken sich auf Geschwin-
digkeitserhohungen und damit Zeitverkiirzungen zwischen hochrangigen in— bzw. auslandischen Zentren.
Uber die regionalen Effekte (Erreichbarkeit, Standortqualitit, Regionalokonomie) liegen derzeit noch
keine umfassenden Erkenntnisse vor. Die Erstellung detaillierter regionaler Wirkungsanalysen sollte
einen integralen Bestandteil der Entscheidungshilfen darstellen und hat daher auch im Rahmen der
Analysen fiir den Bundesverkehrswegeplan wesentliche Bedeutung. Auch bei der Osterreichischen Raum-
ordnungskonferenz (OROK) wurde dafiir eine Arbeitsgruppe eingerichtet.

6. Finanzierung des Hochleistungsnetzes

Die Finanzierung des Hochleistungsnetzes ist weder alleine aus Mitteln des Bundeshaushaltes (ungeniigende
Dotierung in der gegenwartigen Budgetsituation) noch ausschlieBlich durch Fremdfinanzierung (hoher
Kapitaldienst) moglich. Da die Notwendigkeit der Projekte Hochleistungsbahn und Neue Bahn jedoch
aufler Zweifel steht, scheint eine gesplittete Finanzierung am geeignetsten. Jeweils ein bestimmter Prozentsatz
des erforderlichen Mittelbedarfs wird aufgebracht aus

- Budgetmitteln,

- Fremdfinanzierungen iiber den Kapitalmarkt (ASFINAG-Mittel),

- Mitteln der Osterreichischen Bundesbahnen selbst (z.B. freiwerdendes Kapital durch Rationalisierungen
und durch den Rationalisierungseffekt des Hochleistungsprojektes selbst).

— SchlieBlich sollte auch die Finanzierungsform einer Anleihe gepriift werden. Fiir Anleger ergébe sich
neben der Rendite der Vorteil, 6kologisch sinnvolle Vorhaben zu finanzieren.

7. Attraktive Gestaltung von Bahnhofen

Wesentlich zur Attraktivitit der Neuen Bahn tragen auch Bahnhofsverbesserungen sowie eine gewinnbringende
und verkehrspolitisch sinnvolle Nutzung der Bahngrundstiicke bei:

Bahnhofsvorplatze

— Einbindung in das stddtische Verkehrsnetz; geordnete Zufahrt von StraBenbahnen, Bussen, Taxis und
PKW;

— kurze Umsteigwege von StraBenbahnen, U-Bahnen und Bussen zu den Ziigen;

— Schaffung von Parkplitzen, Parkgaragen und Stellplitzen fiir Zweirdder;

- Einbindung von Bahnhofen in FuBwegverbindungen und verkehrsberuhigende Zonen, behindertengerechte
Zugénge mit Rampen.

Bahnhofsgebaude

- kurze iibersichtliche Wege;

— leicht verstandliche Informations— und Leitsysteme;

- zentrale Kundenbetreuung fiir Information, Fahrkarten, Gepackaufgabe, Reisebuchung etc.;

- bequeme Uberwindung von Hohenunterschieden durch Rampen, Fahrsteige, Aufziige und Gepack-
forderbander;

— Geschifte mit attraktiven Angeboten;

— "Treffpunkt am Bahnhof", unter Umstianden Nutzung groBerer Bahnhofe als KongreBzentren und fiir
kulturelle Aktivitaten, verbesserte Eingliederung auch kleinerer Bahnhofe in das ortliche Leben mit
Hilfe von Geschiften, Gaststatten, Postaimtern u. dgl.;

— Beriicksichtigung von Behinderten beim Neu— und Umbau von Bahnhofen und Haltestellen.

Bahngrundstiicke

- Verwertung von Bahngrundstiicken. Es konnte sich langerfristig als wirtschaftlich vorteilhaft erweisen,
daB die Bahn selbst ihre Liegenschaften fiir bahnbezogene Verwendungen optimal niitzt. Dazu wire
auch die Griindung einer auf Liegenschaftsnutzung spezialisierten Bahntochtergesellschaft zu priifen.
Im Gegensatz zu einem Verkauf kénnen durch Mieten langfristig Ertriage erzielt werden.
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- Bei der Nutzung der Liegenschaften sollte auch die bahnbezogene Verkehrsnachfrage aus der Nutzung
mit beriicksichtigt werden (z.B. Gewerbegebiete fiir den Giiterverkehr, KongreBzentren und Hotels,
Ausstellungsgelande im Personenfernverkehr, Arbeitsplitze und verdichtete Wohnformen vor allem
im Nahverkehr).

- Besonders in Ballungsraumen sollte auch die Uberbauung von Bahnanlagen gepriift werden, wobei
jedoch die Arbeitsbedingungen der Eisenbahner und die Akzeptanz durch die Fahrgiste zu beriicksichtigen
sind.

Verbesserungen im Giiterverkehr
Das Programm "Die Neue Bahn" umfait auch wesentliche Verbesserungen im Giiterverkehr:

— Einrichtung leistungsfahiger Terminals vor allem fiir den Kombinierten Verkehr, unter Beriicksichtigung
geeigneter Zufahrtsmoglichkeiten auf der StraBe (Vermeidung von Stérungen von Anrainern) sowie
der Verkniipfung mit der Binnenschiffahrt (z.B. Wiener Hafen),

- Weiterentwicklung eines umfassenden Logistikangebotes (Erarbeitung von Transportlosungen und laufende
Betreuung von Kunden),

— AbschluB der wirtschaftlichen Beurteilung bestehender Abfertigungsstellen und die Erstellung eines
auf dieser Untersuchung aufbauenden Terminalkonzeptes,

— Schaffung neuer Verkehrsverbindungen im Kombinierten Giiterverkehr (z.B. Osteuropa, Skandinavien),

- Erweiterung des Angebotes der Rollenden LandstraBe, wo die Nachfrage nicht auf technisch und
okonomisch effizientere Formen des unbegleiteten Kombinierten Verkehrs umgelegt werden kann,

— Forcierung der Nachtsprungverbindungen, u.a. Ausdehnung auf Wirtschaftsraume im ehemaligen Ostblock,

— selektive Erhohung der Strecken— und Bahnhofskapazititen im Hinblick auf das wachsende Giiter—
verkehrsaufkommen und die Bestrebungen zur weiteren Verlagerung des Giiterverkehrs von der Strae
auf die Schiene.

Beschaffung von modernem Rollenden Material fiir den Hochleistungsverkehr:

— Hochleistungslokomotiven,

— Hochleistungsreisezugwagen (aerodynamisch optimiert, druckdicht, vollklimatisiert, lauffahig bis 300
km/h, daher geeignet fiir internationalen Einsatz auf Hochgeschwindigkeitsstrecken),

— Triebwagenziige mit gleisbogenabhidngiger Wagenkastensteuerung zur Fahrzeitverkiirzung im bestehenden
Streckennetz mit engen Kurvenradien.

Verbesserung von Nebenbahnen, auf denen eine ausreichende Nachfrage nach Verkehrsleistungen aktivierbar ist
Zur Schaffung moderner Regionalbahnen konnen folgende MaBnahmen beitragen:

- Verbesserung des Fahrplanangebots im Personenverkehr: Im Rahmen des Neuen Austro-Takts wurden
nach bereits erfolgreichen Fahrplankorrekturen ab 1987 weitere Verbesserungen durchgefiihrt.

— Beschaffung moderner, leistungsfahiger Triebwagen: In Zukunft wire auch die Anschaffung eines leichten
elektrischen Triebwagens fiir den Einmannbetrieb durch die OBB zu priifen, um auf elektrifizierten
Strecken bei geringer Nachfrage ein wirtschaftliches und dennoch attraktives Personenverkehrsangebot
erstellen zu konnen.

— Fortsetzung der Rationalisierung des Betriebes (z.B. Einrichtung eines Funkleitbetriebes, Einmannbetrieb
mit Streckenbetreuern anstelle von Ziigen mit Zugbegleitern);

— attraktive Gestaltung der Haltestellen, unter Umstinden Kombination mit Gasthdusern, Geschiften,
Postamtern u.a., notigenfalls Verlegung oder Neuerrichtung von Haltestellen zur besseren Erreichbarkeit
von Fahrtzielen,;

- erforderlichenfalls geringfiigige Trassenkorrekturen zur Geschwindigkeitserhohung und in besonderen
Fillen auch zur Erhohung des Verkehrswertes (ErschlieBung zusitzlicher Fahrgastpotentiale).
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Kurzfristig sollen jene MaBnahmen realisiert werden, bei denen ein giinstiges Kosten—Nutzen—Verhiltnis
besteht. Weitere Ausfithrungen zum Thema Nebenbahnen siche Abschnitt 8.6.

Umfassender Umweltschutz im Bahnbetrieb

Obwohl die Bahn ein relativ umweltvertragliches Verkehrsmittel ist, sind weitere Verbesserungen im Hinblick
auf okologische Vertraglichkeit und Bevolkerungsakzeptanz anzustreben.

Insbesondere sind technische Entwicklungen zur Verminderung von Lirmbelastungen so rasch wie moglich
zu verwirklichen. Dazu zihlen Liarmschutzwinde, schallddimmende Gleiskorper und vor allem der Larmschutz
anden Fahrzeugen selbst (Vermeidung von larmerzeugenden Schwingungen, Schalldimmung von Motoren
und Hilfsaggregaten, u.U. lirmddmmende Verkleidung von Drehgestellen). Nur in Extremfillen, in denen
eine Entlastung der betroffenen Wohnbevolkerung durch die oben genannten LarmschutzmaBnahmen nicht
moglich ist, sollten auch Einhausungen und Untertunnelungen gepriift und realisiert werden. Grundsitzlich
sollte Fahrgésten der umweltvertraglichen Bahn das Reiseerlebnis, zu dem auch der Ausblick gehort, nicht
unndtig verleidet werden.

Nicht nur fiir den Bau neuer Hochleistungsstrecken, sondern auch fiir das iibrige Bahnnetz sollten gesetzliche
Larmschutzgrundlagen geschaffen werden. Eine Lirmschutzverordnung fiir Schienenfahrzeuge sowie Immis—
sionsschutzverordnung sind derzeit im Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr in
Ausarbeitung.

Bei LairmschutzmaBnahmen im bestehenden Bahnnetz wire die Finanzierungsfrage grundsitzlich zu klaren.
Die Kosten fiir einen optimal wirksamen Lirmschutz konnen jene GroBenordnung pro Laufmeter erreichen,
die fiir die Oberbauherstellung anzusetzen ist. Von der ortlichen Raumplanung wurden oft an bestehenden
Bahnstrecken larmempfindliche Nutzungen zugelassen und damit spater Konflikte hervorgerufen. Es wire
in diesen Fillen nicht gerechtfertigt, den Eisenbahnunternechmen die gesamten Kosten fiir bauliche
LiarmschutzmaBnahmen am Fahrweg anzulasten, vielmehr miiBten auch die Gemeinden, deren Flachen—
widmungen mit zu Lirmproblemen beigetragen haben, einen erheblichen Teil der Kosten fiir Lirm—
schutzmaBnahmen aufbringen.

Neben den im Vordergrund stehenden LarmschutzmaBnahmen sollte sich der Umweltschutz bei Bahnen
auf die Minimierung der Schadstoffbelastungen beim Dieselbetriecb und beim Kraftwagendienst sowie
auf die Verwendung moglichst 6kologisch vertraglicher Bau- und Betriebsstoffe konzentrieren. Dazu gehort
etwa die Auswahl der Verfahren und Mittel bei der Unkrautbekdmpfung am Oberbau.

Anbieten eines attraktiven, zielgruppenorientierten Gesamtservice fiir Fahrgaste und Giiterkunden
Dazu gehoren im Personenverkehr u.a. auf Wunsch Abholung von der Wohnung, Gepickservice,
erforderlichenfalls Betreuung auf Bahnhofen (z.B. bei Senioren und Reisenden mit Kindern), Service im
Zug, Hotelbuchungen und Mietwagen am Zielort.

Im Giiterverkehr gewinnen im Sinne eines attraktiven Gesamtservice Logistikleistungen an Bedeutung.

Generell bietet sich zur Erstellung von Gesamtserviceleistungen die Zusammenarbeit mit Privatunternchmen
(z.B. Speditionen, Reisebiiros) an.

Verstirkte Beriicksichtigung der Bediirfnisse von Kindern und ihren Eltern, Senioren und Behinderten:
Reisende mit kleinen Kindern und Senioren profitieren besonders von den nachstehend erlduterten MaBnahmen

zugunsten Behinderter. Dariiberhinaus konnten fiir diese drei bei der Bahnbeniitzung mehr oder weniger
benachteiligten Gruppen auch spezielle begleitete Reisen angeboten werden.
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Speziell fiir Bewegungsbehinderte sind folgende MaBnahmen anzustreben:

Neue Bahnhofe, Haltestellen und rollendes Material sollten grundsitzlich behindertenfreundlich gestaltet
werden. Die O-Norm B 1600 fiir behindertengerechtes Bauen stellt eine Basis fiir derartige MaBnahmen dar.

Der aus der Sicht der gesellschaftlichen Integration Behinderter optimale Zustand, daB Rollstuhlfahrer/innen
die Bahn iiberhaupt ohne fremde Hilfe beniitzen konnen, kann, wenn iiberhaupt, nur langfristig erreicht
werden. Alte Bahnhofe waren oft nur mit groBem technischen Aufwand so umzubauen, daB sie vollig
behindertengerecht sind. Auch neue Bahnhdfe und Haltestellen werden teilweise in beengten raumlichen
Verhiltnissen angelegt, so daB eine optimale Ausstattung mit Rampen nicht oder nur mit sehr hohen Mehr-
kosten moglich wire. Kurzfristig sollen allerdings alle Vorkehrungen getroffen werden, die Rollstuhl-
fahrer/innen zumindest mit fremder Hilfe die Beniitzung des gesamten Bahnnetzes ermoglichen. Dazu
gehoren etwa entsprechend breite Einstiege in Waggons und Tiiren innerhalb der Fahrzeuge.

Bei der behindertenfreundlichen Gestaltung der Bahn und anderer 6ffentlicher Verkehrsmittel wire eine
iibermaBige Betonung der Kosten, gesamtwirtschaftlich betrachtet, etwa im Vergleich mit den Unfallkosten
des StraBenverkehrs, inkonsequent. Die behindertenfreundliche Gestaltung der Bahn ist aber eine gesamtgesell-
schaftliche Aufgabe, die nicht iiberwiegend auf Kosten der Osterreichischen Eisenbahnunternehmen realisiert
werden sollte.

Neue Organisation fiir die Bahn
Die Neue Bahn bedarf auch einer schlagkriftigen, marktorientierten Organisation. Dazu gehoren:

- eigene Rechtspersonlichkeit fiir die OBB, Erweiterung der Kompetenzen der verantwortlichen Stellen
im Unternehmen, klare Definition von gemeinwirtschaftlichen Leistungsauftragen und verkehrspolitischen
Zielsetzungen durch den Eigentiimer Republik Osterreich,

- die verstirkte Anwendung moderner Managementmethoden z.B. Projektmanagement und Controlling,

- koordinierte Ausrichtung aller Unternehmensbereiche auf die Bediirfnisse der Kunden,

- leistungs— und bedarfsorientierte Personalplanung mit dem Ziel einer Kosteneindimmung und
Produktivititssteigerung, jedoch unter Wahrung eines akzeptablen Servicestandards fiir Kunden,

- verstirkter und moglichst flichendeckender Einsatz der automationsunterstiitzten Datenverarbeitung
(ADV) auch im Verwaltungsbereich,

- Planung und Realisierung von EDV-gestiitzten Informationssystemen im Bahnbetrieb. Beispielsweise
soll durch ein Transportinformationssystem eine EDV-gestiitzte Verkaufs— und Produktionsabwicklung
innerhalb eines Computerterminalnetzes ermdoglicht werden, das Direktanschliisse von Kunden, Bahnhofen
und anderen Bahnverwaltungen umfaBt.

— Aufbau einer effizienten Biiroorganisation und Kommunikation innerhalb des Unternehmens.

Die OBB haben im Sinne der erliuterten Ziele ein Organisationsreformkonzept erarbeitet, das wesentliche
Vereinfachungen in Verwaltungsablaufen vorsieht. Wichtige Grundsitze der Organisationsreform sind:

— Kklare und eindeutige Gliederung der Arbeitsbereiche,

- weitgehende Dezentralisierung,

- Flexibilitit und Effizienz durch Entscheidungsmoglichkeiten vor Ort,
— kurze Entscheidungswege,

- geschlossene Aufgabenbereiche (verminderte Arbeitsteilung).

Die Umsetzung des ncuen Organisationskonzeptes in die Praxis erfolgt bereits.

Die gesellschaftsrechtliche Neuordnung der OBB bildet einen weiteren konsequenten Schritt der Umstruk-
turierung des Unternehmens.
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15.

16.

Im Arbeitsiibereinkommen der Regierungsparteien von 1990 ist auch festgelegt, daB die OBB in ein Unter-
nehmen mit eigener Rechtspersonlichkeit umgewandelt werden.

Durch die Ausstattung der OBB mit eigener Rechtspersonlichkeit sowie die Herauslosung des Unternehmens
aus dem Stellenplan und dem Bundeshaushalt erfolgt eine Abkehr vom bisher iiblichen kameralistischen
Prinzip. Die Osterreichischen Bundesbahnen werden als kaufmannisch orientiertes Unternchmen konzipiert.
Die Bewertung der Unternehmensleistung erfolgt nach betriebswirtschaftlichen Grundsitzen.

Die Organe der neuen OBB agieren daher nicht mehr als Verwalter, sondern als Kaufleute. Zur kaufmannischen
Ausrichtung gehort auch die Moglichkeit, Beteiligungen zu erwerben.

Der Entwurf zum neuen OBB-Gesetz stiitzt sich in den Kempunkten auf Elemente des Ges.m.b.H.-Gesetzes
und teilweise auch auf das geltende Aktienrecht. Die Reform der OBB folgt daher in bestimmten Grundziigen
der Neuausrichtung des verstaatlichten OIAG-Konzerns.

Das neue OBB-Gesetz beseitigt die Verantwortungsanonymitit und schafft klare Verantwortungs— und
Entscheidungsstrukturen.

Die Eigentiimerfunktion wird in Hinkunft vom dafiir auch verantwortlichen Bundesminister fiir 6ffentliche
Wirtschaft und Verkehr wahrgenommen. Der Verwaltungsrat mutiert von einem Beratungs— zu einem
Entscheidungs— und Kontrollorgan. Der Vorstand erhilt in den wichtigen Bereichen Personal, Tarifgestaltung,
Beschaffung und Budget weitgehende Autonomie und kann daher genauso agieren wie der Vorstand sonstiger
Kapitalgesellschaften.

Auch die neu organisierten Bundesbahnen sind dazu verhalten, gemeinwirtschaftliche Leistungen zu erbringen.
Allerdings werden die Aufwendungen fiir diese Leistungen nicht automatisch abgegolten, sondern es werden
jedes Jahr Preisverhandlungen durchgefiihrt. Die offentliche Hand als Auftraggeber fiir die gemein-
wirtschaftlichen Leistungen agiert fortan als preisbewuBter Kunde.

Die gesellschaftsrechtliche Neuausrichtung der OBB wird durch die Autonomie der Organe, die Herauslosung
aus dem Budget und die regelmaBigen Verhandlungen iiber den Preis der gemeinwirtschaftlichen Leistungen
mittelfristig zu betrachtlichen Kosteneinsparungen fiihren.

Verbesserung der internationalen Kooperation der Eisenbahnen und der einschliagigen Industrie

Wesentliche Ziele einer intensivierten, europaweiten Zusammenarbeit im Eisenbahnwesen sind Kostenein-
sparungen und die Erstellung marktgerechter, konkurrenzfahiger Leistungen im Personen— und im Giiterverkehr.
In viclen Fillen sind die Reise— und Transportzeiten mit der Bahn zu verkiirzen. Dazu tragen neben
Infrastrukturneu- und —ausbauten auch organisatorische Verbesserungen, etwa bei Grenziibergaben von

Ziigen und gemeinsamen Logistikleistungen der nationalen Bahnverwaltungen, bei.

Durch die internationale Zusammenarbeit der Industrie sollten auch im Eisenbahnwesen GroBserien und
standardisierte Bauteile zu niederen Stiickkosten beitragen.

Osterreichisches Know—-how sollte fiir die Bahnmodernisierung in den ehemaligen Oststaaten geniitzt werden.

Hohe Standards auf dem Gebiet des Arbeitsschutzes sollten europaweit durchgesetzt und vereinheitlicht
werden (z.B. durch UIC und ILO).

Sicherung der Wettbewerbsposition der Bahnen im liberalisierten Binnenmarkt

In den EG ist cine Liberalisierung im Eisenbahnwesen vorgesehen, wobei die Staatsbahnen nicht mehr
die einzigen Anbieter von Schienenverkehrsleistungen auf einer vom Staat vorgehaltenen Infrastruktur wiren.
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Obwohl die OBB im Rahmen einer Organisationsreform bereits die Trennung in die Bereiche Fahrweg
(Infrastruktur) und Absatz (Betrieb) eingeleitet haben und damit im Prinzip EG-konform waren, sollten
dennoch weitere Vorbereitungen getroffen werden.

Grundsitzlich sollte eine klare Definition der Leistungsanforderungen gleiche Wettbewerbschancen fiir
alle Anbieter von Schienenverkehrsleistungen (bisherige Eisenbahnunternehmen und nach EG-Uberlegungen
mogliche Mitbieter) gewahrleisten.

Es wiren daher Losungen anzustreben, die verhindern, daB neue Anbieter die Staatsbahnen in betriebs—
wirtschaftlich lukrativen Bereichen konkurrenzieren, aber keine gemeinwirtschaftlichen Aufgaben erfiillen
miissen. Hier wire die Moglichkeit kombinierter Leistungsausschreibungen zu priifen. Vor allem bei der
Sicherheit und beim Arbeitnehmerschutz diirfen vom hohen Standard im Schienenverkehr keine Abstriche
gemacht werden.

Zur Herstellung gerechter Wettbewerbsbedingungen der Bahn mit anderen Verkehrstragern siche MaBnahmen,
Punkt 1.

Unabhidngig von den Absichten der EG wire aus verkehrs— und umweltpolitischer Sicht der verstirkte
Einsatz von Privatwaggons anstelle von LKW anzustreben. Die Bahnen sollten den Privatunternchmen
Transportzeiten garantieren und langfristige Vertrage beziiglich Preis— und Leistungsangebot abschlieBen.

17. Weitere Verbesserung der Offentlichkeitsarbeit der Bahn

Die Offentlichkeitsarbeit insgesamt und die Werbung fiir Angebote der Bahn ist in den letzten Jahren
zwar wesentlich verbessert worden, doch ist eine Effizienzsteigerung erforderlich. Die Bedeutung einer
informativen und dennoch originellen Werbung fiir 6ffentliche Verkehrsmittel, die sich nicht nur an Fahrgiste,
sondern auch an potentielle Beniitzer richtet, darf nicht unterschitzt werden. Untersuchungen zeigen, daB
mangelnde Information iiber das Angebot ein hdufiger Grund fiir die Nichtbeniitzung 6ffentlicher Verkehrs—
mittel ist.

Schwerpunkte der kiinftigen Offentlichkeitsarbeit fiir die Bahn und fiir den 6ffentlichen Verkehr im allgemeinen
sollten sein:

Ansprechen der Jugend fiir die Bahn:

- Lehrmaterialien fiir Projektunterricht in Schulen, vor allem fiir die Gegenstinde Geographie— und
Wirtschaftskunde, Physik, Mathematik, EDV,

— Sammelbilder von Eisenbahnfahrzeugen,

— Bahnreisevorschlige in Jugendzeitschriften,

- preiswerte Reisetips fiir Inter-Railer mit billigen Unterkiinften, Sehenswiirdigkeiten,

- Einladung von Jugendlichen zur Besichtigung von Bahneinrichtungen (auch Fiihrerstandsmitfahrten
nach Schweizer Muster),

- weitere Verbesserungen des bereits jetzt umfassenden Tarifangebots fiir Jugendliche (beispielsweise
Wiedereinfiihrung des Austria Tickets mit Zusatzleistungen zur Bahnfahrt).

Ansprechen von Zielgruppen, die wenig Kontakt mit der Bahn und wenig Informationen iiber ihre Angebote

haben, durch

- temporire oder stindige Bahninformations—- und Verkaufsstinde in Einkaufszentren,

— verstarkte Prasenz in Printmedien,

- Ausbau von geeigneten Bahnhiofen zu multifunktionalen Einrichtungen mit qualitativ hochwertigen
und preiswerten Geschiften, Restaurants, Dienstleistungsangeboten,

- Information von per Flugzeug anreisenden Gisten iiber das Angebot der Bahn— und des gesamten
offentlichen Verkehrs in Osterreich,

78 26. November 1991
www.parlament.gv.at



82 von 312 111-90 der Beilagen XVIII. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original)

GVK-0 4.1. Schienenverkehr

18.

- Information von mit anderen Verkehrsmitteln anreisenden Urlaubsgasten iiber interessante Bahnangebote
(z.B. Regionalnetzkarten mit Preisvorteilen fiir Familien und kleine Gruppen, ermaBigte Riickfahrkarten
zu interessanten Zielen).

Verbesserung des Kontakts mit Fahrgdsten und Giiterkunden durch:

- weitgehende Dezentralisierung von Entscheidungskompetenzen im Bahnbereich zur Erzielung groBerer
Kundennéhe, Aufwertung von Bahnhofen zu Kundendienstzentren,

— Nennung von Ansprechpartnern fiir Anregungen und Kritik zu bestimmten Strecken,

- Nutzung des kreativen Potentials der Bevolkerung (pramiierte Ideenwettbewerbe, Einladung von Reisenden
zu Diskussionsveranstaltungen mit der Unternehmensfithrung und Verkehrspolitikern),

- Spezielle Betreuung von Stammkunden (Einladung zu Veranstaltungen, Zusendung von Unterlagen
auch iiber attraktive Angebote in Nachbarstaaten).

Verbesserte Information iiber Angebote von Bahnen im Ausland:

— Hinweise auf preisgiinstige Tarifangebote,

- Fahrplaninformation und Erstellung von Reisevorschlagen (mdoglichst verbunden mit Buchungsmoglich—
keiten).

Weiterentwicklung des Images der Bahn als umweltvertraglicher Verkehrstrager:

— Betonung des Umweltschutzes in Werbung, basierend auf konkreten Informationen,

— umweltrelevante Publikationen von Experten der Bahn in Printmedien,

— Pressekonferenzen iiber Erfolge von Umweltschutzaktivititen im Bahnbereich,

- Verwendung moglichst umweltvertraglicher Materialien und Techniken als Bestandteil der
Unternchmenskultur.

Ziele zur Tarifgestaltung

Die Tarifgestaltung von Eisenbahnunternechmen wird stark von den Kosten fiir die Nutzung alternativer
Verkehrsmittel beeinfluBt. Ein wesentliches tarifpolitisches Ziel betrifft daher die Rahmenbedingungen
fiir diec Tarifgestaltung:

- Mehr Kostenwahrheit im Verkehr (daher die verstirkte Belastung der Verkehrsmittelnutzer mit den
Folgekosten von Unfillen und Umweltschdden) sollte zu gerechten Wettbewerbsbedingungen beitragen
und die Marktchancen der Bahn erhdhen.

Wesentliche Zicle der Tarifgestaltung im einzelnen sind:

- Trotz zielgruppenorientierter Angebote soll das Tarifsystem iibersichtlich, fiir Kunden (auch fiir solche,
die selten reisen) leicht verstandlich und fiir das Bahnpersonal einfach in der alltdglichen Handhabung
bleiben.

— Im Personenverkehr ist die weitere Integration der Bahn in regionale Verkehrsverbiinde anzustreben,
um auch in tariflicher Hinsicht ein attraktives Gesamtsystem des OPNV bieten zu kénnen. Die Tarifangebote
in den einzelnen Verbundraumen sollten so weit wie moglich einheitlich sein und im Optimalfall sogar
durchgehende Abfertigungen erméglichen. Die sich rasch erweiternden Moglichkeiten der EDV sollten
im Interesse der Verkehrsunternehmen und der Fahrgiste umgehend geniitzt werden.

— Bahn und Bus sollten als integriertes Gesamtsystem gesehen werden, wobei allerdings konkurrenzierende
Parallelfithrungen zu beseitigen wiaren. Kurzfristig sollten etwa Kilometerbanken und Bahnkontokarten
auch in Bundesbussen anerkannt werden.

— Vermehrt sollten preislich attraktive Pauschalangebote auch touristische Verkehrsmittel wie Schiffe
und Seilbahnen einschlieBen. Bahn-Pauschal-Reisen, die auch Unterkiinfte und andere Leistungen
enthalten, sollten verstirkt angeboten und beworben werden.
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- Bei der Tarifgestaltung sollte noch mehr als bisher auf Familien und kleine Gruppen Riicksicht genommen
werden. Gerade fiir Gruppen von 2 — 5 Personen ergibt sich derzeit oft ein im Vergleich zur Bahn
giinstigeres Kostenbild des PKW.

- Notwendige Tariferhohungen sollten in Abstimmung mit verkehrspolitischen Rahmenbedingungen erfolgen.
Letztere sind im Hinblick auf einen gerechten Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern zu dndern,
dies bedeutet unter Beriicksichtigung der Umweltwirkungen und der Unfallfolgen (externe Kosten)
eher eine Anhebung der Kosten des StraBenverkehrs.

19. Integration der Bahn ins gesamte Verkehrssystem

Die Verbesserung der Integration der Bahn in das gesamte Verkehrssystem sollte in Zukunft auch im
Personenverkehr an Bedeutung gewinnen. Nur rund 11 % der osterreichischen Bevolkerung wohnen im
fuBlaufigen Einzugsbereich (400 m Radius) von Bahnhaltestellen. Dazu sind folgende MaBnahmen anzustreben:

- Optimale Abstimmung von Bussen und Strafenbahnen mit dem Bahnverkehr (einfache, benutzerfreundliche
"Durchtarifierung" in Verkehrsverbiinden, die lingerfristig ganz Osterreich umfassen sollten, attraktive
Gesamtangebote auch fiir Fernreisende, kurze und wenn moglich auch behindertengerechte Umsteigewege,
gemeinsame Werbung fiir Bahn, Bus und StraBenbahn, Abstimmung der Fahrpline etc.),

- Einsatz neuer, bedarfsorientiert operierender Systeme als Zubringer zur Bahn (Anrufsammeltaxis, Rufbusse,
institutionalisierte Formen der Nachbarschaftshilfe etc.),

— Orientierung lokaler Rad- und FuBwegenetze an Bahnhaltestellen, moglichst Vermeidung von Umwegen
bei wichtigen Verkehrsbeziehungen,

- erforderlichenfalls Ergdnzung von sicheren und witterungsgeschiitzten Fahrradabstellanlagen bei Bahnhofen
und Haltestellen,

— Priifung einer Erweiterung des Angebots, Fahrrader mit einfacher Selbstverladung in Ziigen mitnehmen
zu konnen. Derzeit bewihrt sich dieses fiir den Fahrgast kostenlose Angebot in Nahverkehrstriebwagen,
insbesondere im Freizeitverkehr. In Zukunft sollten Moglichkeiten zur Selbstverladung und zum Transport
von Fahrradern, auch in einzelnen, besonders zu kennzeichnenden Reisezugwagen, geschaffen werden.

— Weiterer Ausbau von Park-and-Ride-Anlagen an geeigneten Standorten (nicht zu Lasten der
Wohnbevoélkerung in Bahnhofsndhe), dabei mittelfristig Beriicksichtigung von Elektroautos durch
Auflademoglichkeiten an "Solartankstellen" bei Bahnhofen, Erproben eines VIP-Services mit
Parkplatzreservierung fiir zahlungswillige, anspruchsvolle Kunden, moglichst auch in Kombination
mit besonderen Qualititsstandards im Zug.

- Weitere Verbesserung des Mietwagenangebots fiir Bahnkunden, in Zukunft auch Anbieten von Elektroautos,
Anstreben von Preissenkungen und vermehrte Werbung fiir diese komfortable Verkehrsmittelkombination.

20. MaBnahmen bei Privatbahnen

Fiir Privatbahnen gelten grundsitzlich die gleichen bereits in Zusammenhang mit den OBB erlduterten
MaBnahmen. Osterreichs Privatbahnen leisten wichtige Beitrige zur regionalen ErschlieBung. Thre Einbindung
inregionale Verkehrskonzepte sowie womdglich in regionale Verkehrsverbiinde ist daher von wesentlicher
Bedeutung und daher auch von Bundesseite zu fordern. Durch die Abstimmung von MaBnahmen der
Privatbahnen untereinander und mit den OBB - beispielsweise bei der Fahrzeugbeschaffung — sollen kiinftig
weitere Kosteneinsparungen erzielt werden.

Weitere vorgeschlagene MaBnahmen zum Schienenverkehr sind den Abschnitten 8.1. Kombinierter Verkehr,
8.5. Offene Grenzen in Osteuropa und 8.6. Regionalbahnen des vorliegenden Gesamtverkehrskonzeptes
zu entnehmen.
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4.2. StraBenverkehr

Zustand und Problembereiche

1. Diesystembedingten Vorteile des StraBenverkehrs liegen im dichten StraBennetz, dem direkten Haus—zu-Haus-
Verkehr sowie in der Attraktivitit der "Selbstbedienung im Verkehr" (Individualverkehr und Werkverkehr).
Die rasche Zunahme der Motorisierung ermdoglichte in Verbindung mit dem Ausbau des StraBennetzes
die nahezu vollstindige Erreichbarkeit jedes dauernd besiedelten Hauses mit PKW und jedes Betriebes
mit LKW. Durch die individuelle Motorisierung hat sich der raumliche Aktionsspielraum sowie die zeitliche
Flexibilitat der iiber ein Kraftfahrzeug verfiigenden Bevolkerung wesentlich erhoht; die jiingere Entwicklung
der Raumstruktur orientiert sich an den Erreichbarkeitsverhdltnissen im Individualverkehr (siehe auch
Abschnitt 2.3).

Bezogen auf die Verkehrsleistung, ist der motorisierte StraBenverkehr der bedeutendste Verkehrstrager:
derzeit entfallen beim Personenverkehr mehr als 80 % der Verkehrsleistungen (Personenkilometer) und
beim Giiterverkehr etwa 35 % der Leistungen (in Tonnenkilometern, inkl. von Schitzungen fiir den schwer
erfaBbaren Giiternahverkehr) auf den StraBenverkehr (siche auch Abschnitte 6.1 und 6.2). Beim Giiterverkehr
sind bei der Ermittlung des Anteils der StraBe die Binnenschiffahrt und Rohrleitungstransporte mit
beriicksichtigt, bei einem Vergleich Bahn-Strae ergeben sich etwa gleiche Verkehrsleistungen in
Tonnenkilometern.

2. Die stetigen Nachfragesteigerungen im StraBenverkehr fithrten zum bevorzugten Ausbau der
StraBeninfrastruktur, die iibrigen Verkehrstriger (insbesondere der Schienenverkehr) blieben hinter dieser
Entwicklung zuriick. Dadurch traten neben den zweifellos vorhandenen positiven Effekten des StraBenverkehrs
spezifische Nachteile in den Vordergrund (mangelnde Verkehrssicherheit und negative Umweltwirkungen).

In der zweiten Halfte der 70er Jahre wurde dieser Trend als Fehlentwicklung erkannt und es erfolgten
MaBnahmen zur Forderung der iibrigen Verkehrstrager (insbesondere des Schienenverkehrs). Die Realisierung
ist jedoch mit Problemen verbunden, da InfrastrukturmaBnahmen nur langfristig die Verkehrsmittelwahl
zugunsten eines Verkehrstriagers beeinflussen und das ausgebaute hochrangige StraBennetz verkehrsinduzierende
Wirkung besitzt. Die Konsequenz daraus ist, daB der StraBenverkehr stetig zunimmt.

Im Jahr 1988 hat gegeniiber 1987 der Verkehr auf BundesstraBen einschlieBlich der Autobahnen um 6,9 %
zugenommen (KfV 1988), 1989 wurden um weitere 7,1 % mehr Kraftfahrzeuge gezihlt. Die Verkehrszunahme
1989 (gegeniiber 1988) auf Autobahnen war mit 8,3 % deutlich stirker als im iibrigen BundesstraBennetz
mit 5,4 %.

Zwischen den Treibstoffpreisen und den Kfz-Fahrleistungen besteht ein starker Zusammenhang. Die bezogen
auf die allgemeine Preisentwicklung in den letzten Jahren real stark gesunkenen Treibstoffpreise bewirkten —
wie aus einer Untersuchung des Osterreichischen Instituts fiir Raumplanung (OIR) auf Basis von Daten
des OStZ und aus der automatischen StraBenverkehrszihlung auf BundesstraBen hervorgeht — eine iiber—
proportionale Zunahme der Kfz-Fahrleistungen (siche Abb. 4.2/1).

Die Preise fiir die Beniitzung offentlicher Verkehrsmittel wurden trotz sinkender Treibstoffpreise laufend
angehoben und der Preisentwicklung angepaBt. Es besteht damit — abgesehen von den stark ermaBigten
Zeitkarten insbesondere im Bahnverkehr — kein Anreiz, vom PKW auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen.

3. Der motorisierte Individualverkehr hat sich in den letzten Jahrzehnten besonders dynamisch entwickelt.
Die Vorteile des Individualverkehrs sind vor allem in der jederzeit gegebenen Verfiigbarkeit der Fahrzeuge
und damit der relativen groBen Unabhingigkeit gegeben. Aus der Sicht der Wirtschaft erfiillt der PKW-Verkehr
im wesentlichen eine vierfache Funktion:
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Der PKW-Verkehr

— fordert die Mobilitat der Arbeitnehmer,

- ermoglicht die Inanspruchnahme von Diensten und Einrichtungen in zentralen Orten mit der damit
verbundenen zeitlichen Flexibilitit und der Mdéglichkeit des unbeschwerten Gepécktransportes,

- erleichtert im Unternehmensbereich die personliche Kontaktaufnahme mit Gesprachspartnern sowie
die Betreuung groBflachiger Absatzgebiete und

- erfreut sich besonderer Beliebtheit bei freizeitbezogenen Fahrtzwecken (z.B. Erholungsverkehr an Wochen-
enden, Urlaubsverkehr). Damit gingen von der Verfiigbarkeit des PKW fremdenverkehrsbelebende
Wirkungen aus.

Diesen Vorteilen des motorisierten Individualverkehrs stehen offensichtlich Nachteile gegeniiber:

- Beeintrichtigung der Umwelt und der Verkehrssicherheit,

— hohe soziale (gesamtwirtschaftliche) Kosten durch Umweltfolgen und Umweltschiden,

— Umorientierung der Raumstruktur und damit Benachteiligung der nicht iiber ein Individualverkehrsmittel
verfiigenden Bevolkerung.

Treibstoffpreis, Kfz-Bestand, Verkehrsstirke
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Abb. 4.2/1 Grafik: BM6WV
Quelle: OIR, OStZ, BMwA

4. Auf Osterreichs StraBen wurde 1988 im Personenverkehr eine Verkehrsleistung von rund 40,4 Mrd. PKW-km
erbracht (KfV 1989).

Nach einer Untersuchung fiir das GVK-O entfallen — noch ohne Beriicksichtigung der gedffneten Ostgrenzen —
ca. 15 % auf auslindische Fahrzeuge. Nach StraBenarten konnen ca. 26 % des Verkehrs Autobahnen
und SchnellstraBen, ca. 50 % BundesstraBen und ca. 24 % sonstigen Strafien zugeordnet werden.
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5. Die im StraBengiiterverkehr erbrachten Verkehrsleistungen mit osterreichischen LKW (einschlieBlich Klein—
LKW) liegen in der GroBenordnung von 7,5 Mrd. Kfz-km. Vom StraBengiiterverkehr entfallen rund 25 %
auf Autobahnen und SchnellstraBen, ca. 60 % auf BundesstraBen und ca. 15 % auf sonstige StraBen.

6. Wesentlich fiir das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsmittelwahl ist der Kraftfahrzeugbestand. Ende
1990 waren ca. 4,24 Mio. Kraftfahrzeuge, davon iiber 2,99 Mio. PKW zum Verkehr zugelassen. Bis zum
Jahr 2001 wird eine Zunahme des PKW-Bestandes auf ca. 3,3 Mio (434 PKW/1.000 Einwohner) erwartet
(Sammer u.a., 1990).

7. Im StraBenwesen ist eine zersplitterte Zustandigkeit (Infrastruktur, Konzessionen, Verkehrspolitik, Verkehrs—
sicherheit, Besteuerung etc.) gegeben (sowohl innerhalb des Bundes als auch zwischen Bund und Lindern);
dies hat zum Teil lange Entscheidungsablaufe, mangelnde Resultatsverantwortlichkeit und Parallelstrukturen
zur Folge.

8. Die Entwicklung des Wettbewerbs zwischen Schiene und Strae hingt wesentlich vom Ausbau der
Verkehrswege ab. Angesichts der Langlebigkeit der Verkehrsanlagen sind die Investitionsentscheidungen
von einer besonderen Tragweite.

9. Den Planungen des hochrangigen BundesstraBennetzes liegen hohe Qualititsvorstellungen des Verkehrsablaufes
zugrunde. Dieser Attraktivititsvorsprung bewirkte ein Wachstum des StraBenverkehrs und war damit Ursache
fiir einen weiteren Ausbau des StraBennetzes. Die Auswertung der Ergebnisse der automatischen
StraBenverkehrszidhlung zeigt deutlich auf Autobahnen eine starkere Zunahme des Verkehrs als im iibrigen
BundesstraBennetz. Dies wird durch eine Regressionsanalyse verdeutlicht (Abb. 4.2/2).

In die Verkehrsinfrastruktur der Bahn wurde vergleichsweise wenig investiert, dadurch hat sich ihre
Wettbewerbsfahigkeit weiter gemindert. (Zu Fragen der Finanzierung siche Abschnitt 3.2).

10. Giiterbeforderungen ausldndischer Unternehmen im grenziiberschreitenden Verkehr, in deren Verlauf auch
das osterreichische Bundesgebiet befahren wird, sind einer besonderen Bewilligung des Bundesministeriums
fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr unterworfen, auf die im Falle der Gegenseitigkeit verzichtet werden
kann. De facto hat Osterreich jedoch mit fast allen europiischen Staaten Abkommen iiber den
grenziiberschreitenden StraBengiiterverkehr abgeschlossen, in denen dem jeweiligen Heimatstaat das Recht
zuerkannt wird, diese Bewilligungen, meist im Rahmen eines festgesetzten Gesamtkontingentes, mit Geltung
fiir den anderen Staat, zu erteilen.

11. Der Vorteil des Kraftfahrlinienverkehrs gegeniiber dem Schienenverkehr besteht in seiner groBen Flexibilitat:
Fiir die Errichtung neuer Linien oder zusatzlicher Haltestellen sind keine groBen Investitionen erforderlich;
fiir die Anpassung der Fahrpline an geanderte Bediirfnisse ist lediglich die formelle Genehmigung der
Aufsichtsbehorde notwendig.

Der Kraftfahrlinienverkehr erfiillt vor allem Aufgaben im Schiilerverkehr und Berufsverkehr und stellt
zum Teil eine Ergdnzung zum Schienenverkehr dar. Im Jahr 1989 waren insgesamt rund 4.300 Omnibusse
im Linienverkehr eingesetzt, davon rund 2.200 Bundesbusse. Weitere rund 5.000 Omnibusse werden nach
den Angaben ihrer Eigentiimer hauptsichlich im Gelegenheitsverkehr eingesetzt.

Rund die Hilfte der knapp 600 Mio. jahrlichen Personenfahrten mit Linienbussen entfdllt auf den
innerstadtischen Verkehr. Im Jahr 1989 wurden in den 6 groBten Stidten rund 285 Mio. Busfahrgaste
gezahlt, davon 123 Mio. in Wien, 47 Mio. in Salzburg und 35 Mio. in Linz. In den beiden letztgenannten
Stadten sind auch O-Bus—-Fahrten enthalten. Mit Bundesbussen fuhren im Jahr 1989 rund 191 Mio. Fahrgiste
(Bundessektion Verkehr).
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12,

Das Angebot im Kraftfahrlinienverkehr orientiert sich teilweise zu sehr an Betreiberinteressen und tragt
Benutzerbediirfnissen nicht ausreichend Rechnung. Problematisch sind etwa Bedienungsverbote fiir Busnetz
und konkurrenzierende Parallelfiihrungen zur Bahn anstelle optimierter Gesamtangebote des OPNV.

Verkehrszuwachse
auf Autobahnen und anderen BundesstraBen

B314 Musau —— ‘

B17 Wr. Neudorf

Zuwachs 1984 -> 1989
B1 Wien/Hadikgasse

A23 Praterbriicke

A12 Kufstein

Abb. 4.2/2 Grafik: BMoWV
Quelle: Kovacic/Reicher, 1990

Initiativen, die

— denKiraftfahrlinienverkehrals integrierenden Bestandteil eines regionalen Gesamtverkehrssystems betrachten
und

— Kooperationsformen zwischen den verschiedenen Busbetricben sowie zwischen Bus und Bahn zum
Nutzen der Kunden anstreben

wurden bisher vor allem in den Verkehrsverbiinden gesetzt.

Zur Verbesserung der Koordination der Busdienste von Bahn und Post wurde die Bundesbus—Geschiiftsstelle
eingerichtet, die direkt dem Verkehrsminister unterstellt ist und eine Kommandostelle mit Durchgriffsrecht
gegeniiber den Busdiensten von Bahn und Post darstellt. Die Bundesbus—Geschiftsstelle soll zu einer
wirtschaftlichen Erstellung des Verkehrsangebots beitragen; folgende Aufgabenbereiche werden vorrangig
behandelt:

— gemeinsame Fahrplangestaltung,

— koordinierter Bus— und Lenkereinsatz,
- abgestimmte Hochbauinvestitionen,

— Linienentflechtungen.

Das Aufkommen im Kraftfahrlinienverkehr (ohne innerstadtischen Linienverkehr) betrigt derzeit etwa
300 Mio. Personen pro Jahr. Da auf einzelnen Linien der Schiilerverkehr den Hauptanteil der Beforderungsfille
ausmacht (bis etwa 80 %), sind in Zukunft aufgrund demographischer Einfliisse (Abschnitt 2.3) in manchen
Fillen erhebliche Nachfrageriickgédnge zu erwarten. Davon sind private Linicn ebenso betroffen wie die
Bundesbusse.
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13. Der Gelegenheitsverkehr hat spezifische Aufgaben im Berufsverkehr und vor allem im Fremdenverkehr.
Der Autobusgelegenheitsverkehr stellte im vergangenen Jahrzehnt einen wachsenden Markt dar. Der
Autobusgelegenheitsverkehr erweist sich als eine sehr flexible Verkehrsart, die vor allem individuellen
Verkehrsbediirfnissen groBer Personengruppen gerecht wird. Von groBer Bedeutung ist der Autobusgelegen—
heitsverkehr fiir den Fremdenverkehr, die Moglichkeit attraktiver kombinierter Angebote mit dem
Schienenverkehr wurde bislang kaum geniitzt.

14. Der Taxiverkehr gilt als "quasi 6ffentlicher" Verkehr mit Ergédnzungsaufgaben zum offentlichen Verkehr.
Besondere Bedeutung ist ihm in Ballungsraumen und Fremdenverkehrsgebieten beizumessen.

Eine Studie des Osterreichischen Institutes fiir Wirtschaftsforschung (WIFO) ergibt: Trotz relativ ungiinstiger
Ertragsentwicklung hat der Taxibestand 1972-1984 um 22 % (1984: 7.232 Taxis und 5.996 Mictwagen)
zugenommen. Auch in den Jahren danach waren Zuwichse zu verzeichnen. Im Jahr 1989 waren 7.827
Taxis und 6.746 Mictwagen im Einsatz (Bundessektion Verkehr 1990).

Rufbusse und Anrufsammeltaxis sind bedarfsgerecht (auf Anforderung) fahrende offentlich zugingliche
Verkehrsmittel. Durch die Koordination von Fahrwiinschen ergeben sich gegeniiber dem normalen Taxi
fiir die Fahrgéste Kosteneinsparungen. Daher eignen sich diese Systeme auch fiir den Ersatz oder die Erganzung
des offentlichen Linienverkehrs bei geringer Nachfrage. In Westdeutschland blickt man bereits auf -
tiberwiegend positive — Erfahrungen mit solchen Systemen zuriick. In Linz bewiahren sich Anrufsammeltaxis,
in Modling wird ein Rufbus—Pilotprojekt gestartet.

15. Der Transport mit LKW ist fiir den Flaichenverkehr (Verteilerverkehr) von besonderer Bedeutung. Dabei
kann der LKW kaum durch andere Verkehrsmittel ersetzt werden. Im Fernverkehr hingegen steht der
StraBengiiterverkehr in Konkurrenz zum Schienenverkehr und zum kombinierten Giiterverkehr.

Im Jahr 1988 waren im fuhrgewerblichen StraBengiiterverkehr 4.656 Betriebe tatig, wobei 20.958 LKW
(iiber 1 Tonne Nutzlast) und 6.128 Sattelzugfahrzeuge (inklusive Fahrzeuge von OBB und Post) eingesetzt
wurden. Im Jahr 1989 ist die Anzahl der Unternehmen auf 4.718 angewachsen, 21.853 LKW mit einer
Nutzlastkapazitit von knapp 157.000 Tonnen und 6.634 Sattelzugfahrzeuge waren im Einsatz. Dies entspricht
gegeniiber 1988 einer Zunahme der LKW um 4,3 % und der Sattelzugfahrzeuge um 8,3 %. Zusammen
mit iiber 9.000 Sattelanhdngern (Nutzlastkapazitit 211.000 Tonnen) stand 1989 im fuhrgewerblichen
StraBengiiterverkehr eine Nutzlastkapazitit von 368.000 Tonnen zur Verfiigung (OStZ, Verkehrsstatistik).

16. Der Werkverkehr ermoglicht stindige Einsatzbereitschaft, dadurch kurze Lieferzeiten und wird von vielen
Unternehmen als vorteilhaft beurteilt, da er anscheinend kostengiinstig ist und offensichtlich den Bediirfnissen
der Nachfrager entspricht. Im Jahr 1988 waren 17.573 Unternechmen im Werkverkehr téitig, wobei 40.854
LKW (iiber 2 Tonnen Nutzlast) und 1.848 Sattelzugfahrzeuge eingesetzt wurden. Die Anzahl der im
Werkverkehr verwendeten LKW und Sattelzugfahrzeuge nahm 1989 gegeniiber 1988 zu: 1989 waren 41.346
LKW und 2.091 Sattelzugfahrzeuge in 17.889 Betricben im Einsatz. Bemerkenswert ist der Zuwachs an
Sattelzugfahrzeugen im Werkverkehr um 13,1 % innerhalb eines Jahres (OStZ, Verkehrsstatistik).

Fahrzeuge des Werkverkehrs werden in der Regel herangezogen

— fiir den Bezug von Produktionsmitteln, Rohstoffen, Vorfabrikaten und im Handel fiir den Transport
von Waren vom Produzenten zum GroBhéandler,

— fiir Transporte zwischen verschiedenen Betriebsstitten oder Arbeitsstitten eines Unternehmens,

- fiir Transporte von Produktionsmitteln zur Reparatur und zur Auslieferung der erzeugten oder gehandelten
Giiter an die Kunden oder zu den ndchsten Aufnahmestellen des Giiterverkehrs von Bahn und Post.

17. Nach der Giiterverkehrsstatistik des Osterreichischen Statistischen Zentralamtes (OStZ) wurden 1988 mit
osterreichischen LKW insgesamt 165 Mio. Tonnen an Giitern transporticrt, davon 80,8 Mio. Tonnen im
fuhrgewerblichen Verkehr und 84,2 Mio. t im Werkverkehr. Gegeniiber einer dhnlichen Erhebung des
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OStZ im Jahr 1984 sind bei der Erhebung im Jahr 1988 sogar Riickgénge beim StraBentransportaufkommen
zu verzeichnen: 1984 wurden 175 Mio. Tonnen Giiter von 6sterreichischen LKW transportiert. Diese Ergebnisse
erscheinen angesichts des Wirtschaftswachstums und der Zunahme des LKW Bestands nicht plausibel,
vielmehr wire ein Zuwachs auf mehr als 200 Mio. Tonnen zu erwarten.

Ein Problem bei solchen Erhebungen ist nach Aussagen seitens des OStZ dic unzureichende
Auskunftsbereitschaft befragter Betriebe. Ein iiberarbeitetes Verkehrsstatistikgesetz und entsprechende
Durchfiihrungsverordnungen sollen Verbesserungen ermoglichen.

Die beiden nachfolgenden Punkte beruhen auf Untersuchungen des Instituts fiir Wirtschaftsforschung und des
Instituts fiir Verkehr und Touristik, Innsbruck, die fiir das GVK-O 1987 durchgefiihrt wurden. Obwohl einige
dabei ermittelte Daten nicht mehr aktuell sind, werden dennoch einige langerfristige Entwicklungen beleuchtet:

18.

19.

20.

In allen Leistungsbereichen des privaten StraBenbeforderungsgewerbes ist eine Konzentrationstendenz,
d.h. eine Zunahme groBerer Betriebseinheiten zulasten der Klein— und Kleinstbetriebe festzustellen. Am
schwichsten ist diese Tendenz im Beforderungsgewerbe mit PKW, in dem 1964 der Anteil der Betriebe
mit 0-4 unselbstandig Beschiftigten 98 %, 1986 immer noch geschitzte 95 % betrug. Deutlicher ausgepragt
ist dieser Trend im Omnibusgewerbe (entsprechende Anteile 1964 70 %, 1986 56 %). Am starksten ist
die Konzentrationstendenz im StraBengiiterverkehr:

Dieser Riickgang beruht ausschlieBlich auf das Ausscheiden von Kleinbetrieben mit 1-5 LKW. Die Anzahl
der Betriebe mit mehr als 5 LKW nahm zwischen 1972 und 1986 deutlich zu. Der Anteil der Kleinstbetriebe
mit 1-3 LKW nahm in diesem Zeitraum von 74 % auf 58 % ab. Die kleineren Mittelbetriecbe mit 6-10
LKW verdoppelten ihren Anteil von 8 % auf 16 %. Die groBeren Mittelbetriebe mit 11-30 LKW konnten
ihren Anteil von ca. 3 % (1972) auf 8 % (1984) fast verdreifachen. Bei Beibehaltung des Trends werden
im Jahr 2000 nur noch ein Drittel der Betriebe Kleinstbetriebe sein. Die in den Europdischen Gemeinschaften
geplante Liberalisierung des Giiterverkehrs wird die Konzentrationsprozesse im Giiterbeforderungsgewerbe
voraussichtlich noch beschleunigen.

Der Giiternahverkehr hat gegeniiber dem Giiterfernverkehr an Bedeutung verloren. Die im Nahverkehr
eingesetzte Nutzlastkapazitat war zwischen 1976 und 1986 stagnierend bis leicht riicklaufig, wihrend sie
im Binnenfernverkehr um 30 %, im grenziiberschreitenden Verkehr um rund 38 %, zunahm.

Die Kleinstbetriebe konzentrieren sich stark auf den Nahverkehr und erzielen dort rund die Hilfte ihrer
Gesamtertrage, die groBeren Betricbe hingegen nur ein knappes Viertel. Die Kleinstbetriebe ziehen sich
anscheinend aus dem grenziiberschreitenden Verkehr zuriick. Entfielen 1978 noch 44 % ihrer Ertriage
auf diesen Bereich, so waren es 1984 nur noch 29 %; in der BetriebsgroBenklasse 4-10 LKW wird in
diesem Bereich hingegen das Doppelte, ndmlich 58 % der Ertriage erwirtschaftet, in den groBeren Betrieben
(iber 10 LKW) rund 50 %. Die von den EG ausgehende Liberalisiecrung des internationalen
StraBengiiterverkehrs wird daher vor allem Auswirkungen auf die Mittel- und GrofBibetricbe haben.

Vor allem in Ballungsrdumen, aber auch in regionalen Zentren und Fremdenverkehrsorten stellt der ruhende
Verkehr ein vielschichtiges Problem dar. So sind in dicht verbauten Gebieten oft mehr als die Halfte der
StraBenfliachen verparkt. FuBgingern verbleiben oft nur unzumutbare Restflichen. Auch die Verkehrssicherheit
wird beeintrachtigt, da Sichtbereiche verstellt werden. SchlieBlich werden soziale Funktionen des StraBenraumes
(Spiel, Begegnung) weitgehend verhindert. Auf den Parkplatzsuchverkehr entfallen in Ballungszentren
oft 10 - 20 % der PKW-Verkehrsleistung, gerade dadurch kann es zu Stauungen und vermehrten Schadstoff-
emissionen kommen. Garagenausbauten fiir die PKW der Wohnbevolkerung konnten eine wesentliche
Entlastung bewirken. Aufwendige Bauweisen wie Tiefgaragen oder Parkhéuser bewirken hohe monatliche
Stellplatzkosten (in Innenstidten oft mehr als 6S 1.000,- pro Monat), denen vielfach eine geringe
Zahlungsbereitschaft der PKW-Besitzer gegeniiberstcht. Um hier dem Prinzip der Kostenwahrheit zum
Durchbruch zu verhelfen, ist noch viel — politisch oft unpopuldre — Aufklarungsarbeit erforderlich.
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21. Der Verkehr hat hohe Anteile an Schadstoffemissionen

Anteil des Verkehrs
1990 in %
Schwefeldioxid (SO, 3
Stickoxide (NO,) 74
Kohlenwasserstoffe (C,H,) 83
Kohlenmonoxid (CO) 50
Partikel 40
Kohlendioxid (CO,) 27

Tab. 4.2/1: Anteile des Verkehrs an den Schadstoffemissionen
Quelle: BMOWYV, basierend auf Studie von Prof. Lenz 1989

Der GroBteil der vom Verkehr verursachten Schadstoffemissionen stammt aus dem StraBenverkehr. Auf
den Bahnverkehr entfallen nur 3 % und auf den Schiffsverkehr nur ca. 1,5 % des Dieselverbrauchs. Auf
den Flugverkehr entfallen knapp 2 % der Stickoxid— und knapp 1 % der Kohlenwasserstoffemissionen
(Osterreichisches Bundesinstitut fiir Gesundheitswesen, 1989).

22. Durch das Ubertragungsgesetz wurde die durch Sicherheitsorgane durchzufithrende Grenziiberwachung
und -kontrolle auf die Zollimter bzw. Zollwache iibertragen, dies geschah jedoch nicht fiir die
kraftfahrrechtlichen Bestimmungen, d.h. der Zoll ist fiir die Vollzichung des Kraftfahrgesetzes nicht zustandig.
Das Kraftfahrgesetz bietet ausreichende Grundlagen, um das Einfahren iiberladener oder nicht verkehrstiichtiger
Kraftfahrzeuge zu verhindern. Die Vollzichung dieser Bestimmungen obliegt den Kraftfahrbehorden und
den ihnen zur Verfiigung stehenden Organen (Polizei und Gendarmerie). Gendarmerie und Polizei sind
aber im Normalfall nicht an den Grenzen postiert (Ubertragungsgesetz), sodaB die Bestimmungen des
Kraftfahrgesetzes an zahlreichen Grenziibergiangen faktisch nicht vollzogen werden.

23. Die neuen Technologien und Techniken von Mikroelektronik und Nachrichtensatelliten bieten fiir alle
Verkehrstrager neue Moglichkeiten zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit, Leistungsfahigkeit und Sicherheit.
In internationalen Projekten, z.B. COST (Europaische Zusammenarbeit auf dem Gebiet der Wissenschaften
und der technischen Forschung) und EUREKA (Agentur fiir eine europdische Forschungskoordination),
ist neben dem Nachrichtenverkehr der StraBenverkehr ein Forschungsschwerpunkt. Das Projekt PROMETHEUS
(Programm fiir ein europdisches Verkehrssystem von hochster Effizienz und Sicherheit) ist besonders
hervorzuheben. Man erkannte, daB informationstechnische MaBnahmen gegeniiber baulichen Verbesserungen
oft wesentlich weniger Mittel binden.

Das Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr arbeitet derzeit am Projekt CITRA (Corridor
Initiative Transit Route through the Alps) mit. Im Rahmen dieser Initiative wird ein auf Sendern in den
Transportfahrzeugen und entlang der Strecke basierendes Gefahrgutinformationssystem installiert. In
Untersuchungen im Auftrag des BMOWYV werden derzeit verschiedene technische Systeme evaluiert.

Da die mit dem StraBenverkehr in Zusammenhang stehenden Probleme in vielféltigen Erscheinungsformen
auftreten konnen und sehr heterogen sind, werden diese auch in den anderen Abschnitten erdrtert und die
entsprechenden MaBnahmen abgeleitet. Zur Vermeidung von Uberschneidungen sind daher im folgenden neben
grundsitzlichen nur kraftfahrzeugspezifische MaBnahmen angefiihrt. Ausfiihrungen zur Planung der StraBenin-
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frastruktur finden sich sinngemiB in den Abschnitten 3.1. "Bestandsanalyse und Grundsitzliche Uberlegungen",
5.1. "Verkehrssicherheit", 8.3. "Verkehr in Ballungsraumen" und 8.4. "Verkehr im lindlichen Raum".

i IF

Da die straBenverkehrspolitischen, aber auch die straBenverkehrstechnischen Agenden derzeit auf mehrere
Ressorts verteilt sind, ist fiir eine effiziente StraBenverkehrspolitik, vor allem aber fiir eine verkehrstrageriiber—
greifende, systemorientierte Verkehrspolitik, eine Konzentration in einem Ressort anzustreben. Dadurch
sollen einander konkurrenzierende Parallelinvestitionen bei Neu— und Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur
vermieden und ein optimaler Einsatz beschrankter finanzieller Mittel gewéhrleistet werden. Ein wesentliches
Instrument dieser verkehrstrigeriibergreifenden Politik sollte ein Bundesverkehrswegeplan sein.

Kiinftige Bemiihungen sollten dahin gehen, die Verkehrsteilnehmer dazu zu veranlassen, die gesellschaftlichen
Vor- und Nachteile der PKW-Benutzung kritisch abzuwégen und vor allem auch die Alternativen zu
beriicksichtigen. Dieser ProzeB kann durch Angebotsverbesserungen im o6ffentlichen Verkehr und fiir den
nichtmotorisierten Verkehr unterstiitzt und beschleunigt werden. Fallweise sind auch restriktive MaBnahmen
gegeniiber dem PKW-Verkehr erforderlich, um dessen Negativwirkungen zu vermindern (z.B. Parkraumbe-
wirtschaftung, Zufahrtsbeschrankungen und Verkehrsberuhigung). Demnach sind bei Analysen und Planungen
des StraBenverkehrs auch FuBBganger, Radfahrer sowie StraBenbahnen und Busse umgehend zu beriicksichtigen.
Ein Schwerpunkt okologisch und sozial vertraglicher StraBenplanungen sollte die Verbesserung der
Bedingungen fiir den nichtmotorisierten Verkehr und fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr sein. Durch
bauliche und verkehrsorganisatorische MaBnahmen sollte die Verkehrssicherheit von nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmern erhoht und erforderlichenfalls auch deren Verkehrsflichen vergroBert werden.
Behinderungen offentlicher Verkehrsmittel im StraBenraum sollten mit Hilfe eigener Fahrspuren oder
verkehrsorganisatorischer MaBnahmen (z.B. mit Zeitschleusen bei Lichtsignalanlagen) vermieden werden.

Der Umweltvertraglichkeit kommt bei allen Verkehrstrigern groBe Bedeutung zu, insbesondere beim
engmaschigen StraBennetz. Umweltvertraglichkeitspriifungen (UVP)sollten daher bei allen StraBenneu—, —aus—
und —umbautensowie bei verkehrsorganisatorischen MaBnahmen (z.B. Nachtfahrverbote, Verkehrsumleitungen)
vorgesehen werden. Sowohl fiir StraBen in Ortsgebieten als auch fiir FreilandstraBen sollten Richtlinien
zur UVP erarbeitet und moglichst rasch neuen naturwissenschaftlichen Erkenntnissen angepaBt werden.
UVP sollen jeweils den gesamten Planungs— und EntscheidungsprozeB begleiten, um Fehlplanungen und
—investitionen von Vornherein zu vermeiden. Ansatzpunkte fiir die Weiterentwicklung der UVP sind der
Anhang Umwelt bei der BundesstraBenplanung und die EG-Richtlinie zur UVP (85/337).

Das 0sterreichische StraBennetz hat bereits einen hohen Qualititsstandard erreicht. Neu- und
Ausbauinvestitionen zur Kapazititserweiterung des StraBennetzes sind daher sehr kritisch zu hinterfragen,
hat sich doch gezeigt, daB dadurch oft unerwiinschter Verkehr (z.B. der gesellschaftlich immer weniger
akzeptierte Giitertransitverkehr) erzeugt wird. Auf Autobahnen betrug der Verkehrszuwachs von 1988
auf 1989 im Durchschnitt 8,3 %, im iibrigen BundesstraBennetz nur 5,4 % (siche auch Abb. 4.2/1). Der
weitgehende Verzicht auf Kapazitatserweiterungen des StraBennetzes fiihrt aber nicht zu einem generellen
StraBenbaustopp. Neben der laufenden Erhaltung und Instandhaltung des StraBennetzes sollen auch im
StraBenbau zahlreiche Aufgaben im Hinblick auf ein sozial und 6kologisch vertragliches Verkehrssystem
moglichst rasch realisiert werden.

Dazu gehoren: u.a.

- eine dem Umfeld angepalite Gestaltung der StraBen in Ortsgebieten (Riickbau, Begriinung, bessere
Verhiltnisse fiir den nichtmotorisierten Verkehr etc.),

— der Bau von Ortsumfahrungen, wo dadurch entscheidende Entlastungswirkungen erzielt werden konnen,
und "Riickbauten" in den Orten zur Unterbindung des Durchzugverkehrs,

- LirmschutzmaBnahmen (Lirmschutzwinde und -wille sowie fallweise auch Uberbauungen),

- die Renaturierung nicht mehr gebrauchter StraBen bzw. die Entsiegelung von StraBenflichen in Ortsgebieten,

- die Entschiarfung von Gefahrenstellen (z.B. Anlage von Mittelinseln fiir FuBginger, die Beseitigung
von niveaugleichen Bahniibergangen),
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- die Anlage von Radwegen oder Radrouten,
- die Installierung von Informationssystemen und Leiteinrichtungen zur Entlastung der Lenker sowie
von technischen Verkehrsiiberwachungseinrichtungen im Hinblick auf die Erhohung der Verkehrssicherheit.

5. Vor allem in den Ballungsgebieten ist die Losung des Problems ruhender Verkehr vorrangig. Dabei gilt
es vor allem, fiir die Wohnbevoélkerung und fiir die Fahrzeuge anséssiger Betriebe Garagen zu errichten.
Fiir den Berufspendelverkehr und auch fiir einen GroBteil des Einkaufsverkehrs sollen an geeigneten Stellen
Park—and-Ride—-Plitze errichtet werden, wenn nicht iiberhaupt eine Verlagerung dieser Wege auf 6ffentliche
Verkehrsmittel moglich und daher anzustreben ist. Im Hinblick auf Kostenwahrheit im Verkehr sollte
bei der Losung des Parkraumproblems das Verursacherprinzip angewandt werden, beispielsweise die
Finanzierung von Garagenbauten aus den Ertragen einer flichendeckenden Parkraumbewirtschaftung auf
offentlichen Verkehrsflachen.

6. Bei der Finanzierung kiinftiger Investitionen in das StraBennetz soll der Grundsatz der Kostenwahrheit
im Verkehrssystem zentrale Bedeutung haben. Nach den Ergebnissen von Wegekostenrechnungen unter
Beriicksichtigung der Kosten von Umweltschdden und Unfallfolgen sollten der PKW- und vor allem auch
der LKW-Verkehr mehr als bisher zu den von ihnen verursachten gesamtwirtschaftlichen Kosten beitragen.

7. Osterreich soll den eingeschlagenen Weg der frithestmoglichen Nutzung des Standes der Technik zur
Vermeidung von Negativwirkungen des Verkehrs konsequent fortsetzen, nachdem es bei der rechtlichen
Verankerung von Grenzwerten fiir Schadstoffemissionen von Kfz und bei lirmarmen LKW bereits eine
Pionierrolle eingenommen hat.

In Zukunft sollte die Weiterentwicklung und der umfassende Einsatz von Elektroautos — beispielsweise
bei der lokalen Belieferung — vorangetrieben werden. Der Strom fiir Elektroautos sollte auch aus Sonnenenergie
gewonnen werden. Die Verkehrsgesetzgebung sollte Elektroautos durch rechtliche Nutzervorteile begiinstigen
(z.B. nach Ubergangsfrist Zufahrtsbeschrinkungen fiir andere Kfz). Kiinftige Entwicklungen von Verbrennungs—
kraftmotoren sollten auf die Verminderung des Treibstoffverbrauchs und der Umweltbelastungen abzielen.
Im Hinblick auf die Vermeidung von Schadstoffemissionen sollten alternative Treibstoffe Breitentests
unterzogen werden.

Der hohe Anteil auslindischer Kfz an den Fahrleistungen in Osterreich (im PKW-Verkehr noch ohne
Beriicksichtigung der gedffneten Ostgrenzen etwa 15 %) legt Regelungen fiir eine Verbindlichkeit der
Emissionsgrenzwerte auch fiir auslandische Kfz nahe. Kurzfristig konnen nach § 43 Abs. 2 StVO Fahrzeuge
mit besonders hohen Lirm- und Schadstoffemissionen von der Befahrung bestimmter Straen bzw. Zonen
ausgeschlossen werden. Langerfristig sollte in internationalen Organisationen die europaweite rechtliche
Verankerung von dem Stand der Technik entsprechenden Umweltschutznormen fiir Kfz angestrebt werden.

8. Das fiir LKW hochstzuldssige Gesamtgewicht von derzeit 38 t wird nicht erh6ht, soda LKW mit hoheren
Gewichten von im Kraftfahrgesetz (KFG) vorgesehenen Ausnahmefillen abgesehen, Osterreich nur im
Huckepackverkehr (System Rollende LandstraBe oder Transport auf Sattelaufliegern) durchqueren diirfen.
Dies 148t sich mit der iiberproportional zum Gewicht zunechmenden StraBenbeanspruchung durch schwere
LKW begriinden. So bedeutet etwa eine Anhebung der Achslast von 10 auf 11 Tonnen eine Verkiirzung
der Lebensdauer von StraBenbeldgen um 45 % (Bauer/Gehmacher, 1980).

Die genaue Einhaltung der im KFG normierten entsprechenden Bestimmungen ist zu gewdhrleisten. In
diesem Zusammenhang zu iiberlegen wire insbesondere eine genaue Definition der Begriffe "wirtschaftlich
unzumutbar" und "nicht teilbare Ladung".

9. An den Staatsgrenzen sollte eine moglichst lickenlose Verwiegung aller einfahrenden LKW erfolgen.
Diesbedeutet, daB die wichtigsten Grenziiberginge mit stationaren Wigeeinrichtungen nachgeriistet werden
miissen und daB bei Grenziibergingen bereits vorhandene Waagen nicht nur von den Zollbehtrden, sondern
auch von den fiir die Vollziechung des Kraftfahrgesetzes zustandigen Behdrden bzw. Organen geniitzt werden
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10.

11.

12,

konnen. Auch die Ubertragung der Uberpriifung kraftfahrrechtlicher Bestimmungen an den Zoll per
Ubertragungsgesetz sollte gepriift werden. Dabei wire zu beriicksichtigen, daB dafiir auch eine einschlagige
Ausbildung erforderlich wire.

Fiir stichprobenartige Gewichtskontrollen im Inland sind mobile Wiegeziige anzuschaffen (Klein—-LKW
mit 12 Radlastwaagen, um einen Sechsachs-LKW-Zug verwiegen zu konnen).

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind, basierend auf fundierten Wirkungsprognosen und Erfolgskontrollen,
vermehrt als Instrument zur Erh6hung der Verkehrssicherheit und zur Verminderung von Lirmbelastungen
einzusetzen (z.B. Inntal). Um die Einhaltung der Geschwindigkeitsbegrenzungen iiberwachen zu kénnen,
ist die Anschaffung einer ausreichenden Zahl stationirer und mobiler Radargerite erforderlich. Vor allem
an exponierten (unfalltrachtigen) StraBenabschnitten sollen permanente Geschwindigkeitsiiberwachungen
durchgefiihrt werden.

Der Ausbau der Bundespriifanstalt fiir Kraftfahrzeuge zu einer Kontrollbehorde, die ausschlieBlich fiir
den Vollzug des Kraftfahrgesetzes und des Gefahrgutgesetzes fiir die StraBe zustindig ist, ist anzustreben.
Durch den Entfall von Parallelaktivitdten konnten dadurch Priifpersonal und finanzielle Mittel fiir Priifzwecke
eingespart werden; weiters wird die fachkundige Unterweisung der Priifer erleichtert.

Im StraBenverkehr sollte die Verkehrssicherheit mit Hilfe neuer Techniken erhoht werden. Dazu zdhlen
Verkehrsleitsysteme, ein Gefahrgutinformationssystem und der verstirkte Einsatz technischer Hilfsmittel
zur Verkehrsiiberwachung. Osterreich soll sich an einschligigen, internationalen Forschungs- und
Entwicklungsprojekten engagiert beteiligen.
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Straflenverkehr

Stra3en sind dem Umfeld anzupassen, um die Verkehrssicherheit zu erhdohen und die Umweltbelastungen zu
vermindern. Mal3nahmen zur Verminderung der Geschwindigkeit kommt dabei vor allem dort, wo der moto-
risierte Verkehr mit dem nicht motorisierten zusammentrifft zentrale Bedeutung zu.

Aufpflasterung einer Bundesstrafle im Zentrum von Mid- — Toreffekt durch Mittelinsel als Tempobremse, Strazing, NO.

ling.

Auch bei Strallenfahrzeugen soll die Vermeidung von Negativwirkungen des Verkehrs im Vordergrund ste-
hen. Die in Osterreich verordneten Grenzwerte fiir Lirm- und Schadstoffemissionen gehoren zu den fort-
schrittlichsten in Europa.

Die Weiterentwicklung der Batterietechnik und von photo- \ =l
voltaischen Zellen zur Gewinnung von Elektrizitdt aus Son- .

nenenergie erdffnet neue Perspektiven fiir den Einsatz von
Elektro-Kfz: Elektro-Skibus in Zermatt mit photovoltai-
schen Zellen am Dach. Die daraus gewonnene Sonnenener-

gie ergdnzt den Batteriestrom.

Schalldimmung bei einem ldrmarmen LKW.
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4.3. Schiffahrt

Zustand und Problembereiche

)

Die Binnenschiffahrt gilt als umweltfreundlicher, energicoptimaler, sicherer und niedrigtarifierender Verkehrs—
trager. Sie ist jedoch in einzelnen Jahren durch Eisbildung und Hochwasser sowie bis zum vollstandigen
Donauausbau durch schwer vorhersehbare Niederwasserfilhrungen beeintrachtigt.

Im Jahr 1989 wurden auf der Donau in Osterreich 9,1 Mio. t Giiter transportiert. Bis zu diesem Jahr war
das Transportaufkommen auf der Donau leicht steigend. Im Jahr 1990 wurden allerdings nur 8,1 Mio. t
auf der Donau transportiert, davon 5,0 Mio. t Importe, 1,2 Mio. t Exporte, 1,3 Mio. t Transit und 0,6 Mio. t
Inlandsverkehr. Bei einer Gesamttransportleistung von 9,01 Mrd. tkm wurden 1,66 Mrd. tkm auf dem
osterreichischen Donauabschnitt erbracht. Der Riickgang des Transportaufkommens 1990 war vor allem
durch Niederwasser bedingt.

Beziiglich der kiinftigen Entwicklung der Binnenschiffahrt sind vor allem Einfliisse aus der Umstrukturierung
des Giitermarktes zu hoherwertigen und damit transportkosten— bzw. transportzeitempfindlichen Giitern
zu erwarten. Aufgrund der Entwicklung des Ost-West—Verkehrs bzw. Nordwest-Siidost-Verkehrs durch
die Offnung der Ostgrenzen, wire die Binnenschiffahrt jedoch in der Lage, Teile des StraBengiitertransitver—
kehrs zu iibernehmen. Die kiinftige Bedeutung der Binnenschiffahrt wird vor allem im Transport von

— Massengiitern und Halbfabrikaten (Rohre, Bleche etc.),
— gefahrlichen Giitern und
— Sondertransporten (iiberschwere, iiberlange und sperrige Giiter)

liegen. Daneben konnte die Binnenschiffahrt auch im Kombinierten Verkehr (Container) und im konti-
nuierlichen Transport von weniger zeitempfindlichen Fertigprodukten (z.B. Autos, Ersatzteile, Komponenten
von Industrieanlagen), Investitionen in die Flotte und vor allem in Logistikketten vorausgesetzt, groBere
Bedeutung erlangen.

Das Osterreichische Institut fiir Raumplanung prognostiziert fiir das Jahr 2000 ein Giiterverkehrsaufkommen
von 16 Mio. t auf der Osterreichischen Donau, davon 4,1 Mio. t Transitverkehrsaufkommen.

Die Binnenschiffahrt

eignet sich besonders fiir groBe Entfernungen (Transit, Import, Export),

hat groBe Bedeutung fiir rohstoffintensive Industriezweige,

tragt zur Verringerung der Transportkosten zwischen Standort der Produktion und Ort des Bedarfs bei,
bildet ein Tarifregulativ gegeniiber den anderen Verkehrstragern und

iibt standortbildende Funktionen aus.

Als negative Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung der Binnenschiffahrt ohne grundsitzliche Umstruk—
turierung der gegenwirtigen, traditionellen Angebotsqualitit sind zu werten:

- Die Giiter werden bei zunehmendem Wert an Umfang und Gewicht abnehmen (Miniaturisierung der
Giiter).

- Die Lagerhaltung in Handel, Gewerbe und Industrie wird zugunsten rascher und genau berechenbarer
Lieferungen abnehmen (Just-in-Time-Produktion).

— Der tertidare Wirtschaftssektor wird stetig wachsen, absolut zu Lasten der Land- und Forstwirtschaft
und relativ im Verhdltnis zu Industrie und Gewerbe.

- Die Rohstofflastigkeit im Export der ehemaligen Oststaaten wird sich zunehmend in eine gemischte
Giiterstruktur verwandeln.
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Die Marktchancen fiir die Schiffahrt sind (im Falle der grundlegenden Umstrukturierung des gegenwirtigen
Angebots- und Leistungsspektrums) aufgrund der stetigen Zunahme des kiinftigen Verkehrsaufkommens
und der bevorstehenden Eroffnung des Main-Donau-Kanals als giinstig einzustufen:

— Aufgrund des stetig wachsenden Verkehrsaufkommens ist die Gefahr eines Verdrangungswettbewerbs
dereinzelnen Verkehrstrager als unwahrscheinlich einzustufen, vielmehr wird das kiinftige Verkehrsauf—
kommen nur in Zusammenarbeit aller Verkehrstrager zu bewiltigen (Kapazititsengpasse, Umweltschutz)
sein.

— Die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen werden nicht nur fiir den StraBenverkehr sondern auch
fiir den Schienenverkehr zunehmend restriktiver werden (Larmemission wéhrend der Nachtstunden),
sodaB die Unterstiitzung der bisher dominierenden Verkehrstrager durch einen weiteren Massenver—
kehrstrager gegeben sein wird.

Wihrend Werkshiafen (VOEST-Hafen) und Industriehafen (Hafen Enns) bestimmten Verkehrsbediirfnissen
dienen, bieten die offentlichen Héfen (Wien, Krems und Linz) mit ihrer vielschichtigen Infrastruktur die
wirtschaftliche und technische Basis fiir die Bildung von Transportketten der drei Hauptverkehrstrager.
Transportkostensenkungen sind insbesondere dann zu realisieren, wenn Betriebe dirckt am Wasser angesiedelt
sind oder wenn die Vorteile der Schiffsfracht die zusatzlichen Umschlagkosten im gebrochenen Verkehr
iiberwiegen. Deshalb sollten die Hédfen von Umschlags— zu Industriezentren erweitert werden.

Negativ auf die Entwicklung der Hifen wirkt sich aus, daB die

- Verbindung zum westeuropdischen WasserstraBennetz noch nicht realisiert werden konnte,

- noch kein dauernd nutzbarer WasserstraBenanschluB zu einem leistungsfahigen Seehafen besteht,

- Schiffsraumkapazitit der Donaureedereien im Gegensatz zum Rhein eher knapp bemessen und iiberwiegend
im Massengutverkehr eingesetzt ist,

- Organisation im Stiickgutverkehr noch viele Wiinsche offen 14Bt,

— Umschlagskosten die Frachtkostenvorteile zum Teil aufzehren.

Das bedeutendste Binnenschiffahrtsunternechmen Osterreichs ist die Erste~Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft
(DDSG). Ihr Flottenstand umfaBte am 31.12.1990:

Schubschiffe mit 6.930 kW
Zugschiffe mit 1912 kW
Schubbugser mit 662 kW
Bugsiertrecker mit 199 kW
26 Motorgiiterschiffe mit 23316 kW
und 35.372.5 Eichtonnen
7 Motortankschiffe mit 5.691 kW
und 7.538.6  Eich-t
12 Fahrgastschiffe mit 10.346 kW
fiir 8.241 Personen
107 Schubleichter und Giiterkdhne mit 159.111.9  Eich-t
35 Tankschubleichter und Tankkdhne mit 45.463.2 Eich-t
3 Bunkertankkidhne 23149 Eich-t

—— DN

Von diesem Flottenstand sind 3 Fahrgastschiffe geleast, darunter das Passagierschiff "Mozart" und 13
Frachtschiffe gemietet oder geleast.

Von der DDSG-Flotte wurden im Jahr 1989 folgende Verkehrsleistungen erbracht:

94
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— Giiterverkehr: 3,56 Mio. t, davon 0,96 Mio. t im Verkehr mit Deutschland; 0,55 Mio. t im Inlandsverkehr
und 2,06 Mio. t im Siidostverkehr: Dies entspricht einer Transportleistung von 3,08 Mrd.
Nettotonnenkilometern, wobei mit 2,74 Mrd. Netto-tkm der Siidostverkehr auf Grund der groBen
Transportweiten dominiert.

— Personenverkehr: 490.000 Passagiere und 30,14 Mio. Personenkilometer, im Jahr 1990 wurden mehr
als 500.000 Fahrgiaste befordert.

Im Jahr 1990 ist das Giiterverkehrsaufkommen auf 3,25 Mio. t gesunken. Dennoch ist der langerfristige
Entwicklungstrend im Giiterverkehr positiv. 1980 betrug die Transportleistung 1,85 Mrd. Netto—tkm, 1985
2,44 und 1989 3,08 Mrd. Netto—tkm.

Auch im Personenverkehr zeichnet sich langerfristig ein positiver Entwicklungstrend ab: 1980 26,4 Mio.
Personenkilometer (Pkm), 1985: 25,1 und 1989 30,1 Mio. Pkm, wobei allerdings 1986 und 1987 voriibergehend
drastische Verminderungen der Passagierzahlen aufgetreten sind.

Ein besonderer Problembereich ist der ZuschuBbedarf der DDSG zur Deckung der laufenden Betriebskosten
und zur Finanzierung des Investitionsbedarfs. Dieser ist einerseits auf die Wettbewerbssituation Westflotte —
Ostflotte (extrem unterschiedliche Kostenstrukturen) andererseits auf zu spat eingeleitete RationalisierungsmaB—
nahmen und das restriktive, jedem marktwirtschaftlichen System zuwiderlaufende Donauregime zuriickzufiihren
(Akquisitionsverbote, Tarifbindungen, inflexible Tarifverrechnungen, fixe Aufteilung des Transportvolumens).
Gegeniiber den Ostflotten weist die DDSG entschiedene Nachteile in der Aufwandsstruktur auf (insbesondere
im Bereich Personalkosten und Abschreibung), die sich ungiinstig auf das Betriebsergebnis auswirken.
Ob die Offnung des Ostens schon in absehbarer Zeit eine tiefgreifende Anderung dieser Situation herbeifiihren
wird, ist fraglich.

Andererseits sind die Probleme der DDSG (in ihrer bisherigen Unternehmensorganisation) "hausgemacht"
(groBziigige Pensionszusagen, keine Bildung der gesetzlich vorgeschriebenen Riicklagen bzw. Riickstellungen,
freiwillige Selbstbeschriankung auf die Rolle des Transportunternehmers, keine moderne Akquisitionstatigkeit,
ungeschickte Flottenpolitik im Bereich der Personenschiffahrt, ungeniigende Investitionen in die Giiterflotte)
und weisen uniiberblickbare Berithrungspunkte zwischen Tages—, Sozial- und Unternehmenspolitik auf.

Sollte sich die DDSG(-Giiterschiffahrt) trotz der Mitte 1991 vorgenommenen Unternehmensreorganisation
auch in Zukunft von ihrem gegenwirtigen Erscheinungsbild und Leistungsspektrum nicht 16sen, wird sie
im EWR gegeniiber den flexiblen Rhein-Partikulieren und den zunechmend marktwirtschaftlich (sprich
"abgemagert" und flexibel) operierenden Ostflotten kaum konkurrenzfahig sein und ein ZuschuBbetrieb
bleiben oder mit "Versiegen" der Zuschiisse untergehen.

6. Dienach dem Zweiten Weltkrieg aufgetretene, unerwartete Steigerung des Ubersechandels und der dadurch
bedingte erhohte Bedarf an Schiffsraum legten den Gedanken nahe, durch eine eigene Hochseeschiffahrt
einen wirksamen Beitrag zur Landesversorgung und zur Unterstiitzung der Import— und Exportwirtschaft
zu leisten.

Der Flottenstand umfaBt am 31.12.1990 32 Schiffe mit etwa 230.000 t Tragfahigkeit. Diese Schiffe werden
zwar kaum fiir 6sterreichische Importe bzw. Exporte eingesetzt, bilden aber den Kem einer Krisenversorgungs—
flotte, die eine gewisse Versorgung Osterreichs in Konfliktsituationen sicherstellen soll.

Ermittlungen des Unterausschusses Schiffahrt des Ausschusses fiir Verkehr und Nachrichtenwesen im
Rahmen der wirtschaftlichen Landesverteidigung zufolge, miiBte eine Osterreichische Versorgungsflotte
rund 330.000 t Tragfahigkeit, haben.

7. Die Personenschiffahrt auf den Binnenseen ist ebenso wie der Personenverkehr auf der Donau als Teil
der osterreichischen "Fremdenverkehrsindustrie" zu betrachten. Die Anzahl der Unternehmen, die Personen—
verkehr auf den Osterreichischen Seen betreiben, ist relativ konstant und liegt bei knapp iiber 50, wovon
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die Mehrzahl auf Kérntner Seen (15), auf oberésterreichischen Seen (14) und am Neusiedlersee (19) titig
waren. Das groBte Personenschiffahrtsunternehmen sind die OBB, die Liniendienste auf Bodensee und
Wolfgangsee betreiben.

Donauausbau
1. Der Donauausbau hat eine Mehrzweckfunktion. Generell kann zwischen energiewirtschaftlichem, wasserwirt—

schaftlichem und Verkehrsnutzen unterschieden werden. Der Wasserwirtschaft sind Hochwasserschutz
und Wasserbau zuzurechnen.

)

Alle diese Funktionen - die Schiffahrt ausgenommen - sind weitgehend objektbezogen, das heiBit, ihr
Nutzen hat regionalen Charakter. DemgemaB ist ein nicht liickenloser Donauausbau nur von partieller
Bedeutung. Der Nutzen fiir die Schiffahrt kann nur aus der Leistungsfahigkeit des gesamten Verkehrsweges
gezogen werden, dieser ist so leistungsfahig wie sein schwichstes Glied. Durch einzelne AusbaumaBnahmen
ergeben sich zwar fiir die Schiffahrt ortliche Verbesserungen von geringer wirtschaftlicher Bedeutung,
der mogliche Gesamtnutzen kann jedoch infolge unausgebauter Nachbarabschnitte nicht realisiert werden.

3. Daim gesamten Verlauf der Donau, z.B. auf Grund topographischer Gegebenheiten in Durchbruchstrecken,
fiir die Schiffahrt unterschiedliche Verhiltnisse bestanden, wurden zunichst die fiir die Energiewirtschaft
interessantesten Abschnitte, die zugleich die fiir die Schiffahrt schwierigsten Bereiche waren, durch Stau-
haltungen ausgebaut. Als Beispiele dafiir sind die Staustufen Kachlet in Deutschland, Ybbs—Persenbeug
(O) und Eisernes Tor (Ruménien/Jugoslawien) anzufiihren.

4. Die schiffbare Lange der Donau betragt 2.415 km, davon entfallen ca. 350 km (15 % ) auf den osterreichischen
Donauabschnitt. Das Gemeinschaftskraftwerk Jochenstein und die Staukette gemdB Rahmenplan der
Osterreichischen Donaukraftwerke AG wiirden nach dem Vollausbau der Kraftwerkskette den dsterreichischen
Donauanteil (155 m Hohendifferenz zwischen Passau und Hainburg) in eine Reihe zusammenhédngender
Staustufen aufteilen (derzeit sind 9 Stufen dieser Treppe verwirklicht).

Durch die geplante Kette von Staustufen konnen samtliche Seichtstellen iiberstaut werden, sodaB bei Regulie-
rungsniederwasser fiir Schiffe mit einem Tiefgang bis 2,5 m, unterhalb Wien bis 3,2 m geniigend Fahr-
wassertiefe und eine Fahrwasserbreite von 150 m besteht, "wodurch ein regelméaBiger" zweibahniger Schiffs—
betrieb mit Tag— und Nachtverkehr sowie Radarfahrt moglich ist.

5. Als wichtigster Bereich ist die gesamte "Obere Donau" (stromaufwirts Budapest) zu nennen. Ein liickenloser
Ausbau dieses Abschnittes wiirde die Leistungsfahigkeit der Donau als Verkehrsweg ganzjahrig sicherstellen.
Dies hitte fiir die Schiffahrt bedeutende wirtschaftliche Auswirkungen durch

- garantierte Abladetiefen und damit verbesserte Auslastungsgrade der Einheiten in der Bergfahrt und
in verstarktem AusmaB in der Talfahrt,

- Zeiterspamisse und keine Teilung von Schiffsverbanden infolge verminderter Stromungsgeschwindigkeit,

- die ganzjahrige Verfiigbarkeit unter wirtschaftlich vertretbaren Bedingungen. Dadurch wire eine regelméBige
und piinktliche Beforderung moglich und der Zugang der Binnenschiffahrt zu hoherwertigen Giitern
gegeben.

6. Im Bereich der "Oberen Donau" (etwa zwischen Budapest und Kelheim) wurden in der BRD die Staustufe
Kachlet und eine Staukette zwischen Straubing und Kelheim geschaffen, in Osterreich 8 Staustufen sowie
mit der BRD das Gemeinschaftskraftwerk Jochenstein errichtet. Im 6stlichen Nachbarabschnitt hat die
CSFR das Kraftwerk Gabcikovo nahezu fertiggestellt, die vorgesehene Stufe Nagymaros in Ungarn hingegen
wird nicht errichtet.

Im bayerischen Donauabschnitt zwischen der Staustufe Kachlet und Regensburg wurde schon 1959 eine
Niederwasserregulierung durchgefiihrt; dabei hat sich allerdings herausgestellt, daB die beabsichtigten Fahr—
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wasserverhaltnisse durch wasserbautechnische MaBnahmen auf Dauer nicht erreicht werden konnen. Demnach
wurde auch fiir diesen Abschnitt der liickenlose Ausbau durch Staustufen beschlossen. Die auf dem
verbleibenden Abschnitt Straubing — Vilshofen notwendigen Stufen werden nach Fertigstellung des Main-
Donau-Kanals in Angriff genommen.

Somit zeichnet sich auf der 6sterreichischen Donau unterhalb Greifenstein eine Ausbauliicke ab, die sowohl
die Donau selbst als auch die kiinftige Verbindung iiber den Main-Donau-Kanal nach dem Westen
beeintriachtigt.

Rhein-Main-Donau-Verbindung

1.

Die Eroffnung der Rhein-Main—-Donau-WasserstraBe im Jahre 1992 stellt eine WasserstraBenverbindung der
Donau mit dem groBten Binnenhafen der Welt (Duisburg, der gleichzeitig auch Seehafen fiir Kiistenmotor—
schiffe ist) und dem groBten Seehafen der Welt (Rotterdam) her. Der zentrale Abschnitt dieser WasserstraBe
ist der Main—-Donau-Kanal, der ausschlieBlich von der BRD finanziert wird. Er stellt rechtlich eine nationale
WasserstraBe dar, deren Befahrung erst durch bilaterale Vertrige mit der BRD moglich wird. Eine ent-
sprechende Vereinbarung wurde von Osterreich bereits geschlossen.

Der Main-Donau-Kanal verbindet zwei Wirtschafts— und zwei Stromsysteme mit unterschiedlicher
Flottenstruktur und unterschiedlich rechtlichen Rahmenbedienungen:

- Die 900 km lange schiffbare Rheinstrecke wird von 11.500 Schiffen mit 11,6 Mio. t Tragfahigkeit
befahren. Hier werden jahrlich 280 Mio. t Giiter transportiert.

- Die wesentlich lingere Donaustrecke wird hingegen nur von 5.200 Schiffen mit 4,5 Mio. t Tragfahigkeit
befahren, wobei jahrlich nur 110 Mio. t Waren befordert werden.

Die Dimensionierung des Main-Donau-Kanals erlaubt die Befahrung mit GroBmotorschiffen (2.000 t
Tragfahigkeit) und Schubverbinden des Typs Europa II (Schubboot und zwei Leichter mit je 1.650 t
Tragfahigkeit). Der Mainausbau fiir Schubverbande mit zwei Leichtern ist noch nicht abgeschlossen.

Ohne Beriicksichtigung der Effekte der politischen Offnung Osteuropas wird das jahrliche Transportvolumen
iiber den Main-Donau-Kanal einige Jahre nach seiner Eroffnung auf 8 bis 10 Mio. t jahrlich geschatzt.

Fiir die Osterreichische Binnenschiffahrt eroffnen sich nach Fertigstellung des Main—-Donau—-Kanals Chancen,
sofern hierfiir die entsprechenden Voraussetzungen geschaffen werden:

- Ausbau der Donauhdfen Wien, Krems und Linz zu Giiterverkehrszentren mit guten Bahn- und
StraBenanschliissen,

- Verlagerung von Gefahrguttransporten auf die Binnenwasserstraen,

- verstirkte Einbindung der Donauschiffahrt in logistisch optimierte Transportketten des Kombinierten
Giiterverkehrs,

- Erweiterung der Dienstleistungspalette der Hafen mit Hilfe von Tochtergesellschaften, die unternehmens—
optimale Logistikberatungen durchfiihren,

- Umgestaltung der DDSG-Giiterschiffahrt von einem "reinen" Transporteur zu einer umfassenden
GroBspedition (Frachtfiihrer),

- Konzentration der Agenden und Interessen der Binnenschiffahrt in einem Ressort.

Donau-Oder-(Elbe)-Kanal

1. Elbe, Oder und Weichsel sind iiber den Mittellandkanal mit den Rheinsystem verbunden. Tschechoslowakische
Binnenschiffe befahren den Rhein bis Basel. Eine Realisierung des Donau-Oder-Elbe—Kanals wiirde es
ermdglichen, eine "siidliche Verbindung" zu schaffen, das heit Oder, Elbe und Weichsel mit der Donau
bzw. dem Main-Donau-Kanal "auf der Siidroute" zu verbinden.
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2. Die Realisierung dieses Kanals wiirde es ermoglichen, in Stettin, Schwerin und Danzig ankommende und
fiir Osterreich bestimmte Giiter auf Binnenschiffe zu verladen und mit diesem die Osterreichischen Donauhifen
zu erreichen.

3. Mit dem Ziel einer Realisierung des Donau-Oder—Kanals wurde im Jahre 1989 in der Tschechoslowakei
(CSFR) die Aktiengesellschaft Ekotrans Moravia gegriindet, der bis heute 62 Mitglieder angehéren, die
iiber Anteile am Gesellschaftskapital von 270 Mio. tschechoslowakische Kronen verfiigen. Nach tschechoslo—
wakischen Vorstellungen verlduft der erste Abschnitt des Donau-Oder-Kanals vom ZusammenfluB
March/Donau an zunichst entlang der March bis Kuty (Lateralkanal).

4. Der zweite Abschnitt des Donau—Oder-Kanals soll nach tschechoslowakischen Vorstellungen in Kuty
beginnen und bei der Stadt Hranice enden. In diesem Abschnitt sollen 7 Schiffahrtsschleusen gebaut werden.

5. Der dritte und letzte Teilabschnitt des Donau-Oder-Kanals wiirde die Stadte Hranice und Jesenik an der
Oder verbinden. In diesen Bereich fillt auch die Uberwindung der Wasserscheide zwischen Donau und
Oder.

6. Nach tschechoslowakischen Plianen konnte der Donau—Oder—Kanal binnen 15 Jahren (nach einem noch
nicht fixierten Baubeginn) realisiert werden. Der Kanal soll fiir Schubverbénde bis 3.600 t geeignet sein.
Die fiir den Kanalbau erforderlichen Investitionskosten wurden mit 14 Mrd. tschechoslowakischen Kronen
angegeben, die vor allem durch entsprechende Kredite aufzubringen wiren.

7. Osterreich, im speziellen die Stadt Wien, ist an der Einrichtung einer Kanaltrasse von Angern zum Wiener
Hafen interessiert.

Kombinierter Verkehr auf der Donau

1. Trotz der erfreulichen Zuwachsraten des gesamten Kombinierten Verkehrs (KV) in den letzten Jahren
konnte dieser auf der Donau bisher kaum in nennenswertem Umfang in Erscheinung treten. Die Ursachen
fiir diese "Nicht"-Entwicklung liegen auf unterschiedlichen Ebenen:

— Bisher wurden von der Binnenschiffahrt vor allem Massengiiter, Rohstoffe, Schiitt— und Fliissiggiiter
transportiert.

- Die Binnenschiffahrtsunternechmen und die Hifen investierten kaum in KV-fahige Infrastruktur— und
Flottenausriistungen und noch weniger in die Transport— und Informationslogistik.

- Die Binnenschiffahrtsunternehmen beschrankten ihre Marktpolitik fast ausschlieBlich auf die Rolle
eines Transporteurs, fiir sie ist der Kombinierte Verkehr — obwohl schon seit Jahrzehnten bekannt -
fast ganzlich Neuland.

- Die Nachfrager nach Leistungen der Binnenschiffahrt investierten nicht in KV—fahiges Equipment solange
die Hafeninfra— und Flottenstruktur nicht KV-fihig gemacht wird.

2. Um diesen Circulus Vitiosus zu durchbrechen

— kann entweder eine enorme Erstinvestition getatigt werden, die wahrscheinlich nicht finanziert werden
kann, zumal die Einnahmen aus dem Kombinierten Verkehr der Binnenschiffahrt erst langsam steigen
werden (Gefahr von iiberdimensionalen Fehlinvestitionen und langen "Durststrecken"),

- oder eine Politik der kleinen aber konsequenten Schritte realisiert werden (Aufbau einer sogenannten
Perlenketten von Containerterminals entlang der Donau), die aufgrund der moglichen Risikobegrenzung
erfolgversprechender scheint,

- Bedingung ist, daB alle am Containerverkehr Beteiligten eingebunden werden (Schiffahrtsunternechmen,
Umschlag, Logistik, Vor- und Nachlauf).
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1. Eine ressortiibergreifende Losung folgender Sachfragen ist von essentiellem Interesse:

- eine Angebots—, Investitions—, Akquisitions— und Tarifkoordinierung mit den OBB wire fiir beide
Verkehrstrager von Vorteil,

- die verkehrspolitisch erwiinschten Verlagerungen von Teilen des StraBengiiter(transit-)verkehrs auf
die Binnenschiffahrt verlangen nach verbesserter Koordination der verkehrspolitischen MaBnahmen
(auch hinsichtlich des Ausbaus der Hafeninfrastrukturen und der Betriebsansiedlungspolitik),

— die Forcierung des Kombinierten Verkehrs auf der WasserstraBe.

Folgende weitere Faktoren erfordern bei der gegebenen Kompetenzlage eine enge Zusammenarbeit der
betroffenen Stellen:

— Wasserbautechnische MaBBnahmen,

- notwendiger Schiffspark der DDSG,

— Ausbau der Hifen und Hafenumschlagseinrichtungen,

- neue Transporttechniken (Kombinierter Verkehr),

— Kooperationsvertrige und Zusammenarbeit,

- Neubewertung des Stellenwertes der Binnenschiffahrt in der Verkehrspolitik,

— Ausbau der Logistik zur Bildung von Transportketten, um die Systemnachteile der Binnenschiffahrt
durch die Kooperation mit den anderen Landverkehrstragern ausgleichen zu kdnnen,

~ Anderung der bisherigen Forderungspraxis (Hafeneinrichtungsforderungsgesetz), Einbindung der Binnen—
schiffahrt und der Hifen in die Regional- und Verkehrsforderung.

2. Die derzeitige Giiterflotte der DDSG reicht hinsichtlich Tonnage und Struktur nicht aus, die der dsterreichischen
Schiffahrt vertraglich zustehenden Transporte durchzufiihren. Ein Unternehmens— und Finanzierungskonzept
fiir die langfristig erforderlichen Investitionen zum Aufbau einer konkurrenzfihigen osterreichischen Binnen-
schiffahrt fiir den Donaubereich werden derzeit erst erarbeitet. Dieses ist raschest fertigzustellen und die
notwendigen Mittel fiir die Realisierung bereitzustellen.

3. Der Aufgabenbereich und der unternehmenspolitische Weg der DDSG nach Fertigstellung des Main—-Donau-
Kanales sind noch nicht klar festgelegt. In welcher Form sich die DDSG am Kanalverkehr zu beteiligen
gedenkt, beeinfluBt wesentlich die Flottenstruktur. Der DDSG ist die Erstellung eines Main—-Donau-Konzeptes,
das der erwarteten Steigerung des Transportvolumens nach Fertigstellung einer durchgehenden Wasserstrale
Rechnung trigt, aufzutragen.

4. Wird davon ausgegangen, daB kiinftig mindestens 3 Mio. t Giiter von und nach Osterreich (2 Mio. t nach
Osterreich und 1 Mio. t von Osterreich) iiber den Main—-Donau-Kanal umgeschlagen werden, dann sind
hiefiir unter den Annahmen

- einer vierwochigen Umlaufzeit Wien-Rotterdam-Wien (Fahrzeiten 2 x 10 Tage, mehrere Tage Loschzeit),
— des Einsatzes von 1.600 t Motorschiffen,
- einer Flottenauslastung Rotterdam-Wien von 100 % und einer Auslastung Wien-Rotterdam von 50 %,

mehr als 100 Schiffe unterwegs.

Mochte die DDSG an diesem Transportvolumen partizipieren, so bedarf sie zusitzlicher Kapazitaten. Hierfiir
stehen drei Alternativen zur Verfiigung.
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Osterreichische Schiffahrtsunternehmen kénnen nur dann nennenswert partizipieren, wenn entsprechender
Schiffsraum gekauft, gemietet oder vertraglich gesichert wird.

5. Die Personenschiffahrt der DDSG ist gewinnorientiert weiterzufithren. Da dies mit den beiden Schiffen
"Mozart" (hohe und steigende Leasing—Verpflichtungen) und "Donaupfeil" (extrem storanfillig und
wartungsintensiv) nicht moglich ist, wire fiir diese beiden Einheiten eine neue Losung zu suchen.

Mittelfristig erscheint es im Falle der "Mozart" giinstiger, wenn die 6ffentliche Hand die falligen Verbind-
lichkeiten in einem Zuge tilgt und das Schiff der DDSG-Personenschiffahrt zur Vermarktung auf der Basis
eines Managementvertrages iibergibt. Der "Donaupfeil” sollte im Sinne einer Flottenbereinigung abgestoBen
werden.

6. Eine Abstimmung der Verkehrstrager Bahn und Schiffahrt im Sinne gesamtwirtschaftlich optimaler Kosten—
Nutzen-Uberlegungen ist anzustreben. Eine zweckmaBige Aufgabenteilung der beiden Verkehrstriager
im Kombinierten Giiterverkehr soll auch durch rasche und zuverlassige Umschlageinrichtungen unterstiitzt
werden.

7. Da die osterreichischen Donauhdfen in ihrem Bereich bereits Investitionen fiir die Entwicklung durch-
organisierter Transportketten vom Verlader bis zum Empfénger durchgefiihrt haben, sind relativ geringe
zusitzliche Mittel notwendig, um die Kapazititen in kiirzester Zeit wesentlich zu erhohen.

Die Donauhafen sollen zu leistungsfahigen und fiir die Verlader attraktiven Giiterverkehrszentren mit guten
Bahn- und StraBenanschliissen ausgebaut werden. Um die gebotenen Chancen auch zu nutzen, sind durchor—
ganisierte Transportketten (logistische Gesamtpakete, die auBer der Transportleistung vor— und nachgelagerte
Leistungen bzw. zusitzliche Serviceleistungen umfassen) vom Verlader bis zum Empfanger notwendig,
in denen die Verantwortung fiir den gesamten Transport klar festgelegt ist. Diese Form der Organisation,
die in anderen Léindern bereits von groBen Reedereien oder Reederei—-Gruppen wahrgenommen wird, ist
in Osterreich aus historischen Griinden noch nicht geniigend entwickelt.

In diesem Sinne muB auch die DDSG ihre traditionelle Unternehmenspolitik vom "reinen" Transporteur
zum GroBreeder und Anbieter umfassender logistischer Gesamtpakete dndern.

9. Zur Forderung des Kombinierten Verkehrs unter Beteiligung der Binnenschiffahrt soll ein Unternehmen
gegriindet werden, das die Aufgabe hat, die Qualitit und Quantitit des Kombinierten Verkehrs auf der
Donau schrittweise aufzubauen und zu verbessern. Auf privatwirtschaftlicher Basis sind binnenschiffahrtsaffine
Industrie- und Handelsbetriebe, Schiffahrtsunternehmen, Hafenbetriebe und Speditionen im In— und Ausland
anzusprechen und als Partner zu gewinnen und gesellschaftsrechtlich zu strukturieren. Dabei sollte jeder
Partner unter gemeinsamer Fiithrung als Spezialist fiir das ihm am besten geeignete Operationsfeld agieren.

10. Unternehmensziel dieser Gesellschaft miiBte fiir den Aufbau des Kombinierten Verkehrs auf der Donau
sein, indem folgende Leistungen iibernommen werden:

— Consulting bei der Errichtung neuer bzw. Umstrukturierung bestehender Umschlagsanlagen und
Transporteinrichtungen fiir alle Fragen aus den Bereichen Operation, Logistik und Technik.

- Erarbeitung von Feasibility-Studies zur Ermittlung der notwendigen und wirtschaftlich vertretbaren
MaBnahmen zur Verbesserung von bestehenden (Infrastruktur—)Einrichtungen, zur marktkonformen
Ausweitung der Angebotspalette und KV-fahigen Flotten.

— Operative Zusammenarbeit in Projektentwicklungs— und Betriebs—Joint—Ventures fiir Projekte des
Kombinierten Verkehrs (z.B. KV-fihige Flotten, Umschlagsanlagen fiir Container, Ro-Ro-Anlagen,
Informationsketten etc.) und Erarbeiten von Finanzierungsmodellen.

- Erwerb von Hafengrundstiicken (oder Landerechten) und Aufbau ortlicher Logistikagenturen fiir den
Kombinierten Verkehr in allen Donauhéfen bis zum Schwarzen Meer und sukzessiver Ausbau fiir den
KV-Umschlag.
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12.

Bei Ansiedlungen und Erweiterungen von Betrieben mit hohem Transportaufkommen im Donaubereich
sollte ein hoher Anteil des Giitertransports am Wasserweg angestrebt werden.

Auf der Donau unterhalb Wiens sollen wasserbauliche MaBnahmen gesetzt werden, um auch bei geringer
Wasserfithrung der Donau die angestrebte Fahrwassertiefe und -breite zu gewahrleisten.

Die unabdingbare umfassende okologische Vertraglichkeit von GroBprojekten erfordert allerdings eine
besonders sorgfaltige Planung und eine die naturraumlichen Gegebenheiten beriicksichtigende Bauweise
neuer Staustufen. Das Projekt eines Kraftwerkes bei Hainburg scheiterte, da dafiir umfangreiche Rodungen
des Auwaldes notwendig gewesen wiren. An anderen Standorten konnten allerdings die Natur weniger
beeintrachtigende Wasserkraftwerke errichtet werden, wobei auch die NaBbauweise (Errichtung im bestehenden
FluBbett) zu iiberpriifen ist.

Nachdem im Juni 1990 gemiB Art. 15-a B-VG eine Vereinbarung zwischen dem Bund und den Léindern
NO und Wien zur Vorbereitung der Schaffung eines Auen-Nationalparks getroffen wurde, wird die
Gestaltungsmoglichkeit der Donau unterhalb von Wien in einer Zeitspanne bis Ende 1993 untersucht.

Der einzige Konsens ist, daB die Donausohle kiinftig stabilisiert werden muB. Es ist nicht absehbar, ob
ein KompromiBB zwischen 0kologischen Wiinschen einerseits und 6konomischer Nutzung andererseits,
wobei die 6konomischen Anliegen zudem einen positiven Saldo in der Umweltbilanz durch saubere
Energieerzeugung und Verkehrsverlagerungen auf die umweltfreundliche Binnenschiffahrt ergeben, erzielt
werden kann.

Die Priifung der Auswirkungen von Nationalpark—Varianten auf andere im 6ffentlichen Interesse gelegene
Nutzung wie z.B. Energie, Schiffahrt und Verkehrspolitik ist Bestandteil der o.a. Vereinbarung und hat
durch eine monetire Darstellung zu erfolgen.

Eine politische Entscheidung kann erst nach Aufbereitung der skizzierten Entscheidungskriterien friithestens
1994 getroffen werden.
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Durch die Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-Kanals im Herbst 1992 wird die Donau an das westeuropé-
ische WasserstraBennetz angeschlossen. Der Schiffstransport zeichnet sich durch niedrigen Energieverbrauch
und geringe Umweltbelastungen aus. Fiir den Main-Donau-Kanal wird ein Transportvolumen von bis zu 10
Mio. Tonnen jahrlich prognostiziert, das durch die wirtschaftliche Integration Osteuropas voraussichtlich wei-
ter zunehmen wird.

Der Main-Donau-Kanal ermdoglicht die Durchfahrt von Schiffen mit 1.350 Tonnen Tragfihigkeit und von
Schubverbédnden mit 2 Leichtern zu je 1.650 Tonnen Tragfdhigkeit.

Unterhalb Wiens sollen wasserbauliche MafSnahmen Beein-
trichtigungen der Schiffahrt durch Niederwasser verhin-
dern. Der dkologischen Vertrdiglichkeit kommt im Hinblick
auf den Nationalpark Donau-March-Auen besondere Be-
deutung zu.

Main-Donau-Kanal
Schleuse bei Riedenburg, Bayern.

Luftverkehr

[ Tk

Der Flugverkehr wird weiter zunehmen. Fiir das Jahr |
2000 werden beispielsweise fiir den Flughafen Wien
10 Mio. Passagiere prognostiziert (1990: 5,7 Mio.).
Technischen Entwicklungen zur Vermeidung von
Lirm- und Schadstoffemissionen des Flugverkehrs
kommt daher gro3e Bedeutung zu.
Kurzstreckenfliige (unter 500 km) sollen auf rasche
Bahnverbindungen verlagert werden, Flughéfen sol-
len mit dem Bahnnetz besser verkniipft werden.

Flughafen Wien.
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4.4. Luftverkehr

Zustand und Problembereiche

1

Entwicklung des kommerziellen Luftverkehrs

Der kommerzielle Luftverkehr insgesamt hat auch im letzten Jahrzehnt erheblich zugenommen: Die Abb.
4.4/1 vermittelt einen Uberblick zur Zunahme des Passagierflugverkehrs auf den 6 dsterreichischen Flughifen
insgesamt und am Flughafen Wien. Aus Tab. 4.4/1 sind Einzeldaten abzulesen. Von 1980 bis 1990 hat
sich die Anzahl der Fluggiste auf Osterreichischen Flughédfen mehr als verdoppelt. Die Anzahl der Starts
und Landungen auf 6sterreichischen Flughédfen im kommerziellen Luftverkehr hat von 1980 bis 1990 jedoch
nur um 62 % zugenommen (1980: 77.261, 1990: 125.094 Flugbewegungen). Dies 1dBt sich vor allem
mit dem verstarkten Einsatz von GroBraumflugzeugen erkléren.

Kommerzieller Passagierflugverkehr
8- in Osterreich 1980-1990

o Alle Flughifen

Passagiere an/ab in Mio

Abb. 4.4/1 Grafik: BM6WV
Quelle: OStZ, Zivilluftfahrt 1991

Auch das Aufkommen an Luftfracht hat im letzten Jahrzehnt erheblich zugenommen. Im Jahr 1980 wurden
45.000 Tonnen Giiter per Luftfracht iiber Osterreichische Flughéfen transportiert (Abflug, Ankunft und
Transit), 1985 bereits etwa 58.500, 1989 73.500 Tonnen und 1990 79.800. Gegeniiber 1980 hat damit
das Luftfrachtaufkommen auf 6sterreichischen Flughifen bis 1990 um 77 % zugenommen. Der Flughafen
Wien hat auch bei der Luftfracht eine dominante Stellung: 1990 wurden 71.000 Tonnen (rund 89 %) auf
diesem Flughafen abgefertigt. Allerdings wird ein erheblicher Teil dieser Luftfracht (je nach Flughafen
zwischen 20 % und 30 %) im sogenannten Luftfracht-Ersatzverkehr mit LKW zwischen 0sterreichischen
Flughédfen und GroBflughidfen des Auslandes (Frankfurt, etc.) transportiert.
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SchlieBlich wurden im Jahr 1990 noch rund 7.700 Tonnen Post (Ankunft, Abflug, Transit) iiber dsterreichische
Flughifen befordert, davon knapp 7.500 Tonnen iiber Wien.

2. Kiinftige Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens
Diese wird beeinfluBt durch:

— den Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern,

— die reisespezifische Nachfrageentwicklung (Geschifts—, Urlaubs— und Besuchsverkehr) und

- umweltbezogene Faktoren (vor allem Flugldrm, aber auch Schadstoffemissionen der Flugzeuge);

- die Anderung der rechtlichen Rahmenbedingungen im Zuge der Verwirklichung der européischen Integration
und die vermehrte Zusammenarbeit bzw. den ZusammenschluB von Fluggesellschaften.

Ferner sind unterschiedliche Entwicklungen kiinftiger Rahmenbedingungen fiir den Luftverkehr moglich.
Nach dem gegenwirtigen Informationsstand zeichnen sich folgende Trends ab:

- Die derzeit feststellbaren Tendenzen zur fortschreitenden internationalen Arbeitsteilung, zur européischen
Integration und zur internationalen Entspannung bleiben weitgehend stabil.

— Die politischen Grundprinzipien der "westlichen Demokratien" werden nicht in Frage gestellt.

— Etwa bis zum Jahr 2000 wird die Einwohnerzahl Europas leicht ansteigen und danach stagnieren. Allerdings
konnten Zuwanderungen aus Entwicklungslandern die demographische Entwicklung Europas mafigeblich
becinflussen.

- Die Zahl der Erwerbstétigen wird nicht wesentlich zunechmen, sondern im langfristigen Trend gleich
bleiben; die Zahl der aus dem Berufsleben Ausscheidenden wird mit geringen Zuwachsraten kontinuierlich
steigen; die Zahl der in einem Haushalt Wohnenden und die Zahl der Kinder pro Haushalt werden
weiter abnehmen.

- Aus peripheren lindlichen Regionen und aus den Kernzonen groBer Stidte werden weiterhin Teile
der Wohnbevdlkerung in die Umlandgemeinden von GroBstidten zichen.

— Die Bruttoinlandsprodukte in den meisten europdischen Staaten steigen, jedoch werden die jahrlichen
Zuwachsraten geringer sein als in den Zeiten extremer Hochkonjunktur.

— Das frei verfiigbare Einkommen der privaten Haushalte wird zunehmen.

- Die vermehrte Freizeit wird den Trend zu mehreren Fernreisen je Jahr zwar fordern, aber es konnte
sich hier wegen der Austauschbarkeit mancher Urlaubsdestinationen und bei erhohtem Um-
weltschutzbewuBtsein auch ein Sittigungsgrad fiir die Flugtouristik ergeben.

- Es wird zu einem weiteren Abbau der administrativen Hemmnisse und Kontrollen im Personen- und
Warenverkehr kommen.

- Die freie Wahl des Verkehrsmittels wird, zumindest bezogen auf den Luftverkehr, voraussichtlich bestehen
bleiben. Allerdings werden im Kurzstreckenflugverkehr (unter etwa 500 km) Hochgeschwindigkeitsstrecken
der Bahn in Zukunft den Flugverkehr stark konkurrenzieren (vgl. Abnahme des Flugverkehrs auf der
Strecke Paris — Lyon nach Inbetricbnahme des TGV).

- Der Schutz der Umwelt und der Wohnqualitit jedes Einzelnen wird noch weiter an Bedeutung gewinnen
und die Moglichkeiten der Verkehrspolitik iiber weite Strecken beeinflussen.

In naher Zukunft werden aufgrund der erlauterten Rahmenbedingungen fiir den kommerziellen Luftverkehr
insgesamt weitere Zuwiachse erwartet. Beispiclsweise ergibt die IATA-Prognose fiir den Flughafen Wien
10 Mio. Passagiere im Jahr 2000 (gegeniiber 5,1 Mio. 1989 und 5,7 Mio. 1990). Allerdings konnen durch
politische Krisen und damit im Zusammenhang stehende Terrordrohungen prognostizierte Fluggastzahlen
zumindest fiir bestimmte Zeit erheblich vermindert werden. Der vor allem durch den Golfkrieg bedingte
Riickschlag im Wachstum des europaischen Flugverkehrs (1991 voraussichtlich -2 % an Passagieren gegeniiber
1990) mit den dadurch bedingten negativen Folgen fiir die Fluggesellschaften und die Flughifen, von
denen Osterreich unterdurchschnittlich betroffen wurde, wird nach internationalen Prognosen ab 1992
wieder durch weiteres Wachstum (im Jahresdurchschnitt mit je +7 % angenommen) abgelost werden.
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3. Auswirkungen der neuen Situation in Osteuropa

Unkalkulierbar im Sinne einer genauen Quantifizierung der moglichen Wirkungen auf das Flugverkehrsaufkom-
men ist gegenwirtig die Entwicklung in den 6stlichen Nachbarlidndern. Die Annahme einer ausgeglichenen
Wirkungsbilanz scheint jedoch aufgrund der folgenden Uberlegungen plausibel:

— Teile des Passagieraufkommens des Flughafens Wien werden voraussichtlich zu den "Billigflughafen"
PreBburg und Budapest abwandern, insbesonders im Marktsegment des Urlaubsreise—Charterverkehrs.
Dieser Trend wird sich verstirken, wenn die Grenzkontrollen verkiirzt und gute Bahnverbindungen
zwischen Wien und PreBburg bzw. Budapest geschaffen werden.

- Der Geschiftsreiseverkehr wird auch nach Offnung der Grenzen den Flughafen Wien benutzen, da
Wien nach wie vor eine umfangreichere Infrastruktur (Operationsbasis) bzw. einen besseren Level-of—
Service bieten wird. Der bisher ein bedeutendes Marktsegment sowohl fiir den Flughafen Wien sowie
fiir osterreichische Fluggesellschaften bildende Transitverkehr iiber Wien nach Osteuropa wird zwar
wegen der zunehmenden Direktverbindungen zwischen Westeuropa und Osteuropa relativ an Bedeutung
verlieren, sollte aber an Passagieren trotzdem wachsen, da Osteuropa vermehrt Destination im
Geschiftsreiseverkehr sein wird.

— Der Flughafen Graz konnte im Zusammenhang mit dem Ausbau der "Grazer Ostbahn" nach Steinamanger
(sowohl im Geschifts— als auch im Urlaubsreiseverkehr) davon profitieren, daB im siidlichen Teil
Westungarns kein groBerer Zivilflughafen zur Verfiigung steht. Allerdings konnte von Ungarn auch
die Alternative des Ausbaus des Flughafens Steinamanger (Szombathely) oder eines Militarflugplatzes
gewdhlt werden.

4. Der Ferne Osten als bedeutender Markt im Luftverkehr
Die Entwicklung im Fernen Osten wird aufgrund der vorliegenden Daten folgende Richtung nehmen:

- Durch den wirtschaftlichen Aufschwung in Korea, Hongkong, Taiwan und Singapur, verbunden mit
derliberalen Politik gegeniiber den relativ kleinen, jedoch vehement expandierenden Privatfluggesellschaften
dieser Staaten, konnte Osterreich als "First-Step-Land" profitieren, da der Sprung zu den Flughifen
Frankfurt, Paris oder London fiir diese Gesellschaften noch zu risikoreich ist. In Wien ist die Konkurrenz
zu kapitalstarken GroBfluglinien weniger stark als auf diesen westeuropdischen Flughafen.

- Die "kulturelle GroBoffensive" der osterreichischen Fremdenverkehrswerbung wird in Japan stetig neue
Marktsegmente erschlieBen.

- Bei der Akquisition von Linienverkehrsverbindungen mit dem Fernen Osten war der Wiener Flughafen
bisher erfolgreicher als mit den Amerikas, auch da Wien fiir Verbindungen mit dem Osten geographisch
wesentlich giinstiger liegt als fiir Transatlantikverbindungen.

5. Entwicklung des Geschiftsreiseverkehrs

Fiir den Geschiftsreiseverkehr wird sich in Zukunft positiv auswirken, daB die internationale,
kontinenteumspannende Arbeitsteilung kontinuierlich zunehmen wird und der tertidare Wirtschaftssektor
weiter wachsen wird.

Der Geschiftsreiseverkehr wird, relativ gesehen, schneller wachsen als der Urlaubsreiseverkehr. Dessen
Ausgangsbasis ist jedoch wesentlich geringer, sodaB der Tourismus nach wie vor das dominierende
Marktsegment (der Menge nach) sein wird. Hingegen weist der Geschiftsreiseverkehr die hoheren
Gewinnchancen und -spannen auf.

Im Regionalflugverkehr werden auch in Zukunft Geschiftsreisen dominieren, wenngleich auch die Bedeutung
des Urlaubsreiseverkehr zunehmen wird. Wie erwahnt, wird der Kurzstreckenflugverkehr in Zukunft durch
Hochgeschwindigkeitsstrecken der Bahn zunehmend konkurrenziert. Direktverbindungen von kleineren
osterreichischen Flughifen wie Innsbruck in auslindische Ballungszentren (z.B. Frankfurt, Briissel) werden
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jedoch durch die europdische Integration an Bedeutung gewinnen. Die Rechtfertigung fiir die fiinf
osterreichischen Regionalflughdfen kann langfristig nur gegeben sein, wenn sie alle vermehrt an die
europdischen Luftverkehrszentren (Frankfurt, Ziirich, Briissel, Paris, Diisseldorf, London, Amsterdam,
Rom, Berlin sowie — von Klagenfurt und Graz aus — Miinchen) mit werktaglichen Tagesrandverbindungen
angebunden werden, wobei wahrscheinlich mit Regionalflugzeugen (Turboprop) mit bis zu 50 Sitzplatzen
das Auslangen gefunden werden kann. Fiir diese Tagesrandverbindungen miissen die gegenwairtigen
Betriebszeiten gehalten, wenn nicht — fiir besonders leise Flugzeuge — geringfiigig erweitert werden.

6. Entwicklung des Flugtourismus
Wesentlich fiir die Entwicklung des Flugtourismus sind folgende Faktoren:

— Tendenziell ist mit einer abnehmenden Arbeitszeit und daher mit zunehmenden Freizeit- und
Urlaubsanspriichen zu rechnen. Dies bedeutet, daB freizeitbezogene Reisebediirfnisse zunehmend an
Bedeutung gewinnen werden.

— Fernreisen zur Erholung, zur Bildung, oder auch aus Prestigegriinden erfreuen sich zunchmender Beliebtheit.
Reisen wird sich als fester Bestandteil der Freizeit iiber alle sozialen Schichten der Bevolkerung ausbreiten.
Als Richtwert kann davon ausgegangen werden, daB die Elastizitit des Reiseverhaltens einen Faktor
von 1,4 im Bezug auf das Bruttoinlandsprodukt (BIP) der Westeuropéischen Staaten besitzt. (Dies bedeutet,
wenn das BIP um 1 % wichst, wird um 1,4 % mehr fiir Reisen ausgegeben.) Die Einkommenselastizitat
des Reiseverhaltens ist noch hoher und betragt 1,5, daher bewirkt ein Einkommenszuwachs um 1 %
um 1,5 % mehr Ausgaben fiir Reisen. Diese Ausgabenbereitschaft bei Reisen ist wesentlich fiir die
Entwicklung des Flugtourismus.

- Bei entsprechender preis— und qualititspolitischer Gestaltung des Luftverkehrsangebots werden zunehmend
neue Nachfrageschichten angesprochen, die bisher noch nicht als potentielle Kunden des Luftverkehrs
einzuschitzen waren.

— Gestiitzt auf schnelle Verkehrsmittel und verhaltnisméaBig preisgiinstige Verkehrsangebote, wird sich
der Tourismus kontinenteiiberspannend entwickeln und innerhalb der Kontinente immer entferntere
Randgebiete bedienen. Auch die Flucht vor Umweltbelastungen in Ballungsgebieten und iiberlasteten
Hauptzielgebieten des Tourismus stellt ein bedeutendes Motiv fiir Fernreisen dar. Die Zunahme der
Reiseweiten bei Urlaubsreisen bewirkt einen Nachfragezuwachs bei Flugreisen.

7. Entwicklung der Luftfracht
Positiv fiir die Entwicklung der Luftfracht sind zu werten:

- Die Giiter werden bei zunehmendem Wert an Umfang und Gewicht abnehmen (Miniaturisierung der Giiter).

- Die Lagerhaltung in Handel, Gewerbe und Industrie wird zugunsten rascher und genau berechenbarer
Lieferungen abnehmen (Just—in-Time-Produktion).

— Die internationale, kontinenteumfassende Arbeitsteilung wird zunehmen.

8. Entwicklungen der einzelnen Osterreichischen Flughéfen
Flughafen Wien
Fiir Wien wird bis zum Jahr 2000 eine Zunahme des Passagieraufkommens auf 10 Mio. prognostiziert.
Die Offnung des Ostens, der Ausbau der Bahn— und StraBenverbindungen und die Vereinfachung der
Grenzkontrollen ermdoglicht jedoch eine Konkurrenzierung des Hochpreisflughafens Wien durch die billigen,

aber relativ gut ausgestatteten Flughédfen Bratislava und Budapest.

Ein Vorteil des Flughafens Wien sind seine bis ins Jahr 2000 vorhandenen Kapazititsreserven sowie sein
Lage fern von groeren Wohngebieten. Die Larmbelastungen durch den Luftverkehr stellen fiir Flughéfen,
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die verhdltnismdBig nahe an Wohngebicten liegen, beispielsweise Salzburg und Innsbruck, ein
Entwicklungshemmnis dar.

Als Nachteil von Wien-Schwechat wird sich die relativ schlechte Anbindung an Bodenverkehrsmittel
zeigen. Hier bildet die verkehrstrageriibergreifende Verkehrspolitik, wie sie zwischen Eisenbahn und
Luftverkehr etwa durch die Anbindung der Flughifen von Ziirich, Genf, Frankfurt, Amsterdam und Diisseldorf
an leistungsfahige Bahnverbindungen (bei Bedarf auch Fernziige) geschehen ist, Vorbild. In einer Studie
zu einer neuen Hochleistungsbahn durch das Burgenland (Siidostspange) wird eine Trassenfiihrung iiber
den Flughafen Wien vorgeschlagen.

Flughifen Graz und Klagenfurt

Die beiden Flughifen siidlich des Alpenhauptkammes werden voraussichtlich von den Osterreichischen
Integrationsbestrebungen in die EG profitieren, da mehr Geschiftsreisen aus Kérnten und der Steiermark
in westeuropdische Wirtschaftszentren zu erwarten sind. Vor allem fiir den Flughafen Klagenfurt konnte
der Urlaubs-Charterverkehr sowohl in der Skisaison als auch im Sommer an Bedeutung gewinnen. Die
jlingsten Entwicklungen in klassischen Sommerreiselandern (Verschmutzung der Adria, politische Instabilitat
in Jugoslawien) macht Osterreich auch als Sommerreiseziel vergleichsweise attraktiv. Zur Leistungssteigerung
des Flughafens Klagenfurt ist eine Erweiterung der Abstellflachen fiir Flugzeuge im Vorfeld notwendig.
Mittelfristig konnte der Flughafen Laibach wieder in Konkurrenz zu diesen beiden osterreichischen Flughifen
treten (Charterverkehr).

Flughafen Innsbruck

Auch fiir die kiinftige Entwicklung des Flughafens Innsbruck wird aufgrund seiner Lage im Siedlungsgebiet
die Akzeptanz des Fluglirms durch die Bevolkerung ein entscheidender Faktor sein. Bedingt durch die
beschranktenraumlichen Entwicklungsmoglichkeitenim Inntal, verhéltnisméBig schwierige Anflugbedingungen
und die Nahe der GroBflughifen Miinchen Riem und ab 1992 Miinchen II wird auch in Zukunft der
Regionalflugverkehr (Verbindung von Innsbruck in europdische Hauptzentren), ein wesentliches Marktsegment
fiir den Flughafen Innsbruck darstellen. Weiters sind die in Innsbruck heimischen Tyrolean Airways besteht,
ihren Touristik—Charterverkehr auszuweiten.

Flughafen Linz

Die beachtliche Entwicklung von Passagier— und Frachtaufkommen der letzten Jahre ist sicher auf einen
gewissen Nachholbedarf und die Aktivitaten der Geschéftsfithrung zuriickzufiihren. Der Linzer Flughafen
ist jedoch von den starken und attraktiven Konkurrenten Wien und Salzburg umgeben und weist in Osterreich
kein groBes Hinterland auf. Der rasche Passagierzuwachs der jiingsten Zeit wird sich daher voraussichtlich
verlangsamen.

Mit der Fertigstellung des Flughafens Miinchen-Erding im Nordosten von Miinchen im Mai 1992 und
seine kiinftige Autobahnanbindung wird dieser Flughafen von Linz aus in rd. 170 km erreichbar sein,
wahrend die Entfernung von Linz nach Wien-Schwechat rd 220 km betragt.

Den erwarteten Sattigungstendenzen konnen Verlagerungen von Teilen des Charterflugverkehrs von Salzburg
sowie langerfristig die wirtschaftliche Konsolidierung der CSFR und die Gewinnung von Fluggisten aus
Siidbohmen entgegenwirken.

Flughafen Salzburg

Eine Sonderstellung nimmt der Flughafen Salzburg ein. Beim Passagieraufkommen dominiert der
Charterverkehr (1988: 268.000 oder 71 % von 379.000 ankommenden Passagieren). Mehr als die Halfte
der Ankiinfte entfallt auf das Winterhalbjahr (1988: 56 %), wobei die Verkehrsspitzen im Janner, Februar
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und Marz auftreten. Diese Entwicklung basiert auf der Anreise von Wintersportgasten in Charterflugzeugen,
wobei GroBbritannien als Herkunftsland dominiert.

Diese bisherige expansive Entwicklung erlitt 1990/91 bereits einen Riickschlag und wird in den niachsten
Jahren moglicherweise eine Sattigung erfahren, da

- die Attraktivitit des Wintertourismus und Salzburgs nicht unbegrenzt gesteigert werden kann und
— der voraussichtlich billigere Flughafen Miinchen II ab 1992 sicher Passagiere und Fliige abziehen wird.

SchlieBlich werden ab 1.5.1993 am Flughafen Salzburg nur mehr die leisen Chapter 3-Flugzeuge zugelassen
sein und es ist fraglich, ob die fiir Salzburg bedeutenden Chartergesellschaften ihre Flotten entsprechend
rasch modernisieren.

Passagieraufkommen T —

Flughafen (an, ab, Transit in 1.000) 1980-1990
1980 1985 1989 1990 in %
Graz 146 168 296 335 129,5
Innsbruck 60 144 226 250 316,7
Klagenfurt 82 102 135 148 80,5
Linz 141 179 313 350 148,2
Salzburg 308 419 899 934 203,2
Wien 2919 3.860 5.134 5.706 95,5

Tab. 4.4/1: Passagicraufkommen auf osterreichischen Flughifen 1980 — 1991

Quelle: OStZ, Stat. Handbuch 1990, Statistische Nachrichten 3/1991

9. Umweltbelastungen durch den Flugverkehr

Der Fluglarm stellt ein wesentliches Umweltproblem dar. Fluglarm ist durch kurzfristige Larmspitzen bei
Starts und Landungen charakterisiert. Fluglirmimmissionen ergeben sich aus Schallpegel, Dauer und Anzahl
der Flugereignisse (Lang, 1987). Die Larmimmissionen hdngen nicht nur vom Emissionsverhalten der
Flugzeuge, sondern auch von Start- und Landeverfahren ab. Durch einen steilen Startwinkel kann eine
Verringerung der durch Fluglirm belasteten Gebiete erreicht werden.

Beim Fluglarm besteht zwischen dem objektiv meBbaren Schalldruckpegel und der subjektiv empfundenen
Belastigung ein schwicherer Zusammenhang wie beim StraBenverkehr.

Durch die Zunahme des Flugverkehrs haben auch die Larmbelastungen zugenommen. In jiingster Zeit
wurden aber, insbesondere im kommerziellen Luftverkehr, wesentliche Schritte zur Verminderung von
Fluglarm gesetzt. Dazu gehoren neben dem Einsatz moderner, leiserer Flugzeuge auch Regelungen im
Hinblick auf Flugverfahren und -routen. Neben dem kommerziellen Flugverkehr verursachen auch die
Sportfliegerei und der militarische Flugbetricb Larmbelastungen.

Regelungen betreffend Fluglirm sind in Gesetzgebung und Vollzichung Bundessache. Neben dem
Luftfahrtgesetz (BGBI. 253/1957) bestehen Verordnungen, deren Inhalt fiir den Larmschutz relevant ist.
Zentrale Bedeutung kommt der Zivilluftfahrt—-Larmzulassigkeitverordnung (BGBI. 273/1986) zu. Einzelne
Kritiker werfen dem geltenden Luftfahrtrecht trotz bereits erfolgter Verbesserungen im Hinblick auf Larmschutz
eine zu geringe Beriicksichtigung okologischer Belange und eine "schwache" Parteistellung Betroffener
vor (C. Onz, 1989).
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Die Anteile des Flugverkehrs an den gesamten Schadstoffemissionen in Osterreich werden mit 1,8 %
bei den Stickoxiden und 0,9 % bei den Kohlenwasserstoffen angegeben (Osterreichisches Bundesinstitut
fiir Gesundheitswesen, 1989). Uber die Bedeutung der Luftschadstoffemissionen des Luftverkehrs liegen
bisher noch wenig wissenschaftliche Befunde vor. Wahrend friiher die Schadstoffemissionen von Flugzeugen
weitgehend als vernachlassigbar angesehen wurden, werden in jiingster Zeit auch kritische Aussagen publiziert.
Abgase von hochfliegenden Flugzeugen stehen im Verdacht, die Atmosphire zu schiadigen und den Ozonabbau
in oberen Luftschichten zu fordern. Zum Teil liegen einander widersprechende Expertenaussagen vor.
Dennoch diirfen die Schadstoffemissionen des Luftverkehrs nicht vernachlassigt werden. Der Verbrauch
an Flugpetroleum (Kerosin) betrug im Jahr 1989 in Osterreich 342.000 Tonnen, mehr als das 2,5 fache
als 1980. Zum Vergleich dazu: Im Jahr 1989 betrug der Verbrauch an Normalbenzin 758.000 Tonnen,
jener an verbleiten Superbenzin 1,490.000 Tonnen und jener an unverbleiten Superbenzin 346.000 Tonnen
(OMV 1990). Das heiBt: Der Kerosinverbrauch erreichte 1989 eine GréBenordnung von 13 % des
Benzinverbrauchs im StraBenverkehr. Flugbenzin ist aber unverbleit.

Osterreich ist auch im Flugverkehr ein Transitland. Uberflige sind nach der ICAO-Konvention
bewilligungsfrei. Osterreich bemiiht sich aber, im internationalen Rahmen um eine Verringerung der Uberfliige
besonders in der Region Tauern/Kérnten, worauf durch die abnehmende Bedeutung der Militarluftfahrt
in der Mehrzahl der europdischen Staaten und durch die Eroffnung neuer FlugstraBen iiber Osteuropa einige
Chancen bestehen.

Sicherheit und Zuverléssigkeit des Luftverkehrs

Im Jahr 1990 waren im osterreichischen Luftverkehr insgesamt 130 Unfille zu verzeichnen (Unfille zum
Vergleich 1989: 138, 1985: 155 und 1980: 170). Bei den Unfillen im Jahr 1990 wurden 24 Personen
getotet, 23 schwer und 13 leicht verletzt. Im Linienverkehr ereignete sich 1990 kein Flugunfall, im
Bedarfsverkehr 10 und bei sonstigen Fliigen 120 Unfille (OStZ, Luftverkehrsstatistik 1990). Der schwere
Unfall einer osterreichischen Linienmaschine in Thailand am 26. Mai 1991 bildete mit 223 Toten eines
der schwersten Ungliicke der Welt-Luftfahrt; er war nach bisherigen Untersuchungen durch einen
unvorhersehbaren Konstruktionsfehler bedingt.

Die osterreichische Unfallfolgekostenrechnung (Faller 1989) gibt die jahrlichen Unfallfolgekosten im
Luftverkehr mit rund 200 Mio. 6S an.

Eine relative Unfallhaufigkeit ist durch die topographische Situation Westdsterreich gegeben, wo Para—
und Hangegleiter ebenso wie auslandische Sportflieger haufig in Schwierigkeiten kommen und verunfallen.
Hier werden AufklarungsmaBnahmen gesetzt, um die Lage zu verbessern.

Von der Technik und von der Qualifikation des Personals her stellen Passagierflugzeuge, die im Linien—
und im Charterverkehr eingesetzt werden, ein sicheres Verkehrsmittel dar. Gefahrdungen des Luftverkehrs
gehen, wie tragische Ereignisse in jiingerer Zeit zeigen, von terroristischen Aktivititen aus. Genauere Sicher—
heitskontrollen stehen der Verkiirzung der check-in Zeiten und daher einer attraktivititssteigernden
Verminderung der Gesamtreisezeiten entgegen.

Die Zuverlassigkeit des Luftverkehrs wird durch die Uberlastung des Luftraumes vieler GroBflughifen
beeinfluBt. Warteschleifen und erhebliche Verspétungen sind an der Tagesordnung. Die Kapazititsgrenzen
vieler europdischer GroBflughéfen sind ebenso wie die der Flugsicherung mehrerer westeuropdischer Staaten
erreicht und lassen sich nur langfristig erhohen. Daher waren im Sommer 1991 rd. 20 % aller westeuropdischen
Fliige um mehr als 15 % verspitet. Osterreich selbst ist kaum Verursacher solcher Verspatungen, wohl
aber wirken sich die Verspiatungen wegen der hohen Einsatzdichte der Flugzeuge und der knappen
Umkehrzeiten auch auf den osterreichischen Flugverkehr aus. Die Luftverkehrsunternehmen sind daher
zum Teil von sich aus daran interessiert, Kurzstrecken— und Zubringerfliige auf andere Verkehrstrager
zu verlagern (beispielsweise Bahnverbindung der Flughifen Frankfurt und Diisseldorf).
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11. Osterreichische Luftverkehrsunternechmen

Die bedeutendsten Osterreichischen Luftverkehrsunternehmen sind die Austrian Airlines einschlieBlich
der Tochtergesellschaften Austrian Air Services und Austrian Air Transport, Lauda—Air und Tyrolean

Airways. Tab. 4.4/2 vermittelt einen Uberblick iiber Kenndaten dieser Unternehmen:

Austrian Airlines” Lauda-Air? Tyrolean Airways

Passagiere 2.760.264 265.584 204.890

Linie 2.261.418 66.190 168.985

Charter 498.846 199.394 35.905
Fracht/Post 32.653 1.282 811
Mitarbeiter 4.177 515 231
Flotte 18 MD-81/82/83/87 2 Boeing 767-300 ERY 2 Dash 7

3 A 310-324 (Airbus) 3 Boeing 737-300" 5 Dash 8/100
4 Fokker 50

Y Daten fiir 1990, einschlieBlich der Tochtergesellschaften Austrian Air Service und Austrian Air Transport.
2 Daten fiir das Geschiftsjahr 1989/1990.

% bei RedaktionsschluB des GVK-O im Juni 1991 nur mehr eine Maschine dieses Typs in Betrieb.

9 Inbetriebnahme einer Boeing 737-400 im Mai 1991.

Tab. 4.4/2: Kenndaten osterreichischer Luftverkehrsunternchmen 1990
Quelle: AUA-Geschiftsbericht, telefonische Auskiinfte

Das Vorarlberger Unternehmen Rheintalflug beforderte im Jahr 1989 im Linienverkehr 6.682 Passagiere.
Es konnte 1991 durch den erfolgreichen AbschluB von Staatsvertragsverhandlungen mit der Schweiz iiber
die Beniitzung des Flugplatzes Altenrhein nahe der osterreichischen Grenze einen wesentlichen Aufschwung
erleben. Die Gesellschaft betreibt im Linienverkehr zwei Dash-8 und hat eine weitere geordert.

Im selben Jahr wurden von Bedarfsunternehmen bei Taxi— und Rundfliigen rund 33.300 Passagiere gezéhlt
(Bundessektion Verkehr 1990); die Tendenz ist stark steigend. Die Mitgliederstatistik der Bundessektion
Verkehr in der Bundeswirtschaftskammer weist fiir 1989 163 Mitgliedsunternehmen aus. Gegeniiber 1985
ist die Anzahl der Luftfahrtunternehmen um 24 % gestiegen, gegeniiber 1975 um 92 %.

Die Wirtschaftsdaten der dsterreichischen Luftverkehrsunternehmen spiegeln den Aufwirtstrend im Flugverkehr
wider. Die Jahresergebnisse der Unternehmen sind durch steigende Verkehrsleistungen und Verkehrsertrage
gekennzeichnet.

Die Austrian Airlines beforderten im Linien— und Charterverkehr 1990 zusammen 2,76 Mio. Passagiere,
im Jahr 1986 1,98 Mio., dies entspricht einer Zunahme um 39,4 %. Die erzielten Verkehrsertrige haben
in dieser Zeitspanne von 4.976,5 Mio. 6S um 51,9 % auf 7.560,5 Mio. 6S zugenommen.

Lauda-Air beférderte im Geschiftsjahr 1989/90 im Charterverkehr 153.500 Passagiere. Im Linienverkehr,
der erst im Geschiftsjahr 1987/88 begonnen wurde, wurden im Geschiftsjahr 1989/90 iiber 66.000 Passagiere
befordert. Die Verkehrsertrage im Geschiftsjahr 1989/90 betrugen 1.361,1 Mio. 6S und warcn um 40 %
hoher als in der vorangehenden Rechnungsperiode.

20. November 1991
www.parlament.gv.at



114 von 312 111-90 der Beilagen XVI11. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original)

GVK-0 4.4. Luftverkehr

12

Tyrolean Airways hatte im Jahr 1989 171.025 Fluggiste, um 33 % mehr als 1985. Die Verkehrsertrige
im Jahr 1989 betrugen 286,8 Mio. 6S gegeniiber 209,6 Mio. 6S im Jahr 1988; dies entspricht einer Zunahme
um 36,8 %. Im Jahr 1990 wurden 204.890 Passagiere befordert, womit sich die positive Entwicklung
des Unternchmens fortsetzte.

Die Zuwichse im Verkehrsaufkommen finden auch in den Investitionsplanen der Luftverkehrsunternehmen
ihren Niederschlag. Die drei groBten Carrier beabsichtigen folgende Anschaffungen zur Erneuerung ihrer

Flotten:

Austrian Airlines und Tochtergesellschaften:

1991: 1 Airbus A 310-324
1 MD 83
1 Fokker 50

1992: 1 Airbus A 310-324

1993ff . 4 Airbus A 340

Lauda-Air:
1992: 1 Boeing 767-300
1993/94: 1 Boeing 747

Tyrolean Airways (Daten aus Geschaftsbericht 1989):
1991: 1 Dash 8-100/A
1992: 2 Dash 8-300/A

Die Austrian Airlines verfiigen iiber Tochtergesellschaften, u.a. zur Wartung von Flugzeugen, fiir
gastronomische Leistungen (ca. 17.000 Meniis taglich fiir rd. 40 Fluggesellschaften) und im touristischen
Bereich.

Auswirkungen der EG-Luftverkehrspolitik

Wie die letzten Entwicklungen in Europa zeigen, zeichnet sich vor allem auf Betreiben der EG eine liberalere
Luftverkehrspolitik ab, die weitreichende Auswirkungen auf Osterreich haben wird. Auch wenn Osterreich
vorerst nicht EG-Mitglied ist, wird es aufgrund der intensiven wirtschaftlichen Verflechtungen mit dem
EG-Raum und aufgrund der 6sterreichischen Integrationsbestrebungen zu umfassenden Neuerungen auch
fiir Osterreich kommen. Diese auch im Vertrag iiber den Europdischen Wirtschaftsraum enthalten Neuerungen
betreffen die Bereiche

Marktzugang,
Kapazititsregelung,
Tarifliberalisierung,
Regionalverkehr.

Diese Pline der EG werden den Zugang zu neuen Mairkten bzw. Strecken erleichtern, aber auch den
Konkurrenzkampf verscharfen.

Jedenfalls werden sich fiir groBe europdische Carriers bessere Chancen eroffnen als fiir kleine
Flugverkehrsunternehmen. Bisher waren die kleinen Fluggesellschaften durch bilaterale Abkommen wesentlich
besser geschiitzt als dies in der Zukunft der Fall sein wird. Die Konsequenzen einer derartigen Verkehrspolitik
sind in den USA zu beobachten, wo kleinere Gesellschaften nicht iiberleben konnten und daher nach
ZusammenschluB von einigen Airlines oder durch enge Zusammenarbeit sogenannte Mega—Airlines entstanden
sind, die den Markt dominieren und nach voriibergehender Tarifsenkung zur Bekdmpfung der Konkurrenz
nunmehr eine extreme Preispolitik betreiben. Austrian Airlines bemiiht sich, durch Kooperation im Rahmen
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der European Quality Alliance mit SAS und Swiss Air dieser Tendenz entgegenzuwirken und war bisher
damit erfolgreich.

In Europa halten derzeit die drei groBten Fluggesellschaften Air France, British Airway und Lufthansa
41 % des gesamten europdischen Marktes. Zum Vergleich betragt der Marktanteil von Austrian Airlines
im europdischen Verkehr 2,8 %.

Durch die Liberalisierung des europdischen Marktes drangen zahlreiche amerikanische Gesellschaften nach
Europa. Diese Carriers versuchen, ihre Transportleistungen mit Hilfe von zentralen EDV-Reservierungs—
systemen rationell abzusetzen. Um dem entgegenzuwirken, haben sich die europédischen Airlines darauf
festgelegt, nur mehr zwei europdische Vertriebssysteme (Amadeus und Galileo) zu betreiben.

1. Die osterreichische Luftverkehrspolitik muBl zum Ziel haben:

- standige Anpassung des osterreichischen Luftverkehrsrechts an internationale Vorschriften (ICAO, ECAC),

- Osterreich in das internationale Flugverkehrsnetz optimal einzubinden,

- Personen und Giiter iiber groBe Entfernungen sicher, rasch und piinktlich zu befordern,

— die Verkehrssicherheit weiter zu erhohen,

— die Umwelt zu schonen und den Energieverbrauch zu verringern,

— die Forderung bisher wirtschaftlich benachteiligter Regionen zu unterstiitzen,

— den Zivilluftverkehr als Teil eines nach gesamtwirtschaftlichen Gesichtspunkten ausgerichteten und
zwischen den Verkehrstragern abgestimmten Verkehrssystems zu betreiben.

2. Kiinftige Entwicklung der Osterreichischen Luftverkehrsunternehmen

Das Leistungsangebot der Osterreichischen Luftverkehrsunternehmen hat sich bisher als marktorientiert
erwiesen. Die Leistungen werden nach betriebswirtschaftlichen Grundsitzen erstellt. Gemeinwirtschaftliche
Leistungsauftrage von Gebietskorperschaften sind in der Regel nicht erforderlich, konnten aber in Krisenféllen
(z.B. Naturkatastrophen) zweckmiBig sein. Auf Grund der gegebenen Situation werden im GVK-O keine
detaillierten MaBnahmenvorschlage fiir die weitere Entwicklung der Luftverkehrsunternchmen formuliert,
vielmehr wird dazu auf vorliegende Unternchmenskonzepte verwiesen.

Angesichts der europdischen Integration und der beabsichtigten Liberalisierung im Luftverkehr ist es fiir
die osterreichischen Luftverkehrsunternechmen wesentlich, Kooperationen mit kompetenten und verlaBlichen
Partnern einzugehen, um weltweit die Marktposition zu verbessern.

Durch die europidische Integration bieten sich neue Chancen fiir den "Regionalflugverkehr": Da
innerdsterreichische Verbindungen iiber verhéltnisméBig kurze Strecken, die oft auch als Zubringerfliige
dienen, in abschbarer Zukunft teilweise durch schnellere und leistungsfahigere Bahnverbindungen
konkurrenziert werden, miissen neue Direktverbindungen mit Wirtschafts— und Verkehrszentren aufgebaut
werden, um die hohen Investitions— und Betriebskosten fiir Regionalflughdfen zu rechtfertigen.

Der Langstreckenverkehr, insbesondere in aufstrebende Wirtschaftsregionen und zu beliebten Zielen des
Ferntourismus, bietet weitere Marktchancen fiir osterreichische Luftverkehrsunternehmen.

Die jiingsten Entwicklungen zeigen, daB die osterreichische Luftverkehrsunternchmen bestrebt sind, diese
Marktchancen zu niitzen. Dies entspricht auch dem verkehrspolitischen Ziel einer guten Einbindung Osterreichs
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in das internationale Luftverkehrsnetz und dem wirtschaftspolitischen Ziel eines hohen osterreichischen
Wertschopfungsanteils.

3. Kiinftige Entwicklung der Osterreichischen Flughifen

Die rdaumlichen Entwicklungschancen der osterreichischen Flughifen sind begrenzt. Da die Regelung der
Raum- und Bebauungsplanung auch in der Umgebung von Flughifen in der Zustindigkeit der Léinder
und Gemeinden liegt, kann ihr seitens des Bundes nicht entgegengewirkt werden. Die zunchmende
"Umsiedlung" von Flughifen hat Anrainerproteste gegen den Flugbetrieb zur Folge — eine an iibergeordneten
Zielen orientierte Raumplanungspolitik wiirde Industriezonen in der Umgebung von Flughifen fordern
und nicht Wohnbauten. Auch die Errichtung neuer Flughifen oder der Ausbau von Sportflughifen diirfte
in dicht besiedelten Ballungsraumen nur schwer zu realisieren sein. Die kiinftige Entwicklung muB daher
in erster Linie bei technischen und organisatorischen Verbesserungen ansetzen, wenn man Leistungs—
und Komfortsteigerungen bei hochstem Sicherheitsstandard anstrebt.

Die Landegebiihren von Flughifen sollten so gestaltet werden, daB umweltvertraglichere Flugzeuge begiinstigt
werden.

4. Verkniipfung des Luftverkehrs mit anderen Verkehrstragern

Eine gute Erreichbarkeit der Flughdfen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist ein wesentliches Ziel einer
verkehrstrageriibergreifenden Planung. Vor allem der Flughafen Wien Schwechat mit im Jahresdurchschnitt
rund 16.000 Passagieren tiglich und mehr als 6.000 Beschiftigten stellt bei der derzeitigen ErschlieBung
einen wesentlichen Verursacher von motorisiertem Individualverkehr dar.

Die Wiener Flughafenschnellbahn (S 7) ist daher so auszubauen, daB dic Bahn eine attraktive Alternative
zum Erreichen des Flughafens darstellt. Langerfristig ist auch die Verbindung der Flughdfen Wien und
Bratislava auf der Schiene anzustreben, da die ehemalige PreBburger Bahn, die von der S 7 befahren wird,
aus regionalen Erwégungen voraussichtlich wieder in die slowakische Hauptstadt verlangert wird.

Bei den iibrigen Flughifen sind Busverbindungen im Prinzip ausreichend, dennoch sollten bei kiinftigen
Nahverkehrsprojekten der OBB auch mégliche Flughafenanbindungen sachlich gepriift werden. So wire
etwa bei einem 4-gleisigen Ausbau der Westbahn zwischen Linz und Wels die Option einer Anbindung
des Flughafens Linz zu priifen.

Wesentliche Moglichkeiten zur Verbesserung der Erreichbarkeit der dsterreichischen Flughifen mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln liegen im organisatorischen Bereich:

- Flugtickets sollten einen Bon fiir 6ffentliche Verkehrsmittel enthalten.

- In Shuttle-Bussen zwischen Bahnhofen und Flughifen sollen grundsitzlich Bahnfahrkarten, beispiclsweise
Kilometerbanken, anerkannt werden.

- Auf Busverbindungen von Bahnhofen zu Flughdfen wire auch im Bahnkursbuch sowie in
Informationsfoldern fiir Reisende ("Zugbegleiter") hinzuweisen.

- Das Haus zu Haus Gepicksservice der Bahn soll auf den Flugverkehr ausgedehnt werden. Ahnlich
einem schweizerischen Modell wire der gegeniiber einem Haus-zu-Haus-Service preiswertere Gepack—
check-in auf groBeren Bahnhofen anzustreben. Bei beiden Losungen diirfen notwendige Sicherheitskontrol-
len nicht beeintrichtigt werden.

- Von Reiseveranstaltern sollten vermehrt kombinierte Bahn— und Flugreisen angeboten werden.

Die Zulieferung von Treibstoffen fiir Flugzeuge sollte aus Sicherheitsgriinden grundsitzlich auf der Schiene,
tiber Pipclines oder tiber die Kombination beider Systeme erfolgen. Fiir die Treibstoffversorgung des Flughafens
Wien wird noch im Jahr 1991 eine von der Raffinerie Schwechat ausgehende Pipeline in Betrieb genommen.
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Bei GroBflughéfen mit entsprechend hohem Frachtaufkommen sind vor allem bei ldngeren Zubringerwegen
auf der StraBe logistische Losungen zu priifen und bei positiven Befunden zu realisieren, die eine zweckmaBige
Einbindung der Schiene ermdglichen.

5. Vermeidung der Belastungen durch Fluglirm

Auch beim Flugverkehr ist die Leitlinie der osterreichischen Verkehrspolitik, den neuesten Stand der Technik
zu niitzen, um Negativwirkungen des Verkehrs zu vermeiden, anzuwenden.

Mit sogenannten Chapter 3-Flugzeugen werden deutliche Larmminderungen erreicht. Der Schallpegel
sinkt gegeniiber alteren, lauteren Flugzeugen um rund 10 EPN dB. Die subjektive Empfindung ist von
verschiedenen Faktoren, u.a. von der Tonfrequenz abhingig. Grob verallgemeinert, kann man etwa von
einer Halbierung des subjektiv wahrgenommenen Lirms ausgegangen werden.

Weltweit waren am 31.12.1989 bereits 42 % der Diisenflugzeuge dem Chapter 3 zuzuordnen, 54 % dem
Chapter 2, das ebenfalls Lirmgrenzwerte vorsieht. (Zeitschrift Fleet Impact, November 1990). Der Anteil
der Chapter 3-Flugzeuge am Flughafen Wien betragt derzeit (Monate Janner — Mai 1991) 70 % der
Diisenflugzeuge, wobei der Anteil in den Nachtstunden zwischen 22.00 — 6.00 Uhr sogar 85 % betragt.

Tab. 4.4/3 vermittelt einen Uberblick iiber die Fristen, ab denen nur mehr die leisen Flugzeuge zugelassen
sind. Dabei werden 2 Phasen unterschieden. Die linke Spalte bezieht sich auf Larmgrenzwerte fiir Chapter 2-
Flugzeuge, die ab bestimmten Terminen nicht mehr iiberschritten werden diirfen. Die in der rechten Spalte
angegebenen Fristen fiir die ausschlieBliche Zulassung modernster Chapter 3—-Flugzeuge stellt einen weiteren
Beitrag zur Vermeidung von Fluglirm dar, womit Osterreich weltweit fiihrend ist und das "phasing out"
von Chapter 2-Flugzeugen wesentlich frither abschlieBt als etwa die Staaten der EG.

Chapter 2-Flugzeuge, die Lirm- .
D ab dem genannten Termin werden
Flughafen GrEGIweIte it § &/, Abg, & LLEY nur mehr Chapter 3-Flugzeuge
1986 i.d.F. BGBI. 30/1990 iiberschrei- zugelassen:
ten, zugelassen bis: ’
Graz 1. Mai 1992 1. Mai 1995
Innsbruck -— 1. Mai 1990
Klagenfurt 1. Mai 1992 1. Mai 1995
Linz 1. Mai 1991 1. Mai 1994
Salzburg 1. Mai 1990 1. Mai 1993
Wien 1. Mai 1991? 1. Mai 19967
Y ZLZV = Zivilluftfahrzeug-Lirmzulassigkeitsverordnung
2 Einschrinkungen in Wien nur zwischen 23.30 und 5.00 Uhr Ortszeit
Tab. 4.4/3: Fristen fir Verminderung von Fluglirm auf Osterreichischen Flughifen

Quelle: BMOWYV, Abt. Pris. 7

Alle osterreichischen Flughafen, auBer Wien, haben Nachtsperren, um die benachbarte Wohnbevolkerung
vor unzumutbaren Lirmbelastungen zu schiitzen.

Ausnahmen von LarmschutzmaBnahmen im Flugverkehr bestehen fiir Notfélle (Ambulanzfliige, Notlandungen
usw.). Dariiberhinaus werden, wie auch aus der Tab. 4.4/3 ersichtlich ist, die Lirmschutzstandards schrittweise
eingefiihrt, um den Luftverkehrsunternechmen die Anpassung zu erleichtern.
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Liarmmindernde Flugverfahren sollen die Larmbelastung von Flughafen Anrainern begrenzen. Die
wesentlichsten Verfahren sind

- Low-drag-low-power—Verfahren (Anflugmanéver, bei dem das sinkende Flugzeug weitgehend mit
geringer Triebwerksleistung auskommt, da die bremsenden Elemente relativ spit gesetzt werden).

- Power cut-back (Zuriicknahme der Triebswerksleistung nach dem Anfangssteigflug, um besiedeltes
Gebiet flach, aber mit weniger Lirmemission zu iiberfliegen).

Soweit dies nicht Sicherheitsinteressen entgegensteht, sind auch die Flugrouten im Nahbereich der Flughéfen
so festzulegen, daB die Larmbelastungen fiir die Wohnbevolkerung minimiert werden. Fiir einige sterreichische
Flughifen sind Larmiiberwachungs-Instrumente in Planung bzw. Aufbau.

Auch beim militarischen Flugbetrieb und bei der Sportfliegerei sind Larmschutzziele zu verfolgen.

Die fiir die einzelnen Flughéfen gemaB § 86 Luftfahrtgesetz festgelegten Sicherheitszonen sind als iiberregionale
Raumplanung bei der Erstellung der Flichenwidmungs— und Bebauungsplane zu beriicksichtigen. In Ergéanzung
dazu sollten im Interesse des Umweltschutzes auch die in speziellen Fluglarmgutachten fiir jeden Flughafen
festgelegten Fluglirmzonen entsprechend beriicksichtigt werden.

6. Rechtliche Verankerung des Larmschutzes im Flugverkehr

Einzelne Fachleute kritisieren die mangelnde Parteistellung vom Fluglarm Betroffener in den gegenwirtigen
Rechtsgrundlagen. Andererseits sind einzelne Flughéfen, verglichen mit der Situation bei anderen Verkehrs—
tragern, verhaltnismaBig groBziigig bei der Unterstiitzung von Anrainern bei LirmschutzmaBnahmen, vor
allem beim Einbau von Liarmschutzfenstern, obwohl derzeit kein subjektiver Rechtsanspruch der Betroffenen
besteht.

Wesentliche Ziele zur kiinftigen Rechtsgestaltung im Hinblick auf Fluglirm sind:

— rasche rechtliche Verankerung des jeweils neuesten Standes der Technik,

— so weit auf Grund technischer GesetzmaBigkeiten moglich, fiir alle Verkehrstrager einheitliche Definition
subjektiver Rechte der Betroffenen von Negativwirkungen des Verkehrs, basierend auf medizinischen
und naturwissenschaftlichen Kriterien (Emissionsmodelle, empirische Messungen nach standardisierten
Verfahren).

Wesentliche Bedeutung sollte bei umweltrelevanten Verfahren mit Anrainern die Planungschronologie
haben. Werden etwa in bekannten Fluglirmzonen nachtriglich Wohnbauten errichtet, wire es nicht
gerechtfertigt, die dafiir anfallenden Kosten allein dem Verkehrstriager anzulasten. Andererseits ist im Sinn
des Prinzips der Kostenwahrheit bei zunehmendem Fluglarm durch gesteigertes Flugverkehrsaufkommen
die Belastung der Flughafenbetreiber mit Larmschutzkosten gerechtfertigt.

7. Begrenzung der Luftschadstoffemissionen des Flugverkehrs

Flugzeugtriecbwerke haben hohere Wirkungsgrade als Kraftfahrzeugmotoren, bei der Verbrennung des
Kerosins bleiben weniger Schadstoffe zuriick. Die technische Entwicklung der letzten Zeit ermoglicht
gegeniiber den Triebwerken von Verkehrsflugzeugen der ersten Generation erhebliche Energieeinsparungen
und die Verminderung der Schadstoffemissionen. Dies wurde vor allem durch die bessere Beherrschung
hoher Temperaturen und durch acrodynamische Verbesserungen im Triebwerk erméglicht. Auch die Aerody-
namik bei der Flugzeugkonstruktion insgesamt wurde verbessert.

Trotz technischer Fortschritte und im Verhiltnis zu denn Gesamtemissionen geringer Anteile diirfen die
Schadstoffemissionen des Flugverkehrs nicht vernachldssigt werden, weil
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— der Flugverkehr rasch wichst und technische Verbesserungen beim einzelnen Flugzeug durch die
zunchmende Anzahl kompensiert werden konnen,

- die Emissionen in groBen Hohen und nach einigen bisher vorliegenden wissenschaftlichen Befunden
in besonders sensiblen Luftschichten anfallen und weil

— der Kerosinverbrauch in Osterreich 1989 bereits eine GroBenordnung von 13 % des Benzinverbrauchs
von Kfz aufweist; dazu kommen noch Fliige iiber Osterreich (beispielsweise wird das auf den StraBen
vom Transit stark belastete Tirol monatlich bis zu 12.000 mal iiberflogen).

Neben weiteren technischen Verbesserungen bei Flugzeugen ist es daher erforderlich, die Wirkungszusammen-
hinge von Schadstoffemissionen groBraumig zu untersuchen. Ein europaweites Forschungsprojekt (etwa
im Rahmen der EG unter Beteiligung von Nichtmitgliedern) ist anzustreben. Die Ergebnisse einer solchen
Untersuchung miissen zu konkreten, notigenfalls auch restriktiven MaBnahmen fiihren.

Ein wesentlicher Schritt zur Verminderung der Schadstoffemissionen im Flugverkehr ist der Ersatz von
Kurzstrecken-Zubringerfliigen durch attraktive Bahnverbindungen. Dafiir ist die optimale Anbindung an
das offentliche Verkehrsnetz erforderlich. In vielen europdischen Staaten wire angesichts der neuen politischen
Lage in Europa auch die Einschrankung des militarischen Flugbetriebes ein Ansatzpunkt zur Verminderung
der Umweltbelastungen durch den Flugverkehr.

8. Luftverkehr und européische Integration

Ziel der osterreichischen Luftverkehrspolitik muB es sein, wettbewerbsverzerrende Nachteile fiir 6sterreichische
Luftverkehrsunternechmen zu verhindern. Sicherheits— und Umweltschutzstandards im Flugverkehr sollen
nicht zugunsten der Integration und zugunsten von Liberalisierungsbestimmungen zuriickgenommen werden.
Vielmehr sollte die kiinftig notwendige engere Zusammenarbeit in Europa zur raschen Realisierung umwelt—
und sicherheitsrelevanter Verbesserungen geniitzt werden.

9. An weiteren Zielvorstellungen, deren Erreichung nur z.T. vom Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft
und Verkehr zu beeinflussen sind, sind zu nennen:

— Die osterreichischen Fluggesellschaften sollen zusammenarbeiten, um gemeinsam gegen die wachsende
auslandische Konkurrenz bestehen zu konnen.

- Die Benutzer des Luftraumes sollen wie auch die Benutzer anderer Verkehrswege deren Kosten voll
tragen. Fiir die Uberfliige ist dies durch die Teilnahme Osterreichs am EUROCONTROL-route charges
system bereits der Fall, die rd. 65 % der Kosten des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt decken. Dazu soll
die Einhebung von Anfluggebiihren vorgesehen werden, die entsprechend der Kosten fiir die
Anflugsicherung berechnet wiirden.

- Die Flugsicherung und damit zusammenhangende Dienste sollen verselbstindigt, militarische und zivile
Flugsicherung zusammengelegt werden.

- Flugplatze sollen dem internationalen Verkehr mit Kleinflugzeugen vermehrt gedffnet werden, um derartigen
Verkehr zu fordern bzw. zu ermoglichen, soweit dies mit Larmschutzzielen vereinbar ist.

— Osterreich soll 1992 den Beitritt zur Europiischen Flugsicherungsorganisation EUROCONTROL vollzichen,
um an der Harmonisierung und Integration der européischen Flugsicherung vollberechtigt teilzunehmen.
Auch muB die Zusammenarbeit mit unseren ostlichen und siidlichen Nachbarstaaten verstarkt werden,
um zu verhindern, daB diese Grenzen zu Engpdssen im europdischen Flugverkehr werden.

— Solange Osterreich noch zur selbstindigen Verhandlung und AbschluB bilateraler Luftverkehrsabkommen
berechtigt ist, sollen Flugstreckenrechte fiir dsterreichische Unternehmen gesichert werden.

10. Engagement osterreichischer Unternehmen in der Luftverkehrstechnologie
Der Luftverkehr ist allen Prognosen nach ein stark wachsender Wirtschaftsbereich. Die Luftverkehrstechnik

ist durch einen hohen Anteil von High-Tech-Produkten charakterisiert. Osterreichische Unternechmen
sollten die Chancen der européischen Integration nutzen, sich als Zulicfercr zu profilieren. Da dadurch
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11.

der osterreichische Wertschopfungsanteil in einen wachsenden Wirtschaftszweig erhoht und hochqualifizierte
Arbeitsplatze geschaffen werden konnen, sollten derartige Bestrebungen auch mit Wirtschaftsfor—
derungsinstrumenten der Gebietskorperschaften unterstiitzt werden.

Luftverkehr und Entwicklungspolitik

Der Verkehr zu auBereuropdischen Destinationen stellt sowohl im Geschiftsverkehr als auch bei Urlaubsreisen
einen Wachstumsmarkt dar, dessen Chancen auch osterreichische Luftverkehrsunternehmen niitzen sollten.

Der Massentourismus in wirtschaftlich schwécheren Staaten hat aber auch entwicklungspolitische Probleme
zur Folge. Eine einseitige Orientierung am zum Teil krisenabhangigen Tourismus und generell oft eine
und differenzierte Ubernahme von Verhaltensweisen konnen negative Begleiterscheinungen, wie die
Verstarkung sozialer Gegensitze, bewirken.

Reiseveranstalter und Luftverkehrsunternehmen sollten es daher als Teil ihrer Unternehmenskultur auffassen,
begleitend zu ihrer Tétigkeit im Tourismus auch an entwicklungspolitischen Projekten mitzuwirken. So
sollten die Programme von Pauschalreisen moglichst so gestaltet werden, daB bei den Reisenden das
Verstiandnis fiir andere Kulturen gefordert wird (Kontakte mit der Bevolkerung, keine Badeghettos). Es
wire durchaus denkbar, daB basierend auf freiwilligen Ubereinkommen von den in der Ferntouristik tatigen
Fluglinien bei entsprechenden Flugreisen zum Flugpreis Zuschldge eingehoben werden. Die Ertriage davon
wiren fiir konkrete Entwicklungsprojekte, beispielsweise im Bildungswesen ("Hilfe zur Selbsthilfe™) zu
verwenden.
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4.5. Rohrleitungen

Zustand und Problembereiche

1. Der Transport in Rohrleitungen hat gegeniiber anderen Verkehrstriagern systembedingte Vor— und Nachteile:

Vorteile:

- nur Bewegung des Transportgutes (kein Behiltertransport),

- Witterungsunabhingigkeit und Versorgungssicherheit (Dauerbetrieb maoglich),

— kontinuierliche Bewiltigung groBer Transportmengen,

— geringer Raumbedarf,

- umweltfreundliches Transportsystem (ausgenommen in der Bauphase und bei unbemerkten Lecks),
- die Kosten des Pipelinetransports sind gegeniiber den Bahn- und Schiffstransportkosten sehr gering.

Nachteile:

- Festlegung auf eine bestimmte Art des Transportgutes (Gas oder Ol),

— Festlegung auf bestimmten Transportweg,

- hohe Fixkostenbelastung (daher relativ hohe Transportkosten bei geringer Auslastung).

Rechtliche Grundlage des Rohrleitungstransportes ist das Bundesgesetz iiber die gewerbsmaBige Beforderung
von Giitern in Rohrleitungen (Rohrleitungsgesetz, BGBI. 411/1975).

Rohrleitungen haben erheblichen Anteil am gesamten Giiterverkehr, jahrlich werden rund 40 Mio. Tonnen
Erdol, Erdolprodukte und Erdgas in Osterreichischen Rohrleitungen transportiert (Tab. 4.5/1). Rund die
Hilfte des Transitverkehrsaufkommens (1989: 34 Mio. Tonnen) entfallt auf Rohrleitungen.

Entwicklung der Rohrleitungstransporte
Jahr Summe Erdol % % Erdgas % %

1.000 t 1.000 t Basisjahr Anteil 1.000 t Basisjahr Anteil
1977 42.053 35.329 100,0 84,0 6.724 100,0 16,0
1978 44.951 36.763 104,1 81,8 8.188 121,8 18,2
1979 49.695 40.908 115,8 82,3 8.787 130,7 17,7
1980 45.572 35.725 101,1 78,4 9.847 146,4 21,6
1981 42.118 30.776 87,1 73,1 11.342 168,7 26,9
1982 39.702 27.948 79,1 70,4 11.754 174,8 29,6
1983 37.905 26.796 75,8 70,7 11.109 165,2 29,3
1984 37.343 24.831 70,3 66,5 12.512 186,1 33,5
1985 39.160 27.3317 77,4 69,8 11.823 175,8 30,2
1986 38.118 24.958 70,6 65,5 13.160 195,7 34,5
1987 39.957 26.952 76,3 67,5 13.004 1934 32,5
1988 37.694 24.206 69,7 64,7 13.289 197,6 35,3
1989 44.485 29.754 84,2 66,9 14.731 219,2 8.1

Tab. 4.5/1: Entwicklung der Rohrleitungstransporte

Quelle: OStZ, Statistisches Handbuch 1990, Wien 1990

2. Mineraldlpipelines

Der standig steigende Mineralolverbrauch mit seinen iiberproportionalen Zuwachsraten bis Anfang der
70er Jahre machte fiir die Mineralolfirmen die Errichtung bzw. die Erweiterung von Raffinerien méglichst
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nahe bei den Endverbrauchern sehr attraktiv. Die kontinuierliche Versorgung dieser Raffinerien begiinstigte
die Rohrleitungen mit ihren kostengiinstigen Tarifen und systemimmanenten Vorteilen gegeniiber den
anderen Verkehrstragern.

1967 wurde die Transalpine Olleitung Triest-Ingolstadt (TAL) fertiggestellt. Im Jahre 1970 wurde die
Adria-Wien-Pipeline (AWP) als Abzweigleitung von der TAL in Betricb genommen. Seit dieser Zeit
erfolgt die Versorgung der Raffinerie Schwechat mit Importrohdl ausschlieBlich iiber dieses Rohrleitungssystem.
Weitere bedeutende Mineraldlpipelines in bzw. durch Osterreich sind die Produktenleitung West (PLW,
Wien — St. Valentin) und die Rohoélleitung Genua - Ingolstadt (CEL).

Die Olkrise 1973 beendete die erreichten Durchsatzspitzen der Mineraldlpipelines. Das angebots— und
nachfrageseitig veranderte EnergiebewuBtsein, verbunden mit EnergieeinsparungsmaBnahmen fiihrte zu
einem wesentlichen Riickgang des Verbrauches an Heizol und daher zu einer Unterauslastung der Raffinerien
und Rohrleitungen. Daher finden derzeit und wahrscheinlich auch in Zukunft keine nennenswerten Erwei-
terungsinvestitionen bei den Roholpipelines statt, wahrend das Netz von Erdgas— und Produktenleitungen
noch ausgebaut wird.

Die Betriebskosten fiir Mineralolpipelines setzen sich aus folgenden Hauptkostenelementen zusammen:
Abschreibung, Kapitaldienst, Energie, Personal, Instandhaltung; Alter, Durchmesser und Auslastungsgrad
beeinflussen wesentlich Hohe und AusmaB der einzelnen Kostenelemente.

Jahr Bruttoanlageinvestitionen nominal
in Mio. 6S
1970 481
1971 71
1972 580
1973 2.045
1974 935
1975 365
1976 507
1977 84
1978 1.615
1979 678
1980 50
1981 26
1982 25
1983 16
1984 36
1985 147
1986 1.330
1987 3375
Tab. 4.5/2: Bruttoanlageinvestitionen der Rohrleitungsbetriebe

Quelle: WIFO

Die Kostenvorteile der Mineraldlpipelines gegeniiber anderen Verkehrstragern sind wegen des hohen
Fixkostenanteils (Abschreibungen) nur bei einem moglichst hohen und kontinuierlichen Durchsatz gegeben.

Im April 1974 fiihrte Italien cinc Hafenabgabe cin. Diese Abgabe belastet auch den Transit von Mineraldl,
welches iiber die Transalpine Olleitung (TAL) von Triest nach Osterreich kommt und von dort iiber dic
Adria—-Wien-Pipeline zur Raffinerie Schwechat bei Wien. Es handelt sich dabei um ca. 70 % des
osterreichischen Mineraldlbedarfes bzw. um ca. 1/3 des gesamten Energiebedarfs. Im Jahr 1989 betrug
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der Durchsatz der AWP rund 6 Mio. Tonnen. Bei einer Hafengebiihr von 200 Lire je Tonne ergibt sich
daraus eine Kostenbelastung von ca. 12 Mio. 6S pro Jahr.

3. Erdgaspipelines

Der in den 70er Jahren in ganz Europa stark steigende Verbrauch von umweltfreundlichem Erdgas verhalf
Osterreich zu einer Schaltstelle fiir Erdgastransporte von der Sowjetunion nach West— und Siideuropa
(Frankreich, Italien, Jugoslawien): die bei Baumgarten/March die Grenze iiberquerende groBdimensionale
Leitungen teilen sich in die West-Austria-Gasleitung (WAG) und in die Trans-Austria Gasleitung (2.
Rohstringe TAG I, TAG II) von der die Siidost-Leitung (SOL) nach Jugoslawien abzweigt.

4. Zum Bereich des Verkehrs werden in der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung des OStZ nur die TAL,
AWP und CEL gezihlt. Die PLW und die Gasleitungen der OMV (TAG, WAG und SOL) werden als
Werkverkehr dem Bereich der Industrie zugerechnet (darum unterschitzt auch die offizielle Input—und
Output-Tabelle den Anteil des Verkehrs am Bruttoinlandsprodukt; siche auch Kapitel 2.4). Die Hohe der
Bruttoanlageinvestitionen fiir Rohrleitungen war in den einzelnen Jahren seit 1970 wesentlich beeinfluBt
von der Errichtung groBer Transitleitungen durch Osterreich (TAG I und II, WAG).

1. Zur Sicherstellung einer ausgewogenen Versorgung wird ab 1993 norwegisches Erdgas iiber das deutsche
Pipelinesystem nach Osterreich geliefert werden.

)

Fiir den Tiroler Zentralraum wurde kiirzlich ein GasanschluB errichtet. Die Leitung zweigt beim Speicher
Inzenham, nahe Rosenheim, vom bayrischen Erdgasnetz ab und fiihrt iiber die Grenze Kiefersfelden/Kufstein
bis nach Innsbruck, weitere Anschliisse von groBeren Verbrauchern werden erwartet.

3.  Fiir bestehende Pipelinesysteme bieten sich bei Riickgang der Oltransporte und Anderung der energie—
wirtschaftlichen Situation theoretisch eine Reihe alternativer Verwendungsmaglichkeiten an, wobei allerdings
neben der Eigentumskonstellation die technischen und wirtschaftlichen Aspekte zu beachten sind.

- Denkbar ist eine ganzlich oder teilweise Verwendung einzelner Mineraldlpipelines fiir den Transport
eines Gemisches aus Kohlenstaub und Mineral6l. Wegen der groBen Kohlereserven kann es in einigen
Jahrzehnten sinnvoll sein, Kohle vergast (SNG-Synthetic Natural Gas) iiber die bestechenden Pipelines
zu transportieren.

— Ob es in ferner Zukunft moglich sein wird, den durch Sonnenenergie in Afrika oder dem Nahen Osten
preisgiinstiger als in Europa gewonnenen Wasserstoff mittels Tankern und Pipelines in die européischen
Verbrauchsldander zu pumpen, werden die weiteren Entwicklungen zeigen.

— Entsprechend der weiteren Verbrauchsentwicklung bei Erdolprodukten konnte es sich in fernerer Zukunft
als notwendig erweisen, die bei den Rohrleitungssystemen vorhandenen Transportkapazititen fiir den
Transport verschiedener in fliissigen Transportmedien geloster Produkte zu nutzen.

- Langfristig stellt sich die Frage nach einer Umstellung der Rohrleitungssysteme zum Transport nicht
nur eines bestimmten Gutes, sondern fiir mehrere Produktarten. Fiir diesen Fall sind mogliche
Umstellungstechnik— und Umstellungsfinanzierungskonzepte zu erarbeiten und deren Finanzierungs—
und Betriebskostenrahmen abzuschitzen und permanent zu aktualisieren.

— Bedarfsentwicklung und Entwicklung der technologischen Moglichkeiten sind aufmerksam zu verfolgen.

4. Aufgrund der Unterauslastung bestchender Mineraldlpipelines und einer fortschreitenden Erdélsubstitution
sind mittelfristig keine Mittel fiir den Ausbau des Mineralolrohrleitungssystems notwendig, der den laufenden
Erncuerungsbedarf iibersteigt. Bei Erdgas konnten die politischen Verdanderungen im Osten zu Investitionen
bei bestehenden bzw. fiir neue Transitleitungen fiihren.
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Rohrleitungssysteme FAL BASE L Cf:ztfjal g g YA
in (")stefreiych Trans Alpine | Adria-Wien Produkten- European Trans Austria | Siid-Ost- West-Austria
Olleitung Pipeline leitung West Lill:e Gasleitung Gasleitung Gasleitung
Lange insgesamt (in km) 465 420 174 700 383 27 245
davon in Osterreich 160 420 174 25 383 Z1 245
Rohrdurchmesser (cm) 100/66 46/40 40 56 95/90 50 80
Durchsatzkapazitit (max) 45 Mio t 10 Mio t 3 Mio t 11 Mio t 10 Mrd m® 1,5 Mrd m* 5 Mrd m’
Druckerhdhungsanlagen 11 11 1 in O. keine 3 0 1
Betriebsaufnahme 1967 1970 1976 1974 1978 1979
Produktart Rohol Rohol Vergaser—, Rohol Erdgas Erdgas Erdgas
Dieselkraft— 100 % OIAG 100 % 100 % OIAG
stoff, OIAG
Heizol leicht
Eigentumsverhiltnisse 16 % Exxon | 51,0% OMV | 100 % OIAG 100 % 100 % OIAG 100 % 100 % OIAG
15 % Shell 14,5% Shell Oleodotto OIAG
11 % BP 12,5% Mobil
11 % Mobil 7,5% BP
11 % Veba 6,5% ESSO
10 % ENI 4,0% CFP
9 % Texaco 4,0% Agip
7 %
Marathon
5%
Wintershall
3 % Conoco
2 % CFP
Tab. 4.5/3 Kenndaten der Rohrleitungssysteme

in Osterreich

Quelle: OMV-AG

uaSunIdIYOY ‘S'd

0-MA9

CTE UOAYCT

(leu1B IO seLRISH) JusWwNXopIdrieH 20 - youeg - d9 “HIAX uebejieg Jop 06-111



111-90 der Beilagen XVI11. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original) 125von 312
GVK-0 4.6. Seilbahnen

4.6. Seilbahnen

Zustand und Problembereiche

1. Das vom Bundesministerium fiir Verkehr im Jahre 1978 herausgegebene Seilbahnkonzept stellte eine
wesentliche Planungsgrundlage fiir die im Seilbahnwesen tatigen Behorden, Unternehmen und Raumplaner
dar. Besonderer Wert wurde schon in diesem Konzept auf das Ziel gelegt, Uberlastungserscheinungen
verschiedenster Art zu vermeiden und den weiteren Ausbau des Seilbahnwesens an 6kologischen Belastungs—
grenzen zu orientieren. Dieses Generalkonzept wird mittelfristig an die gednderten Rahmenbedingungen
anzupassen ein.

2. Die Grundsitze und allgemeinen Ziele, die der Weiterentwicklung des Seilbahnwesens zugrundegelegt
werden, beziehen sich auf folgende Hauptaspekte:

— Der Ausbau des Seilbahnwesens soll unter groBtmoglicher Schonung der Landschaftssubstanz bzw.
des Naturhaushaltes erfolgen und ist auf die verschiedenen Belastbarkeitsgrenzen abzustimmen. Werden
diese iiberschritten, ist auf neue Anlagen zu verzichten. NeuerschlieBungen sind moglichst zu vermeiden.

- In gesamtwirtschaftlicher, regionaler und fremdenverkehrspolitischer Hinsicht ist dem Umstand Rechnung
zu tragen, daB Seilbahnen einen wichtigen Bestandteil des Fremdenverkehrsangebotes insgesamt und
eine Grundvoraussetzung fiir den Wintertourismus darstellen. Dariiberhinaus sollen Seilbahnen auch
einen Beitrag zur Freizeitgestaltung und Erholung der Bevolkerung in Fremdenverkehrsregionen leisten.

- Ineinzelwirtschaftlicher Hinsicht ist auf die Eigenwirtschaftlichkeit ohne staatliche Finanzierungshilfe
und Forderung zu achten und eine angemessene Verzinsung des eingesetzten Kapitals durch entsprechende
Eigenmittelaufbringung sicherzustellen.

— Der Sicherheitsstandard ist auf hochstmdglichem Niveau beizubehalten.

— Neue Scilbahnsysteme als umweltfreundliche Nahverkehrseinrichtungen.

Diese Grundsitze bzw. Ziele sind sehr verschiedenartig und teilweise nicht gleichgerichtet. Dies birgt
Interessenskonflikte in sich und erfordert eine entsprechende Interessensabwigung und —abstimmung, in
die sowohl die okologischen als auch die 6konomischen, sozialen und verkehrspolitischen Dimensionen
des Scilbahnwesens und der Komplementareinrichtungen (Parkplatze, ZufahrtsstraBen, Pistenausbau und -
pflege, Ver— und Entsorgungsbetriecbe etc.) gleichwertig einzubezichen sind.

3. Die Substanz der Erholungsraume ist unter Beachtung der genannten Zielsetzungen, besonders in Gebieten
mit bereits hoher Fremdenverkehrsintensitdt und okologischer Sensibilitit, zu sichern.

Dementsprechend miissen diec Bemiihungen zur Vermeidung unerwiinschter Belastungszustinde auf
verschiedene Belastungsgrenzen ausgerichtet werden:

raumlich—o0kologisch bedingte Grenzen

- Aufnahmefahigkeit des Schigebietes,

- verfiigbare Bauflichen unter Bedachtnahme auf die Erhaltung eines ausreichend groBen "freien"
Bewegungsraumes fiir Einheimische und Giste, besonders im Nahbereich der Orte,

- Grenzen der Belastbarkeit im Hinblick auf Storungen des Naturhaushaltes und Beeintrachtigungen der
Umweltqualitat;

sozial-psychisch bedingte Grenzen

- fiir Einheimische und Giste nicht mehr akzeptable Besucheranzahl und —frequenz,
- Becintrachtigungen des Erlebniswertes der Landschaft;
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Kapazitit der verfiigbaren bzw. sinnvollerweise herstellbaren Infrastruktur

- Verkehrseinrichtungen (aus 6kologischen Griinden miissen dabei 6ffentliche Verkehrsmittel wesentlich
an Bedeutung gewinnen),
— Ver- und Entsorgungseinrichtungen;

okonomische Grenzen aufgrund von Finanzierbarkeits— und Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen.

Besonders in bereits hochentwickelten Fremdenverkehrsgebieten hingt die Zukunft des Fremdenverkehrs
vornehmlich davon ab, inwieweit es gelingt, die Belastungen in tragbaren Grenzen zu halten und eine
ansprechende Erholungslandschaft zu erhalten.

4. Die Seilbahntechnik hat sich besonders innovativ und rasch entwickelt. Wahrend vor 30 Jahren praktisch
nur die Systeme Standseilbahn, Pendelseilbahn, Sessellift und Schlepplift zum Einsatz kamen, sind in
der Folge — nicht zuletzt dank der weltweit fiihrenden Osterreichischen Seilbahnindustrie — neue Systeme
wie Einseil- und Zweiseilumlaufbahnen mit betrieblich 16sbaren Fahrbetriebsmitteln, Gruppenumlaufbahnen
sowie kuppelbare Drei- und Viersesselbahnen mit modernsten Technologien hinzugekommen. Im Vordergrund
steht nicht mehr NeuerschlieBung und Erhéhung der Forderleistung, sondern

- Ersatz alter Anlagen durch neue Systeme,

- Komfortsteigerung fiir Fahrgaste (geschlossene Wagen, sicheres Ein— und Aussteigen durch kuppelbare
Systeme, VerschluBhauben, kiirzere Fahrzeit),

— Verbindungsanlagen, Arrondierung bestehender Gebiete.

5. In Osterreich stehen derzeit (Stand 1.1.1991) 526 Hauptseilbahnen (davon 23 Standscilbahnen), 130
Einsessellifte sowie 2.753 Schlepplifte in Betrieb.

Die Hauptseilbahnen beférderten im Jahr 1990 rund 188 Mio. Fahrgéste (1989 rd. 207 Mio.), davon 90 %
im Winter. Die Kleinseilbahnen (Einsessellifte) beforderten rund 16,5 Mio. Personen, die Schlepplifte
knapp 214 Mio. Personen.

Anlagen

Jahr

Hauptseilbahnen Einsessellifte Schlepplifte
1982 330 177
1983 348 175
1984 373 175
1985 394 165 .
1986 421 155 2917
1987 453 150 2.824
1988 480 146 2.791
1989 506 135 2.764
1990 526 130 2,153

Tab. 4.6/1: Anzahl der Anlagen: Hauptseilbahnen, Einsessellifte und Schlepplifte
Quelle: BM6WV, Amtliche Eisenbahnstatistik der Republik Osterreich
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6. Entwicklungstendenzen

- Ersatz alter Anlagen (insbesondere von Sesselliften und Schleppliften) durch Anlagen mit geschlossenen
und kuppelbaren Fahrbetricbsmitteln,

- im Vordergrund steht Steigerung des Komforts und nicht der Forderleistung,

— vermehrte Umbauten zwecks Modernisierung der Anlagen,

— Trend zu "Schischaukeln" und zum ZusammenschluB groBerer Schigebiete (Tarifverbiinde),

- Einsatzumweltfreundlicher Seilbahnsysteme als Nahverkehrsmittel in Touristikzentren und Ballungsraumen.

7. Die okologischen Grenzen der ErschlieBung mit Seilbahnen sind in vielen Bereichen erreicht
(GletschererschlieBung, Schipistenbau). Kiinftige Gestaltungsmoglichkeiten des Seilbahnwesens werden
in verstarktem MaB okologische Gesichtspunkte beriicksichtigen miissen.

8.  Seit 1987 werden vom Bund weder zinsgiinstige, langfristige ERP-Kredite noch Budgetmittel ("verlorener
Aufwand") zur Verfiigung gestellt.

1. Verstdrkte Beriicksichtigung 6kologischer Grenzen und ertragswirtschaftlicher Kriterien (Gewinnmdglichkeiten
ohne offentliche Zuschiisse) bei Genehmigung neuer Seilbahnen weiterhin geboten.

2. Anzustreben ist eine Kooperation von Seilbahnen und Schleppliften mit 6ffentlichen Zubringerverkehrsmitteln
(Bus, Bahn), wobei eine familienfreundliche Tarifgestaltung wiinschenswert ware.

3. DieMaoglichkeiten des Einsatzes innovativer Seilbahnsysteme als umweltfreundliche 6ffentliche Verkehrsmittel
in Touristikzentren und Ballungsraumen sollten eingehend gepriift werden.

4. Im Hinblick auf die in Ausarbeitung befindliche EG-Richtlinie fiir Seilbahnen sowie die zu erwartenden
europdischen Normen sind die entsprechenden Voraussetzungen und Grundlagen fiir eine rasche Ubertragung
in das nationale Rechtssystem schon jetzt zu schaffen.

5. Die Einbezichung der Schlepplifte in die fiir Seilbahnen geltenden gesetzlichen Grundlagen wire anzustreben.

6. Uberarbeitung des osterreichischen Seilbahnkonzeptes im Hinblick auf die zwischenzeitig eingetretenen
Entwicklungstendenzen.
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5. WIRKUNGSBEREICHE

5.1. Verkehrssicherheit

Zustand und Problembereiche

1. Maingel in der Verkehrssicherheit wirken sich auf die Qualitit der Verkehrsleistung eines Verkehrstrigers
negativ aus. Selbst bei Ausklammerung der schwer quantifizierbaren ethischen Komponente, die den Verkehrs—
unfillen (Verungliickte, Tote) zukommt, rechtfertigen die hohen Unfallfolgekosten, der Verkehrssicherheit
besonderes Augenmerk einzuraumen. Darum stellt die Erthohung der Verkehrssicherheit eine verkehrspolitische
Aufgabe von hoher Prioritdt dar.

Rund 98 % aller Verkehrsunfille entfallen auf den StraBenverkehr mit ca. 38 Mrd. 6S gesamtwirtschaftlichen
Unfallfolgekosten pro Jahr (19,8 Mrd. 6S Personenschdden, 13,0 Mrd. 6S Sachschdaden und 5,0 Mrd. 6S
Gemeinkosten — Osterreichische Unfallfolgekostenrechnung 1986, P. Faller u.a. Wien 1989).
Die Unfallfolgekosten des Schienenverkehrs betragen ca. 500 Mio. 6S, davon entfallen rund 90 % auf
die OBB und 10 % auf Privatbahnen. Etwa 85 % der Unfallfolgekosten im Schienenverkehr entfallen
auf Personenschiaden. Die Unfallfolgekosten im Luftverkehr betragen etwa 200 Mio. 6S pro Jahr, und
zwei Drittel davon entfallen auf den Privatverkehr, wihrend Unfille im Linienverkehr Einzelereignisse
darstellen (P. Faller 1989, a.a.0.). Im Vergleich dazu verursachen Arbeitsunfille jahrlich rund 25 Mrd. 6S
an gesamtwirtschaftlichen Folgekosten, wegen teilweiser Uberschneidungen ist Addierbarkeit nicht gegeben
(Tab. 5.1/1, 5.1/2 und 5.1/3).
Schiene StraBle
Basisdaten
Unfille mit Personenschaden 147 45.015
Verungliickte 337 59.783
Getotete (3-Tages—Frist) 49 1.335
Getotete (30-Tages—Frist) 49 1.517
Getotete Reisende 1986 3 -
Unfalldichte (bei 1.000 km Netzlinge)
Unfalle 23 430
Verungliickte 50 570
Getotete 8 13
Unfallrisiko (bei 100 Mio Personen-km)
Verungliickte Reisende 3,10 57,95
Getotete Reisende (30-Tages—Frist) 0,16 1,50
Unfallfolgekosten
Unfallkosten (in Mio 6S) 507,65 38.532,16
Unfallkostendichte (6S/1.000 km) 80,26 370,00
Unfallkostenrate (6S/Pkm) 0,07 0,55
Tab. 5.1/1: Vergleich des Unfallgeschehens Schiene (OBB + Privatbahnen) — StraBe (1986)
Quelle: P. Faller, M. Metelka, B. Riebesmeier: Osterr. Unfallfolgekostenrechnung 1989
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Betrag in 1.000 % —Anteil
0S
Personenschiden
Todlich Verletzte 13.504.994 35,7
Schwer Verletzte 5.715.410 15,1
Leicht Verletzte 608.271 1,6
Summe 19.828.675 52,4
Sachschéden
Einzelkosten 13.025.419 34,5
Gemeinkosten 4.989.166 13,1
Summe 18.014.685 47,6
Gesamtsumme 37.843.260 100,0
Tab. 5.1/2: Unfallfolgekosten im StraBenverkehr (1986)

Quelle: Osterr. Unfallfolgekostenrechnung a.a.o.

Osterreich 1983

Osterreich 1986

Todlich Verletzte
Schwer Verletzte
Leicht Verletzte

Personenschiden (in 06S)

6.784.905
290.747
27.298

7.463.000
320.000
30.000

Schwerer Sachschaden > 5.000,- 6S
Leichter Sachschaden < 5.000,— 6S

Sachschiden (in 6S)

51.836
9.015

Tab. 5.1/3:

Unfallfolgekosten im StraBenverkehr (1986)

Quelle: Osterr. Unfallfolgekostenrechnung a.a.o.

Ahnlich wie in anderen Staaten hat auch in Osterreich das Unfallrisiko (Unfille je gefahrenen

Kraftfahrzeugkilometer) mit zunehmender Motorisierung abgenommen. Bedauernswert ist allerdings, daB
im Jahr 1988 die Anzahl der Unfille und vor allem die Anzahl der Todesopfer (1.446 gegeniiber 1.312
im Jahr 1987 bzw. um 10,2 % ) wieder zugenommen haben. Im Jahr 1989 waren 1.402 Tote im StraBenverkehr
zu beklagen. Die Tab. 5.1/4 zeigt die Entwicklung der Unfalldaten seit 1950. Dabei sind das Jahr 1972
(Index 1972 = 100) mit der schlimmsten Opferbilanz und das Jahr 1985 (erstmals Wirksamkeit der am
1.7.1984 eingefiihrten Gurt— und Helmpflicht mit Strafsanktion bei MiBachtung), hervorzuheben.

Im internationalen Vergleich zeigt sich, daB Osterreich auf dem Gebiet der StraBenverkehrssicherheit nicht
zu den "sicheren" Staaten zahlt. Dies gilt sowohl fiir die Gesamtzahl der StraBenverkehrsunfélle als auch
fiir die im StraBenverkehr Getoteten (Abb. 5.1/1 und 5.1/2).
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’ i, . Kfz-
Jahr Unfille Index Verungliickte Index Tote Index Index
Bestand
1950 31.562 60 21.791 29 737 28 258.899 10
1955 61.878 117 51.091 68 1.485 56 654.836 26
1957 63.929 121 61.278 82 1.984 75 949.467 38
19617 42.653 81 58.131 78 1.640 62 1.421.092 57
1962 41.954 80 57.155 76 1.622 62 1.528.245 61
1963 43.736 83 59.774 80 1.811 69 1.620.456 65
1964 45.784 87 62.703 84 1.983 75 1.710.007 69
1965 44.970 85 61.816 82 1.829 69 1.809.770 73
1966 47.250 90 65.342 87 1.876 71 1.902.972 77
1967 49.539 94 69.113 92 2.125 81 1.981.526 80
1968 48.963 93 68.492 91 2157 82 2.057.407 83
1969 50.189 95 70.206 94 2.071 79 2.123.730 85
1970 51.631 98 72.653 97 2.238 85 2.201.021 89
1971 52.763 100 74.864 100 2.484 94 2.336.520 94
1972 52.696 100 74.968 100 2.632 100 2.486.529 100
1973 49.716 94 70.851 95 2.469 94 2.542.597 102
1974 48.853 93 68.438 91 2.231 85 2.643.016 106
1975 49.132 93 68.348 91 2.203 84 2.767.463 111
1976 45.016 85 62.771 84 1.903 72 2.919.324 117
1977 46.183 88 64.133 86 1.867 7. 3.099.268 125
1978 43.592 83 60.929 81 1.886 72 3.191.905 128
1979 45.425 86 63.000 84 1.901 72 3.319.766 134
1980 46.214 88 64.367 86 1.742 66 3.384.492 136
1981 46.690 89 64.213 86 1.695 64 3.494.065 141
1982 47.067 89 64.132 86 1.681 64 3.567.821 143
1983 48.825 93 66.540 89 1.756 67 3.650.446 147
1984 48.146 91 63.982 85 1.620 62 3.725.963 150
1985 46.275 88 61.338 82 1.361 52 3.801.531 153
1986 45.015 85 59.783 80 1.335 51 3.873.574 156
1987 43.947 83 58.664 78 1.312 50 3.946.117 159
1988 44.243 84 59.289 79 1.446 55 4.059.084 163
1989 46.565 88 62.025 83 1.402 53 4.185.692 168
1990 46.338 88 62.041 83 1.391 53 4.239.784 171

*) ab 1961 Einfiihrung eines einheitlichen Unfallzihlblattes fiir das gesamte Bundesgebict.

Tab. 5.1/4 Entwicklung der StraBenverkehrsunfille in Osterrcich, Index 1972 = 100
Quelle: OStZ und BM6WV

3. MaBnahmen im Bereich des rechtlichen Rahmens, der Schulung, der Uberwachung und der Organisation
sind durch die begrenzte menschliche Leistungsfihigkeit und psychologische Barrieren in ihrer Wirkung
begrenzt. Erst durch den Einsatz der Technik fiir Sicherheitsaufgaben konnen diese natiirlichen Grenzen
iiberschritten werden. Bei der Ausnutzung bereits vorhandener Mdoglichkeiten elektronischer und in-
formationstechnischer Einrichtungen konnte der motorisierte StraBenverkehr mit anderen Verkehrstragern
(z.B. Schienen— und Luftverkehr) nicht Schritt halten.

4. Bedingt durch die historische Entwicklung haben die Verkehrstrager Schiene, Luftverkehr und
Nachrichtenverkehr iiber die Vorgaben der Behorden hinaus hochstmégliche Sicherheitsstandards angestrebt.
Dies erfolgt sowohl unternehmensintern als auch durch internationale Unternehmens— oder Staatenor—
ganisationen (z.B. UIC, CEPT, ICAO). Demgegeniiber kamen im Schiffahrts— und StraBenverkehr die
mabBgeblichen AnstoBe in der Vergangenheit vor allem von den Versicherungsgesellschaften (z.B. Lloyd).
In Osterreich fehlt ein Erfahrungsaustausch zwischen den Verkehrstragern weitgehend, wie dies bereits
in cinigen anderen Lindern (z.B. TUV in BRD, Nationales Komitec fiir Sicherheitstechnik in Japan) vollzogen
wird.
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Getotete Personen im StraBenverkehr

Internationaler Vergleich 1988
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Abb. 5.1/1

Internationaler Vergleich 1988
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Abb. 5.1/2

Fiir die Verkehrssicherheitsarbeit sind Daten zur Infrastruktur, zum Verkehrsaufkommen und iiber das

Unfallgeschehen von groBer Bedeutung. Diese Daten sind derzeit nur zum Teil vorhanden. Die innerhalb

5.

der osterrcichischen Unfallstatistik angewendete Definition der Getoteten im StraBenverkehr weicht von

den ECE-Empfchlungen ab. In der ECE-Empfehlung ist ein Verungliickter dann als Verkehrstoter definiert,
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gilt lediglich eine Dreitagesfrist. Bedingt durch medizinische Verbesserungen kommt es infolgedessen
zu einer immer stiarkeren Verfalschung der amtlichen Unfallstatistik. Die Abweichungen betragen im
Durchschnitt 9 % (KfV, Unfallstatistik 1989, Wien 1990, S. 75). Andere Autoren geben sogar Abweichungen
tiber 20 % an.

Der weitgehende Verzicht auf Erhebung und Auswertung der Sachschadenunfélle bedeutet einen Verlust
von nahezu 90 % der Informationen fiir zahlreiche Verkehrssicherheitsaktivititen. Eine Zusammenfiihrung
der Unfallstatistik des Statistischen Zentralamtes mit Versicherungsstatistik ist noch nicht gelungen. Aufgrund
der unterschiedlichen Zielsetzung dieser beiden Statistiken wird dies auch in Zukunft auf Schwierigkeiten
stoBen (der Ansatzpunkt der amtlichen Unfallstatistik ist der Verkehrsunfall, jener der Versicherungsstatistik
der Versicherungskontrakt). Ferner beziehen sich die fiir die Verkehrssicherheitsarbeit erforderlichen
Datengrundlagen nur auf die Infrastruktur, das Verkehrsaufkommen und auf Daten zum Verkehrsunfall-
geschehen. Die Datensituation fiir die Verkehrssicherheitsarbeit in Osterreich ist daher durch groBe Liicken
im Mengengeriist gekennzeichnet.

Getotete nach Art der Verkehrsteilnahme
1989 insgesamt 1.402 Tote

&
A Q&’L"O
%éo'xd‘n’@ Q@.&&&\e}mp. Kfz (15%)
o Palglagee (39%) Fahrrad (4%)

FuB, 12%
Fahrrad (9%) ) -

Bus, LKW (3%) Bus, LKW (6%)

leinsp. Kfz (18%)

PKW (31%)
PKW (63%)

Abb. 5.1/3 Grafik: BMoWV
Quelle: KfV, Unfallstatistik 1989

6. Rund zwei Drittel der Unfille mit Personenschaden ereignen sich im Ortsgebiet, dort werden rund 60 %
aller Verletzten registriert. Vor allem die schwichsten Verkehrsteilnehmer FuBginger und Radfahrer sind
oft die Leidtragenden. Von 360 im Jahr 1989 im Ortsgebiet getéteten Verkehrsteilnehmern waren 39 %
(141) FuBgénger und 9 % (33) Radfahrer (Abb. 5.1/3).

Besonders Kinder und Senioren sind gefiahrdet. So ist das Unfallrisiko als FuBgénger im Alter von 5 -
14 und iiber 64 Jahre rund dreimal so hoch, als etwa in der Altersgruppe 25 — 34 (KfV, Unfallstatistik
1989). Im Jahr 1989 waren 43 % der getoteten FuBgénger iiber 64 Jahre alt. Dies wird einerseits durch
die starkere nicht motorisierte Verkehrsteilnahme dieser Altersgruppen, andererseits aber auch zum Teil
durch altersbedingt eingeschriankte Féahigkeit, Gefahren wahrzunehmen, hervorgerufen. Selbst wenn im
rechtlichen Sinn teilweise ein Eigenverschulden der "schwachen Verkehrsteilnehmer" vorliegt, ist zu
hinterfragen, ob ein innerértliches Verkehrssystem, das bei kleinen Unachtsamkeiten so haufig zu schweren
Verletzungen und Todesfolgen fiihrt, gesellschaftlich akzeptabel ist (Abb. 5.1/4).
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Verkehrssicherheit

Osterreich weist im europiischen Vergleich ein hohes
Unfallrisiko im StraBenverkehr auf. Bezogen auf die
Einwohnerzahl ereignen sich in Osterreich rund drei-
mal soviele StraBenverkehrsunfille wie in Skandina-
vien oder doppelt so viele wie in den Niederlanden.
Im Jahr 1990 waren 1.391 Tote und 60.650 Verletzte
im StraBenverkehr zu beklagen. Die gesamtwirt-
schaftlichen Unfallfolgekosten im StraBenverkehr be-
tragen rund 40 Mrd. 6S jihrlich. Die konsequente
Realisierung von MaBBnahmen zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit ist daher eine vordringliche Aufgabe
aller Verantwortlichen.

Uberhohte Geschwindigkeit ist oft Unfallursache
oder bedingt schwerwiegendere Unfallfolgen. Die
Geschwindigkeitskontrolle ist daher zu intensivieren,
im Bild Einsatz einer Radarpistole.

Im Jahr 1989 waren 7% aller Unfille eindeutig der
Gruppe der Alkoholunfille zuzuordnen, dazu kommt
eine hohe Dunkelziffer, hdufige Kontrollen, im Bild
mit einem Alkomat, sollen abschreckend auf poten-
tielle Alkohol-Lenker wirken.
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10.

Verungliickte Personen im StraBenverkehr
nach Altersgruppen 1989

30000 -

IR

:

Zahl der Verungliickten

fgmo

5-14 15-24 25-34 3544 45-54 5564 >64
Altersgruppe (Jahre)

Abb. 5.1/4 Grafik: BMoWV
Quelle: KfV, Unfallstatistik 1989

Ein erheblicher Teil der Unfille im Ortsgebiet, ist auf iiberhohte — der Verkehrssituation nicht angepaBte —
Geschwindigkeit zuriickzufiihren. Geschwindigkeitsiiberschreitungen werden in Osterreich noch immer
oft als Kavaliersdelikt betrachtet. Eine Erhebung des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit (KfV) an 227
MeBstellen, wobei 54.000 Fahrzeuge erfaBt wurden, zeigt in Ortsgebieten ein extrem hohes MaB an
Geschwindigkeitsiiberschreitungen, beispielsweise fuhren bei einer Beschriankung auf 50 km/h iiber 67 %
der Fahrzeuge schneller als erlaubt (Abb. 5.1/5 und 5.1/6). ‘

Im Jahr 1989 verungliickten 220 Lenker und Mitfahrer einspuriger Kraftfahrzeuge todlich, 11.456 wurden
verletzt. Bezogen auf die Fahrleistungen und auf die Verkehrsbeteiligung ergibt sich ein sehr hohes
Unfallrisiko: Bei einem Fahrleistungsanteil von nur knapp 3 % entfielen iiber 15 % der Todesopfer und
19 % der Verletzten auf Lenker und Mitfahrer einspuriger Kraftfahrzeuge. Wihrend sich sinkende
Fahrleistungen, riickldufige Zulassungszahlen und die Helmtragepflicht positiv auf die Verkehrssicherheit
auswirken, tragt der Trend zu Motorrddern mit hoher Leistung zu einer Erhohung des Unfallrisikos bei.
Bei 1.000 Unfallbeteiligungen werden im Durchschnitt 32 Motorradlenker getotet, bei Motorradern in
der Leistungsklasse iiber 70 kW 57 Tote. Zum Vergleich: Bei 1.000 Unfallbeteiligungen werden 9 PKW-
Lenker getotet (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, Unfallstatistik 1989).

Das Risiko im StraBenverkehr zu verungliicken ist in der Altersklasse zwischen 15 und 24 Jahren, also
mit Beginn der Teilnahme am motorisierten Individualverkehr am hochsten. Mit 22,5 Verungliickten pro
1.000 Einwohner ist das Unfallrisiko etwa dreimal so hoch wie in der Altersgruppe der 35 — 44 jahrigen
(7 Verungliickte pro 1.000 Einwohner). Auch die Unfallschwere ist in dieser Altersgruppe am hochsten
(siche auch Abb. 5.1/4).

Die Anzahl der Alkoholunfille ist alarmierend hoch. Bis zum Jahr 1988 war eine riicklaufige Tendenz
zu beobachten (1983: 4.219, 1988: 3.025 Unfille), 1989 wurden allerdings wieder 3.190 Unfalle mit
alkoholisierten Beteiligten gezihlt. Besorgniserregend ist, daB bei den erfaBten Alkoholunfillen zunehmende
Alkoholisierungsgrade festgestellt wurden. Ihr Anteil betrégt (1989) 7 % an allen StraBenverkehrsunfillen
mit Personenschaden. Dabei waren im Jahr 1989 154 Tote und rund 4.700 Verletzte zu beklagen. Die
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groBe Unfallschwere von Alkoholunfillen wird vor allem durch die hohe Todesrate (1989: 11,0; 1988:
12,7 % der Verkehrstoten) gezeigt. Bei der Erfassung von Alkoholunfillen muB eine hohe Dunkelziffer
beriicksichtigt werden.

Geschwindigkeitsiiberschreitungen von PKW
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Abb. 5.1/5 Grafik: BMOWYV
Quelle: KfV, Unfallstatistik 1989

Geschwindigkeitsiiberschreitungen von PKW
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Abb. 5.1/6 Grafik: BM6WV
Quelle: KfV, Unfallstatistik 1989

11. Bezogen auf die gesamten Fahrleistungen ist das Unfallrisiko von LKW unterdurchschnittlich: Bei einer
Fahrleistung von 7,5 Mrd. km (15 % aller Kraftfahrzeugkilometer) sind LKW an 10,2 % der Unfille
insgesamt und zu 10,7 % bei Unfillen mit Toten oder Schwerverletzten beteiligt.
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Verletzungsschwere verungliickter PKW-Lenker
mit und ohne Sicherheitsgurt
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Abb. 5.1/7 Grafik: BMOWV
Quelle: KfV, Unfallstatistik 1989

Auf Autobahnen sind LKW nach einer Untersuchung des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit jedoch iiberdurch—
schnittlich oft an Unfillen beteiligt:

Einem LKW-Fahrleistungsanteil auf Autobahnen rund 15 % steht im Zeitraum 1976 — 1987 eine
Unfallbeteiligung von 22 % gegeniiber bei Unféllen mit Toten und Schwerverletzten sogar von 26 %.
Die Werte fiir 1987 entsprechen etwa den Werten fiir den oben genannten Zeitraum.

Vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit wird das iiberdurchschnittliche Unfallrisiko von LKW auf Autobahnen
auf groBe Geschwindigkeitsunterschiede zwischen LKW und PKW, aber auch zwischen verschiedenen

LKW zuriickgefiihrt.

Die LKW-Gewichtsklasse wirkt sich auf die Unfallschwere aus: Sowohl bei der Zahl der Todesopfer
als auch der Schwerverletzten zeigen schwere LKW deutlich hohere Werte:

Pro 100 Unfallereignissen mit LKW waren von 1978 - 1987 folgende Auswirkungen zu beklagen:

Schwerver-

Tt letzte
Lkw <35t 3,9 323
Lkw > 35t
ohne Anhinger 11.5 33,5
mit Anhédnger 13,5 43,5

Tab. 5.1/5: Tote und Schwerverletzte pro 100
LKW-Unfillen 1987
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Diese Ergebnisse sagen nichts iiber die Verschuldungsfrage aus. Bei Auffahrunfillen auf Autobahnen betrug
der Anteil der schuldigen LKW Lenker fiir Beobachtungszeitraum 1976 —1987 knapp die Halfte (Kuratorium
fiir Verkehrssicherheit 1989).

12. Wesentliche Faktoren fiir durch LKW verursachte Unfille sind:

— Leistungsdruck auf die Lenker aufgrund der scharfen Konkurrenz zwischen den Verkehrsunternehmen
(MiBachtung von Sozialvorschriften, vor allem Uberschreiten der Lenkzeiten, iiberhohte Geschwindigkeit),

— Vernachlassigung der Fahrzeuginstandhaltung ebenfalls aufgrund wirtschaftlicher Erwagungen (z.B.
abgefahrene Reifen, schlechtwirkende Bremsen). Bei iiber 3.500 im Jahr 1988 vom mobilen Priifzug
der Bundespriifanstalt fiir Kraftfahrzeuge iiberpriiften LKW wurden Mangel festgestellt, die die Verkehrs—
und Betriebssicherheit beeintrachtigen. Bei 14 % davon war Gefahr im Verzug. Selbst wenn man unterstellt,
daB oft auffallige oder ltere Fahrzeuge fiir eine Uberpriifung ausgewahlt wurden, ist dieses Ergebnis
alarmierend.

13. Auch die Sicherheit des Transports gefahrlicher Giiter wird beeintrachtigt durch:

— mangelndes ProblembewuBtsein, allerdings mit Tendenz zur Besserung, laut Bundespriifanstalt fiir
Kraftfahrzeuge hatten 1988 40 % der kontrollierten Fahrzeuge Miéngel, 6 % sind nicht gekennzeichnet,

— Kompetenzzersplitterung,

— mangelnde Information iiber neue Produkte und fehlende Informationsstrukturen.

14. Der Einsatz passiver Sicherheitseinrichtungen (Gurt, Helm) hat zu einer wesentlichen Verminderung der
mittleren Unfallschwere bei PKW- und Zweiradunfillen gefiihrt. Da etwa 55 % der Toten und Verletzten
auf PKW-Insassen entfallen, dazu 14 % der Toten und 21 % der Verletzten auf Zweiradfahrer (Basis
1988), fand diese Entwicklung auch in der Gesamtstatistik ihren Niederschlag.

15. Die Entwicklung der Sicherheitssysteme im Flug— und Schienenverkehr zeigen die Bedeutung der laufenden
Anpassung an den Stand der Technik. Trotz Leistungssteigerungen konnten sowohl die Unfallzahlen laufend
verringert, als auch VerlaBlichkeit und Wirtschaftlichkeit verbessert werden.

Die Osterreichischen Bundesbahnen zeigen insgesamt ein abnehmendes Unfallrisiko (siehe auch Punkt 1).
Bezogen auf die Flugstunden ist das Unfallrisiko des nicht planméBigen Flugverkehrs fiinfmal ungiinstiger

als jenes des planmaBigen Luftverkehrs. Bezogen auf den Fluggastkilometer ist das Unfallrisiko etwa doppelt
so hoch. Der Hauptanteil der Flugunfille stammt aus dem Privatverkehr (rund zwei Drittel).

1. Bestmogliche Sicherheit ist nicht nur aus moralischen, sondern auch aus volkswirtschaftlichen Griinden
ein wesentliches gesellschaftliches Ziel. Die Sicherheit von Verkehrssystemen umfaBt nicht nur die unmittelbare
Vermeidung von Schaden fiir Menschen und Sachwerte, sondern auch die mittelbare Abwendung anderer
Gefahren (Diebstahl).

Die Sicherheit von Verkehrssystemen wird durch folgende Parameter beeinfluBt:
- Mensch (z.B. Fahrzeugfiihrer, Verkehrsunternehmer, Erzeuger, Aufsichtsbehorde),

- Technik (z.B. Fahrzeug, Fahrweg, Betricbseinrichtungen) fiir den gesamten Lebenszyklus (einschlieBlich
Wartung, Verschrottung),
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- Betriebsabwicklung (z.B. korrekte Beladung),
- Naturereignisse und -einfliisse (z.B. Lawinengefahr, Vereisung),
- gewaltsame Eingriffe.

Wechselwirkungen sind zu beriicksichtigen. Bei gesamtwirtschaftlichen Beurteilungen der Verkehrstrager
sind die Unfallkosten nicht zu vernachldssigen.

Optimale Sicherheit (Sicherheitstiichtigkeit) erfordert

— den Sicherheitsnachweis vor dem erstmaligen Einsatz,

- ausreichende laufende Uberpriifung,

- angepaBtes Verhalten an das schwichste Glied (beispielsweise im Stadtverkehr an nicht motorisierte
Verkehrsteilnehmer),

- sicherheitsaddquate Projektabwicklung beim Einsatz neuer Techniken.

2. Verbesserte Koordination aller mit Verkehrssicherheit befaBten Behorden und Institutionen, Verfassung
eines periodischen Verkehrssicherheitsberichts, sowie umfassende Kontrolle der Effizienz der
Verkehrssicherheitsarbeit.

3. Verbesserung der Datenerfassung (beispielsweise Auswertung von Unfillen mit Sachschiaden im Hinblick
auf die Erkennung und Entschdrfung von Gefahrenstellen), Aufbau einer verkehrstrageriibergreifenden
und international vergleichbaren Unfalldatenbank (z.B. 30-Tage Frist bei der Erfassungen von Unfalltoten).

4. Das Anforderungsprofil (Fertigkeit und Kenntnisse, physisch und psychisch) sowie die Aus— und Weiterbildung
(nicht nur wissensbasierendes, sondern auch regelbasierendes Verhalten und Gefahreneinweisung zur Be-
waltigung besonderer Risiken) von Personen, die im sicherheitsrelevanten Bereich tétig sind, soll den gestellten
Sicherheitsanspriichen entsprechen.

5. Verstirkte Nutzung menschlicher Lernmechanismen und Sofortkonsequenz bei Vergehen (auch auf technischen
Hilfsmittel - beispielsweise Radar— und Fahrtenschreibern — beruhend). Ziigige Umsetzung ergonomischer
MaBnahmen (StraBengestaltung, Informationstechnik, Fahrzeuggestaltung, Schutzkleidung) zur Verbesserung
der Sicherheit.

6. Weitere Verbesserung der Ausbildung von Gefahrgutlenkern, Ausbau eines internationalen und verkehrstrager—
iibergreifenden Gefahrengutinformationsnetzes zur rechtzeitigen Disposition, um Gefahren abzuwenden,
Gefahrgutunfille ohne unnétigen Zeitverlust bekampfen zu konnen und Unfallfolgen zu vermindern. Parallel
dazu wire ein einheitlicher Ausbau des Unfallmeldewesens sowie der Stiitzpunkte fiir Rettungswesen und
Katastrophenschutz vorzusehen.

7. Anpassung der sicherheitsrelevanten rechtlichen Bestimmungen und Baurichtlinien an den jeweiligen Stand
verkehrswissenschaftlicher Erkenntnisse und technischer Entwicklungen (z.B. Anpassung der Fahrstreifenbreite
an die angestrebte, geringere Geschwindigkeit), Erleichterung der praktischen Erprobung von grundsitzlich
erfolgversprechenden VerkehrssicherheitsmaBnahmen (z.B. Erlassung von lokalen Geschwindigkeitsbe—
schrankungen, zeitlich befristete Verkehrsregelungen).

8. Bei Mischverkehr sollten siamtliche planerische, bauliche und verkehrsorganisatorische MaBnahmen an
den schwachen Verkehrsteilnehmern orientiert sein. Die Fahrgeschwindigkeit des motorisierten Verkehrs
muB vielerorts auch durch bauliche MaBnahmen vermindert werden, um Unfallrisiken zu senken. Fiir FuBganger
sollen zusidtzliche sichere StraBenquerungsmoglichkeiten eingerichtet werden (beispielsweise Mittelinseln).
Die Sicherheit des Fahrradverkehrs wird durch ein geringes Geschwindigkeitsniveau und durch eine
tibersichtliche Fiihrung im Bereich von Kreuzungen und Einmiindungen erhoht.
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10.

Entflechtung von sicherheitstechnisch unvertraglichen Verkehrsleistungsklassen (beispielsweise Bau von
Geh-und Radwegen auBerhalb der Ortsgebicte an StraBen mit starkem Verkehrsaufkommen), Entschiarfung
von Gefahrenstellen (z.B. Eisenbahnkreuzungen, uniibersichtliche StraBenkreuzungen) durch bauliche und
verkehrsorganisatorische MaBnahmen.

Die Verminderung der Hochstgeschwindigkeit in Ortsgebietsbereichen mit weitestgehender Bedeutung
ausschlieBlich fiir Ziel- und Quellverkehrsrelationen auf 30 km/h (mit Ausnahme eines fiir hohere Ge—
schwindigkeiten geeigneten Vorbehaltsnetzes) stellt, wie u.a. in zahlreichen Modellgebieten in der
Bundesrepublik Deutschland nachgewiesen wurde, einen wesentlichen Beitrag zur Erhohung der
Verkehrssicherheit dar. In vielen Fillen konnte eine deutliche Verminderung der Anzahl der bei
Verkehrsunfillen Verletzten erzielt werden (Tab. 5.1/6 und Abb. 5.1/8): Aufgrund der positiven Erfahrungen
sollten die zustiandigen Behorden eine rasche und praktikable Einrichtung von geeigneten Tempo-30-Zonen
anstreben.

Straflenverkehrsunfille

139 von 312

Modellgebiet "Flachenhafte
Verkehrsberuhigung",

provisorischer Umbau

Schwerverletzte:

(11/81-6/83)

Verkehrsberuhigtes Art der (mit Personenschaden)
Stadtgebiet Verkehrsberuhigung
vorher nachher %o

West-Berlin: StraBenumgestaltung 25 10 -60%
Modellgebiet Klausener Z 325 (verkehrsbe- (1970- (1982)

Platz, Charlottenburg ruhigter Bereich) 1981, im
Mittel)

West-Berlin: teilweise Umgestaltung 14 7 -50%
Modellgebiet ostl. Z 325 (1970-1981, (1982)
WrangelstraBe, Kreuzberg im Mitiel)

West-Berlin: Neugestaltung 13 4 -70%
HildegardstraBe, Tempo 30 (1970-1981, (1982)
Wilmersdorf im Mittel)

Buxtehude: Tempo-30-Zone, 94 76 -20%

(11/83-6/85)

Innenstadt 25 11 -56%
Nordrhein-Westfalen: unterschiedliche MaB- 216 120 -40%
"GroBversuch Ver— nahmen in 30 Test- (1976-1977) (1978)
kehrsberuhigung in Wohn- | gebieten
gebieten”
(30 Testgebiete) Schwerverletzte: 64 30 -53%
Hamburg: Tempo-30-Zone mit 573 282 -24%
219 Tempo-30-Gebiete Zusatz "Wohngebiet", (1983) (1985)
Rechts-vor-Links-
Regel
Schwerverletzte: 66 42 -36%

Tab. 5.1/6:

Quelle: Forum Mensch und Verkehr, Berlin 1986

Auswirkungen von Tempo 30 und Verkehrsberuhigung auf die Verkehrssicherheit
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Anhalteweg in Abhdngigkeit
von den Fahrgeschwindigkeiten

Abb. 5.1/8

Grafik: BM6WV
Quelle: Stadt Koln 1989

11. Auch auBerhalb der Ortsgebiete konnen niedrigere Tempolimits zu mehr Verkehrssicherheit und zur
Verminderung der Unfallschwere beitragen. Ab Anfang September 1985 wurde auf der Vorarlberger—
Rheintalautobahn (A 14) fiir ein Jahr die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 100 km/h beschriankt. Zu
Beginn des Jahres 1986 wurden dann auch auf allen iibrigen StraBen Vorarlbergs auBerhalb der Ortsgebiete

ein Tempolimit von 80 km/h verordnet (Tab. 5.1/7).

1. Halbjahr 1. Halbjahr Verianderung in
1985 1986 %
Unfille mit Personenschiden
Vorarlberg 894 870 -2
Osterreich 19.838 19.864 +0,1
Verungliickte
Vorarlberg 1.130 1.106 -21
Osterreich 26.202 26.425 + 0,9
Tote

Vorarlberg 23 20 -13,0

Osterreich 544 52 +15
Tab. 5.1/7: StraBenverkehrsunfille in Vorarlberg vor und nach Einfiihrung von Tempo 80/100

Quelle: OStZ, Unfallstatistik

In Tirol wurde im April 1990 auf FreilandstraBen, mit Ausnahme von wenigen besonders gut ausgebauten
Abschnitten Tempo 80 verordnet. Ersten Analysen nach sind dic Unfélle mit Personenschaden und die

dabei Verletzten um jeweils 15 % weniger geworden.
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Basierend auf diesen Osterreichischen Erfahrungen und auf den giinstigeren Unfallrelativzahlen in vielen
europdischen Staaten mit niedrigeren Tempolimits, sollte eine stirkere Differenzierung der Tempolimits
auf FreilandstraBen erfolgen: 130 km/h auf Autobahnen, 100 km/h auf hochrangigen und groBziigig ausgebauten
BundesstraBen mit geringen Unfallrelativziffern und 80 km/h auf allen anderen FreilandstraBen. Zur
Minimierung des Schilderwaldes sollte das generelle Limit auf Nicht-Autobahnen 80 km/h betragen, StraBen
mit hoheren zugelassenen Geschwindigkeiten sollten mit entsprechenden Verkehrszeichen beschildert werden.

12. Verkehrslosungen, die durch eine entsprechende bauliche Gestaltung auch fiir Ortsunkundige leicht erfaBbar
sind, sollen eine Reiziiberflutung der Verkehrsteilnehmer durch Verkehrszeichen verhindern. Wihrend
in Ortsgebieten etwa durchgezogene Gehsteige, Mittelinseln und Toreffekte zu einer dem Umfeld angepaBten
Fahrweise beitragen, kann im Freiland die Bepflanzung verkehrspsychologisch positiv wirken.

13. Die Trennung kritischer Einrichtungen (z.B. Ferngasleitung) von Verkehrsanlagen ist in den Rechtsvorschriften
zu beriicksichtigen.

14. Verkehrssicherheitseinrichtungen (z.B. Gurtschlosser, Notbremsbetatigung) sind fiir alle Verkehrstriager
einheitlich zu normieren.

15. Neue Erkenntnisse der Verkehrssicherheitsforschung sollen so rasch wie moglich bei der Konstruktion
und beim Betrieb von Fahrzeugen beriicksichtigt werden. Beispielsweise sollen bei LKW Hinterrddern
Vorkehrungen gegen Uberrollungen von Unfallgegnern getroffen werden, das Fahren mit Licht soll auf
bestimmten StraBen auch tagsiiber vorgeschrieben werden z.B. auf SchnellstraBen mit Gegenverkehr.

16. Zur Verminderung des Unfallrisikos von Fahranfingern wurden folgende MaBnahmen realisiert:

Mopcd—Auswels (ab 1.7.1991):
Dieser Ausweis wird jenen Personen ausgestellt, die eine entsprechende Ausbildung erfolgreich
abgeschlossen haben. Geeignete Ausbildungsstitten werden vom Landeshauptmann erméchtigt. Die
Moped-Ausweis—Pflicht gilt fiir alle, die nach dem 1. Juli 1991 das 16. Lebensjahr vollendet haben,
sowie fiir alle, die unter 24 Jahre alt sind und noch keinen Fiihrerschein besitzen.

Stufen—-Fiihrerschein fiir Motorrader (ab 1.7.1991, es sind 3 Fiihrerscheinstufen vorgesehen):

- 1. Stufe:  AK-Fiihrerschein fiir Personen, die iiber 16 Jahre alt sind und die entsprechende korperliche
und geistige Eignung haben. Der AK-Fiihrerschein berechtigt zum Lenken von Klein-
motorridern bis zu maximal 50 cm® Hubraum.

- 2. Stufe:  AL-Fiihrerschein fiir Personen zwischen 18 und 24 Jahren. Der AL-Fiihrerschein berechtigt
zum Lenken von leichteren Motorradern (maximale Motorleistung von 20 kW, Fahrzeuggewicht
von 7 kg je kW Leistung, bei Zweitaktmotoren nicht mehr als 250 cm®, bei Viertaktern
nicht mehr als 500 cm® Hubraum.

- 3. Stufe:  A-Fiihrerschein: Dieser gilt fiir alle Motorrader, seine Erteilung setzt ein Alter von 23 Jahren,
den Besitz des Fiihrerscheins AL seit mindestens 2 Jahren und eine neuerliche praktische
Lenkerpriifung voraus.

Fiihrerschein auf Probe (ab 1.1.1992):

- Die Giiltigkeit der Lenkerberechtigungen fiir die Gruppen A (AK, AL) B und C ist ab der erstmaligen
Erteilung auf zwei Jahre befristet. Bei schweren Verkehrsdelikten in der Probezeit sind zunichst
Verlangerungen der Probezeiten, gegebenenfalls auch der Verlust des Fiihrerscheins vorgesehen.

17. Die Verkehrsiiberwachung ist, insbesondere mit Hilfe technischer Moglichkeiten, effizienter und objektiver
zu gestalten:

— Tachograph (Lenkzeit bei LKW und Reisebussen, Geschwindigkeit generell, auch bei PKW)
- Bordcomputer (Geschwindigkeit, Betriebstiichtigkeit des Fahrzeuges),
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— Sonstige ortsfeste und mobile Uberwachungsgerite (z.B. Waagen fiir Uberladungen, Radar zur
Geschwindigkeitsmessung),
— Fahreriiberwachung (z.B. AtemalkoholmeBgerdte, Ermiidungsiiberwachung).

Trotz technischer Hilfsmittel muB fiir eine effiziente Verkehrsiiberwachung geniigend Personal zur Verfiigung
stehen. Fiir sicherheitsrelevante Schwerpunktaktionen sollten verstirkt von lokalen Einfliissen unabhangige
Spezialisten der Exekutive eingesetzt werden. Bei einigen Uberwachungstitigkeiten — insbesondere fiir
den ruhenden Verkehr - sollte die Exekutive durch kommunale oder private Uberwachungsdienste entlastet
werden. Dafiir sind die rechtlichen Grundlagen zu schaffen.

Eingehobene Strafen und die Haufigkeit der Kontrollen sollten Verkehrssiinder abschrecken. Im Giiterverkehr
sollten sie so hoch sein, daB es ldngerfristig billiger ist, Sicherheits— und Sozialvorschriften einzuhalten,
als gelegentliche Beanstandungen zugunsten groBerer Ersparnisse durch MiBachtung in Kauf zu nehmen.

18. Verlagerung moglichst hoher Anteile des Verkehrs auf sichere Verkehrsmittel, insbesondere durch Steigerung
der Attraktivitit der Bahn und des offentlichen Personennahverkehrs (siche Abb. 5.1/9).

Transportrisikovergleich Schiene - StraBe
1986
20 -
P 18 |
X 16
§
14 -
<
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; 10
0 B
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8 4
Q
8 24
3 S
0 1950:0.0,0,0,.0.9.0.9.0.9.9.9.9,

Abb. 5.1/9 i Grafik: BMOWV
Quelle: Osterr. Unfallfolgekostenrechnung, a.a.o.

19. Gezielte Beseitigung von Unfallrisiken im Bahnbetrieb, beispiclsweise:

— durch Auflassung niveaugleicher Eisenbahnkreuzungen und den Bau von Briicken oder Unterfiihrungen,

— Einsatz von automatischen Mittelpufferkupplungen zur Verminderung von Verschubunfillen,

— Ausriistung aller Triebfahrzeuge mit Funk,

- verbesserte technische und personelle Unterstiitzung von Fahrdienstleitern bei besonderen Betricbssituationen
(beispielsweise bei Bauarbeiten),

- Einbindung der Bahn in ein Gefahrgutinformationssystem.
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20. Weiterentwicklung der Sicherheitstechnik im Flugverkehr und Optimierung der Sicherheitskontrollen zur
Vermeidung terroristischer Akte (Anwendung modernster Methoden zur Gepiackkontrolle).

21. Einbeziehung der Binnenschiffahrt in ein verkehrstrageriibergreifendes Gefahrgutinformationssystem.
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5.2. Umweltsituation

Zustand und Problembereiche

1L

In der offentlichen Diskussion und in der Verkehrspolitik kommt derzeit einer Verbesserung der Umwelt-
situation besondere Bedeutung zu. Der Bundesminister fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr formulierte
das Prinzip, daB sich eine moderne Verkehrspolitik einer sinnvollen Umweltpolitik unterordnen muB.

Vom Verkehr gehen vielfaltige Umweltwirkungen aus. Verkehrsbedingte Umweltbelastungen haben erheblichen
Anteil an der gesamten Umweltbeeintrachtigung. Die Belastung des Lebensraumes durch den Verkehr
ist iiber Ursache—Wirkungsketten komplex vemetzt (z.B. Ursachenfeststellung des Waldsterbens). Umweltpolitik
stellt deshalb einen wesentlichen Bestandteil einer zukunftsweisenden und biirgernahen Verkehrspolitik dar.

Verkehrsbedingte Schadstoffemissionen

Trotz technischer Verbesserungen an Kraftfahrzeugen, bei deren rechtlicher Verankerung Osterreich europaweit
eine fithrende Rolle einnimmt, hat der Verkehr noch einen hohen Anteil an Schadstoffemissionen. Im
Jahr 1990 wurden folgende Emissionsmengen des Verkehrs ermittelt (in Klammer der ungefiahre Anteil
des Verkehrs an den Gesamtemissionen des jeweiligen Schadstoffes):

- Kohlendioxid (CO,): 15.000.000 t (27 %)
- Kohlenmonoxid (CO): 535.000 t (50 %)
- Kohlenwasserstoffe aus Verbrennungsprozessen (CH): 82.000 t (80 %)
- Stickoxide (NO,): 130.000 t (70 %)
- Schwefeldioxid (SO,): 3000t (3 %)
- Partikel (Staub, RuB): 12.000 t (20 %)

Diese Werte bezichen sich auf die Emissionen in Osterreich. Bei einer lokalen Betrachtung ergeben sich
bei bestimmten Schadstoffen Anteile des Verkehrs von nahezu 100 %.

Fiir die Bildung von Ozon in bodennahen Luftschichten sind Stickoxide und Kohlenwasserstoffe verantwortlich,
wobei die Sonnenstrahlung die notige Energie beitrdgt. Die Bildung von Ozon erfolgt erst einige Stunden
nach der Emission der Vorlaufersubstanzen und durch Luftbewegungen oft weit entfernt von den Emissions—
stellen. Dadurch werden von Verkehrsemissionen auch weit abseits der Hauptverkehrswege gelegene Gebiete
mit an sich guter Luftqualitdt betroffen. Ozon in bodennahen Luftschichten bewirkt bei hohen Konzentrationen
Erkrankungen der Atmungsorgane und Schiden an Pflanzen.

Der GroBteil der vom Verkehr verursachten Schadstoffemissionen stammt aus dem StraBenverkehr. Auf
den Bahnverkehr entfallen nur 3 %, auf den Schiffsverkehr nur ca. 1,5 % des Dieselverbrauchs (0ster—
reichisches Bundesinstitut fiir Gesundheitswesen, 1989). Der Flugverkehr verbraucht Kerosin in der
GroBenordnung von 13 % des Benzinverbrauchs im StraBenverkehr (1989: 342.000 Tonnen, OMV, 1990).
Wegen der hoheren Wirkungsgrade der Triebwerke sind die Schadstoffemissionen aber quantitativ gering,
zu beriicksichtigen sind aber deren Auftreten in hohen Luftschichten und komplexe Wirkungszusammenhénge.

Schadstoffemissionen des Verkehrs verursachen oder begiinstigen Erkrankungen der Atmungsorgane. Nach
den Ergebnissen zahlreicher Untersuchungen tragen Abgasemissionen des Verkehrs wesentlich zur Schadigung
von Pflanzen bei, auch Bauwerke werden durch Luftschadstoffe geschidigt. Die volkswirtschaftliche Tragweite
der Schaden durch Luftschadstoffemissionen zeigt eine Studie, die auf Datenbasis 1984 fiir die Bundesrepublik
Deutschland (BRD) durchgefiihrt wurde (H. Grupp, 1986). Nach den Ergebnissen dieser Arbeit betragen
die volkswirtschaftlichen Kosten, die durch Schadstoffemissionen des StraBenverkehrs in der BRD (West)
verursacht werden, umgerechnet zwischen 30 und 72 Mrd. 6S jéhrlich. Dabei entspricht der obere Wert
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etwa 1,5 % des Bruttosozialprodukts. Fiir die einzelnen volkswirtschaftlichen Kostenkategorien werden
folgende Mittelwerte angegeben:

— Gesundheitsschiaden: 32,2 Mrd. 6S
— Schiden an Bauwerken: 7,0 Mrd. 6S
— Schiden an Pflanzen: 11,9 Mrd. 6S
— Zusammen 51,1 Mrd. 6S

Obwohl der Verfasser der zitierten Studie Unsicherheitsbereiche bis zu +/- 70 % einrdumt, wire es ein
Fehler, bei einer gesamtwirtschaftlichen Betrachtung des Verkehrs die Folgekosten von Schadstoffemissionen
wegen Quantifizierungsproblemen zu vernachlassigen. Eine Umlegung der Forschungsergebnisse aus
Deutschland auf Osterreich ist sicher nicht unproblematisch; es wird allerdings die finanzielle GroBenordnung
der volkswirtschaftlichen Kosten der Schadstoffemissionen des Verkehrs verdeutlicht. Andere Studien
ergeben noch hohere Folgekosten von verkehrsbedingten Luftschadstoffemissionen.

Abgase aus Kraftfahrzeugen tragen zu Waldschidden bei. Nach dem Waldzustandsbericht 1990 sind 19 %
der osterreichischen Waldbestiande geschadigt.

Besonders schwerwiegend sind die Auswirkungen bei Schutzwildern im Gebirge. Wenn sie ihre Funktion
nicht mehr erfiillen, wird die Gefahr von Lawinen- und Murenabgéngen und dadurch verursachter Schaden
erhoht.

Charakteristisch fiir Luftschadstoffemissionen ist deren Ferniibertragung, durchgreifende Problemlésungen
sind daher oft nur auf internationaler Ebene mdoglich. Dies trifft beispielsweise auf den Luftverkehr zu,
dessen Schadstoffemissionen in groBer Hohe anfallen. Trotz des hoheren Wirkungsgrades von Strahltriebwerken
und verhdltnismiéBig geringer Anteile des Luftverkehrs an den gesamten Schadstoffemissionen (Stickoxide
1,8 %, unverbrannte Kohlenwasserstoffe 0,9 %, Osterreichisches Bundesinstitut fiir Gesundheitswesen,
1989, S 62) diirfen die im Flugverkehr anfallenden Schadstoffemissionen nicht vernachldssigt werden.
Sie wirken auf ein komplexes weitgehend noch unbekanntes physikalisch—chemisches System ein. Die
oft mit Zeitverzogerungen auftretenden Auswirkungen sind noch nicht umfassend erforscht, irreversible
Beeinflussungen des Klimas werden von Wissenschaftlern nicht ausgeschlossen.

Ausgehend von den voranstehenden Befunden, ist die Verminderung von Schadstoffemissionen des Verkehrs
eine bedeutende umweltpolitische und volkswirtschaftliche Aufgabe. In Osterreich wurden bereits wesentliche
MaBnahmen dazu verwirklicht.

4. Larmquelle Verkehr

Nach der Mikrozensuserhebung des Osterreichischen Statistischen Zentralamts im Mérz 1988 sind in Osterreich
insgesamt 538.500 (19%) von 2.840.000 Wohnungen stark oder sogar sehr stark larmgestort. In 82,3 %
dieser Falle — dies entspricht rund 443.000 Wohnungen — wird von dem Bewohnern der Verkehr als die
wesentlichste Lirmquelle angegeben, wobei wieder der iiberwiegende Anteil auf den StraBenverkehr entfallt
(Abb. 5.2/1).

Bei den sehr starken Larmstorungen, von denen im Bundesgebiet knapp 200.000 Wohnungen betroffen
sind, dominiert der Verkehr noch deutlicher als Ursache, als bei stark und sehr stark gestorten Wohnungen
zusammen: Verkehrslirm wird von den Bewohnern in 86 % der Fille als Storungsursache angegeben,
auf den StraBenverkehr entfallen knapp 80 %.

Auch der Verkehrslirm hat eine bedeutende volkswirtschaftliche Dimension:

— Mchr als 400.000 Wohnungen sind in Osterreich stark oder schr stark durch Verkehrslirm gestort.
Nach einer osterreichischen Untersuchung (J. Lang 1980) verlieren solche Wohnungen zwischen 20 und
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35 % an Wert. Die Aufwendungen fiir Lirmschutzfenster stellen oft eine zusitzliche Belastung der
Betroffenen dar.

— Im osterreichischen BundesstraBennetz wurden bis Ende 1990 rund 3,3 Mrd. 6S fiir LirmschutzmaBBnahmen
investiert.

— In der deutschen Studie von H. Grupp werden auf Basis von Daten fiir 1984 die volkswirtschaftlichen
Kosten des StraBenverkehrslarms in der Bundesrepublik Deutschland mit umgerechnet 6,3 bis 14,0
Mrd. 6S jahrlich beziffert.

Der Verkehr als Larmquelle
stark und sehr stark lirmgestorte Wohnungen

Larmquelle Verkehr (83,3 % = 443.000 Wohnungen)

Schienenverkehr (4%)
72 Flugverkehr (2%)

StraBenverkehr (76%)

100 % = 538.000 Wohnungen

Abb. 5.2/1 . Grafik: BMOWV
Quelle: OStZ, Mikrozensus 1988

Diese Daten unterstreichen die Notwendigkeit fiir eine intensivere Bekdmpfung des Verkehrslirms, der
als StreBfaktor langerfristig auch ernsthafte Gesundheitsschiden bewirkt.

5. Flachenbeanspruchung, asthetische Beeintrachtigungen und Trennwirkungen durch den Verkehr

Der Flichenbedarf fiir Verkehrseinrichtungen in ganz Osterreich wurde im Jahr 1986 mit 1.421,5 km?
ermittelt (R. Gilzer u.a.). Davon sind rund 1.300 km? versiegelt. Abb. 5.2/2 vermittelt einen Uberblick
zum Flachenbedarf der einzelnen Verkehrstrager. Es kann davon ausgegangen werden, daB sich seit der
Untersuchung 1986 der Fliachenbedarf fiir Verkehrseinrichtungen weiter erhoht hat. Einerseits wurden
neue StraBen gebaut; u.a. wurden Teile der Innkreis—, der Pyhrn— und der Siidautobahn fertiggestellt.
Andererseits 14Bt die Zunahme des Flichenverbrauchs des Verkehrs um 22,6 km* von 1979 bis 1986
(Bundesamt fiir Eich— und Vermessungswesen 1987) auf ein weiteres Anwachsen der versiegelten Flachen
seit 1986 schlieBen.

Die oben angegebenen Werte fiir den Flachenbedarf des Verkehrs enthalten keine Boschungsflachen und
dergleichen. Unter Beriicksichtigung des Flachenbedarfs von Boschungen sowie von Serviceeinrichtungen,
wic etwa Autobahnraststitten ergibt sich ein Flichenbedarf des Verkehrs von rund 2.900 km? (Osterreichisches
Bundesinstitut fiir Gesundheitswesen, 1989).

Hervorzuheben ist der verhaltnismaBig geringe Flachenbedarf der Bahn. Auf dem dsterreichischen Schienennetz
wird jahrlich eine Verkehrsleistung von rund 12 Mrd. Tonnenkilometern erbracht, die nicht wesentlich
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unter jener des StraBengiiterverkehrs liegt (1988 13,1 Mrd. Tonnenkilometer, wobei allerdings der Giiternah—
verkehr tendenziell untererhoben ist).

Flichenbeanspruchung

fiir Verkehrseinrichtungen
100 % = 1.421,5 km? @o®

M” s =2 : éﬂé&ﬁy
iy

) sonstige (1%)
AEPlatz, -haten (345

Abb. 5.2/2 Grafik: BMoWV
Quelle: Gilzer, u.a., 1986

Besonders vorteilhaft wirkt sich der geringe Flachenbedarf der Bahn im Berufsverkehr in den Ballungsraumen
aus: Eine U-Bahnlinie kann bei einem 2-Minuten-Intervall und rund 800 Personen je Zug 24.000 Personen
je Stunde und Richtung beférdern. Dafiir wiren bei einem im Berufsverkehr iiblichen Besetzungsgrad
von 1,1 Personen je PKW 10 Autobahn-Fahrspuren oder 20 Fahrspuren auf StraBen mit Kreuzungen
erforderlich. Daraus ergeben sich (theoretisch) folgende Breiten der Verkehrswege, aus denen sich wiederum
der Flachenbedarf ableiten laBt:

— 1 U-Bahn-Gleis mit Fluchtweg ca. 4 Meter,

- 10 Autobahn Fahrstreifen ca. 50 Meter (zuziiglich 4 Pannenstreifen auf 2 2-spurigen und 2 3-spurigen
Richtungsfahrbahnen),

— 20 Fahrspuren im iibrigen StraBennetz ca. 60 Meter.

Vor allem im stadtischen Bereich stellt das Abstellen von Kraftfahrzeugen ein schwerwiegendes
Flichenproblem dar:

- Bei einer Beniitzungsdauer von einer Stunde tiglich steht ein PKW 96 % sciner Lebensdauer.

— Im sckunddren StraBennetz dient oft mehr als die Hilfte der StraBenflichen dem ruhenden Verkehr.
Es bleibt zu wenig Platz fiir FuBganger und Radfahrer sowie fiir die stadthygienisch notwendige Begriinung
von StraBen und Plitzen. Der Bewegungsraum von Personen mit Kinderwagen oder mit Rollstiihlen
wird oft unzumutbar eingeschrankt. Spielen und zwangloses Begegnen im Straenraum ist kaum moglich,
diese sozialen Nutzungen der StraBe hat der Kfz—Verkehr zumeist vollig verdringt.

- Durch illegal abgestellte Kraftfahrzeuge in freizuhaltenden Sichtbereichen wird auch die Verkehrssicherheit
beeintrachtigt.

Eng verbunden mit dem Flichenbedarf des Verkehr sind auch dsthetische Beeintrachtigungen. Zu letzteren
zihlen etwa StelzenstraBen, fallweise auch Bahntrassen in Hochlage, Stiitzmauern (beispielsweise an der
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Semmering-SchnellstraBe S 6), unbegriinte GroBparkplatze, das Parken auf architektonisch und historisch
bedeutsamen Plitzen und die Anhdufung von Verkehrsschildern

Vom engmaschigen Verkehrsnetz gehen Trennwirkungen aus. Zum Teil wurde beim Bau von Verkehrswegen
auf die Lebensraume von Tieren nicht entsprechend Riicksicht genommen. Beim StraBenverkehr haben
kurze Zeitliicken zwischen den Fahrzeugen Trennwirkung. Vor allem Kindern und dlteren Menschen ist
es oft unmoglich, abseits von lichtsignalgeregelten Kreuzungen StraBen zu iiberqueren. Daher miissen
Umwege in Kauf genommen werden.

6. Bodenbelastung durch Salzstreuung
Streusalzbelastungen des Bodens werden durch

- Fahrbahnabwisser (bei direkter Ableitung in den Boden),
- Schneerdaumung (Salz gelangt mit Schmelzwasser in den Boden) und durch
— Verwehungen

verursacht. Die negative Wirkung der Salzstreuung beruht darauf, daB die Niederschlagsmengen einer
Vegetationsperiode nicht ausreichen, um die iiber den Winter in den Boden gelangte Salzmenge bis zum
Herbst auszuwaschen. Dadurch ergibt sich bei hdufiger Salzstreuung eine kontinuierliche Anreicherung,
die umso schneller vor sich geht, je geringer die Niederschlagsmenge eines Gebiets ist. Die Folge sind
erhohte Natrium- und Chloridgehalte der Boden. Erhohte Natriumkonzentrationen fiihren nach dem Prinzip
des Ionenaustausches zur Verdrangung wesentlicher Nahrstoffe fiir Pflanzen. Mangelerscheinungen folgen
daraus. Weiters kommt es zur Bildung von Natronlauge und zur einer Erh6hung des pH-Wertes der betroffenen
Boden. Mittelbar ergeben sich dadurch ungiinstige Lebensbedingungen fiir die meisten Baumarten.

Neben dem biologisch—chemischen Effekt einer Erhohung des pH-Wertes ist auch der physikalische Effekt
der Bodenverdichtung auf die Salzstreuung zuriickzufiihren. Durch den hohen Natriumanteil kommt es
zu einem Zerfall der Tonteilchen im Boden. Dieser Strukturverfall fiihrt zu Verdichtung. Luft—- und Wasser—
haushalt werden dadurch empfindlich gestort.

Viele StraBenerhalter sind bestrebt den Streusalzverbrauch zu senken und damit den Winterdienst
umweltvertraglicher und wirtschaftlicher zu gestalten. Durch den Einsatz von Feuchtsalzstreuautomaten
kann der Salzverbrauch bei gleicher Auftauwirkung und entsprechenden Witterungsbedingungen bis zur
Hilfte vermindert werden. Weiters hat die Verwendung von Feuchtsalz den Vorteil, Salzverwehungen
zu verhindern. In Stidten (z.B. in Wien) und auf bestimmten LandstraBen wurde die Salzstreuung aus
Umweltschutzgriinden weitgehend eingestellt.

7.  Vom Verkehr verursachte Schwermetallbelastungen des Bodens

Bodenuntersuchungen entlang von BundesstraBen— und Autobahnen weisen starke Blei— und Cadmiumbelas—
tungen auf. Laut einer im Jahr 1988 veroffentlichten Tiroler Untersuchung wurden medizinische Grenzwerte
oft iiberschritten. Als besonders stark belastet erwies sich das Unterinntal. Extrem hohe, gesundheitsgefdhrdende
Bleibelastungen wurden bei Autobahnen in bis zu 10 Meter Entfernung vom StraBenrand festgestellt, bei
den iibrigen BundesstraBen war dieser Bereich im allgemeinen mit 5 Meter begrenzt. Mit der schrittweisen
Einfithrung bleifreier Benzinmarken (bleifreier Normalbenzin seit April 1985) und der Herabsetzung des
Bleigehalts in den iibrigen Sorten wurde eine wesentliche Voraussetzung geschaffen, der Anreicherung
des Bodens mit Blei entgegenzuwirken. Wahrend im Jahr 1980 noch 966 Tonnen Bleiemissionen aus dem
Benzinverbrauch resultierten, waren es im Jahr 1989 nur mehr 233 Tonnen.

Abb. 5.2/3 vermittelt einen chronologischen chgblick zur Verminderung der Bleiemissionen. Ein Problem
besteht darin, daB in bestimmten Nachbarstaaten Osterreichs, noch Benzin mit hoherem Bleigehalt angeboten
wird und in Osterreich bedeutende Fahrleistungen mit solchen auslandischen Treibstoffen erbracht werden.
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Umweltbelastungen durch Defekte und Verkehrsunfille

Eine erhebliche Gefahr fiir die Umwelt bilden auch Defekte bei Verkehrsmitteln, Verlade— und Wartungs—
einrichtungen aus. Haufige Ursachen von Umweltschidden sind undichte Tanks und Leitungen sowie die
unsachgemiBe Entsorgung von Problemstoffen. Auch schwere Verkehrsunfille sind oft die Ursache von
Umweltschdden, zumeist einer Verunreinigung des Bodens. Eine schwerwiegendes Problem stellen Unfille
mit Gefahrgutaustritt dar, die Schiaden an Boden und Grundwasser verursachen konnen.
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Abb. 5.2/3

Wesentliche bisher in Osterreich gesetzte MaBnahmen zur Vermeidung von Schadstoffbelastungen durch
den Verkehr

Die Erhaltung einer lebenswerten Umwelt ist eine maBgebende Zielsetzung der dsterreichischen Verkehrspolitik.
In Teilbereichen wurden bereits Erfolge erzielt.

Verminderung der Abgasemissionen durch Ubernahme der US 83-Regelung, die zum zwingenden
Einbau von Katalysatoren in benzinbetricbenen PKW fiihrte, Verminderung bzw. Beseitigung des
Bleigehaltes im Normal- und Superbenzin (Abb. 5.2/3 und 5.2/4), Festlegung von dem neuesten Stand
der Technik entsprechenden Emissionsgrenzwerten auch fiir leichte und schwere LKW (Abb. 5.2/5)
sowie fiir einspurige Kraftfahrzeuge;

Errichtung von Larmschutzwénden und Auftragen von lairmdammendem Drainasphalt sowie rechtliche
Verankerung von lirmarmen LKW;

Verminderung der Flicheninanspruchnahme im StraBenbau durch Anderung der Ausbauparameter (dazu
wurden insbesondere fiir Ortsdurchfahrten richtungsweisende Losungen realisiert).

Osterreich und die Schweiz waren 1987 die ersten europdischen Staaten, die die strengen amerikanischen
PKW-Abgasregelungen (Katalysatorregelung) bercits fiir alle neu zugelassenen PKW unabhéngig vom
Hubraum verpflichtend vorschrieben und bleifreies Benzin einfiihrten.
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Durch die Katalysatorpflicht sollen bis zum Jahr 2000 gegeniiber der Situation vor ihrer Einfithrung bedeutende
Verminderungen der Schadstoffemissionen des PKW-Verkehrs in Osterreich erreicht werden (alle Werte
beziehen sich auf ein Jahr und basieren auf einer Studie von P. Lenz, 1989):

— Kohlenmonoxid: -85 % (von 615.000 t auf 110.000 t),
— Kohlenwasserstoffe: -80 % (von 49.000 t auf 10.000 t),

- Stickoxide: - 65 % (von 72.000 t auf 26.000 t),

- Blei: - 100 %  (von 250 t auf Null).

Ab 1993 ist in Osterreich ein generelles Verbot von verbleitem Benzin vorgesehen.

PKW-Abgasbegrenzung
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Abb. 5.2/4 Grafik: BMoWV
Quelle: BMoWV

Der Katalysator fiir Abgase von Verbrennungsmotoren 16st trotz der Verminderung der Schadstoffe
Kohlenmonoxid, Stickoxide und Kohlenwasserstoffe um bis zu 90 % nicht alle Abgasprobleme. Katalysatoren
verhindern nicht die Bildung des fiir den Treibhauseffekt verantwortlichen Kohlendioxids (CO,). Auch
in der Startphase (60 - 80 sec.) ist der Katalysator kaum wirksam, da er eine Betriebstemperatur von 250 °C
benotigt. Eine Verlagerung von Fahrten zu abgasfreien Verkehrsmitteln ist daher trotz Katalysatortechnik
anzustreben, nicht zuletzt deshalb um bis zum Jahr 2005 eine Verminderung der Kohlendioxidemissionen
um 20 % zu erreichen (postuliertes Ziel der Bundesregierung im Energiebericht 1990).

Die Abgasgrenzwerte fiir LKW lagen schon bisher um 20 % niedriger als in den meisten européischen
Lindern. Im Oktober 1991 wurde eine weitere Senkung der Schadstoffemissionen verordnet, wobei auch
Grenzwerte fiir Partikelemissionen vorgeschrieben werden. Die MaBnahmen bei LKW sollen bis zum Jahr
2000 gegeniiber der Situation von 1990 folgende Emissionsverminderungen pro Jahr bewirken:

- Kohlenmonoxid: -50 % (von 50.000 t auf 25.000 t),
— Kohlenwasserstoffe: -53 % (von 17.000 t auf 8.000 t),
- Stickoxide: -35%  (von 65.000 t auf 42.000 t),
- Partikel: - 40 %  (von 7.000 t auf 4.200 t).
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Die rund 600.000 einspurigen Kraftfahrzeuge, die im Jahr 1987 zum Verkehr zugelassen waren, bildeten
zwar nur einen Anteil von 15 % an allen zugelassenen Fahrzeugen, trugen aber mit 26 % iiberproportional
zu den verkehrsbedingten Kohlenwasserstoffemissionen bei. Daher wurden fiir einspurige Kraftfahrzeuge
strenge Abgasgrenzwerte erlassen:

- fiir Mopeds ab 1.10.1989 (Verminderung der Kohlenmonoxid-Emissionen um 85 % und der Kohlenwasser—
stoffemissionen um 80 %, erstmals Einfiihrung eines Grenzwerts fiir Stickoxide),

- ebenfalls ab 1.10.1989 erste Stufe der Abgasbegrenzung fiir Motorrader,

- fiir Kleinmotorrader ab 1.10.1990 (Verminderung der Kohlenmonoxid-Emissionen um 30 % und der
Kohlenwasserstoff-Emissionen um 40 %, ebenfalls erstmalige Verordnung eines Stickoxidgrenzwerts),

— ab 1.10.1993 erneut niedrigere Emissionsgrenzwerte fiir Motorrader.

Abgasemissionen
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Abb. 5.2/5 Grafik: BMOWV
Quelle: BMOWV

Bis zum Jahr 2000 sollen durch das MaBnahmenpaket die Kohlenwasserstoffemissionen einspuriger
Kraftfahrzeuge auf weniger als die Halfte des Wertes vor der Festlegung neuer Abgasgrenzwerte gesenkt
werden (von 26.000 auf 12.000 Tonnen jahrlich).

Nur das Zusammenwirken aller umwelttechnischen MaBnahmen zur Verminderung von Schadstoffemissionen
l1aBt bis zum Jahr 2000 spiirbare Entlastungen der Umwelt erwarten.

10. Wesentliche bisher in Osterreich realisierte MaBnahmen zur Verminderung der Larmbelastungen durch
den Verkehr

- Mit der 28. KDV-Novelle (BGBI. 183/1989) wurden larmarme LKW definiert. Der A-bewertete Schall—-
pegel des Betriebsgerausches von Kfz iiber 3,5 t darf bei einer Motorleistung bis 150 kW 78 dB und
von mehr als 150 kW 80 dB nicht iibersteigen. Gegeniiber alteren herkommlichen LKW sind larmarme
LKW um etwa 10 dB(A) leiser, dies entspricht einer Halbierung des wahrgenommenen Lirms.

— Um der von der Bevolkerung nicht mehr akzeptierten Larmbelastung durch den auch nachts flieBenden
LKW-Transitverkehr entgegenzuwirken, sind neben umwelttechnischen MaBnahmen am Fahrweg und
an den Fahrzeugen auch Verkehrsbeschrankungen - insbesondere Nachtfahrverbote und Geschwindigkeits—
beschrankungen — erforderlich. Die Auswirkungen des Nachtfahrverbots an der Inntalautobahn werden
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in Abb. 5.2/6 gezeigt. Durch Nachtfahrverbote wird die Lirmbelastung am Tag nur unwesentlich erhoht,
in der Nacht werden aber spiirbare Entlastungen erzielt. Die Transportwirtschaft stellte sich durch den
Einsatz lirmarmer LKW und durch die verstirkte Nutzung des Kombinierten Giiterverkehrs rasch auf
die neuen Rahmenbedingungen ein (siche Abschnitt 8.1).
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Zur Vermeidung von unzumutbaren Larmbelastungen wurden bis Ende 1990 im 6sterreichischen Bundes—
straBennetz bis Ende 1990 433 km Lirmschutzwinde und —dimme errichtet, wobei der Anteil der Wénde
etwa zwei Dirittel betriagt. Dafiir wurden bisher rund 1,7 Mrd. 6S aufgewandt. Die Lirmminderung
durch gut konstruierte Larmschutzwédnde und —-damme betrigt etwa 10 dB, dies entspricht etwa einer
Halbierung der subjektiven Lirmwahrmehmung. Rund 1 Mrd. 6S wurde von der BundesstraBenverwaltung
bisher fiir den Einbau von Larmschutzfenstern bei betroffenen Anrainern verwendet. Bei Strafenneubauten
bilden nicht gesondert erfaite Seitenablagerungen von Aushubmaterial Lirmschutzdimme. Weiters
wird angestrebt, Tieflagen fiir den Larmschutz zu niitzen (Bundesministerium fiir wirtschaftliche
Angelegenheiten, 1991).

Durch Fahrbahnoberflachen aus lirmddmmendem Drainasphalt konnen Lirmminderungen von 3 bis
5 dB(A) erreicht werden. Sie dienen hauptsichlich zur Diammung der Rollgerdusche, jiingere
Forschungsergebnisse weisen aber auch eine Dimmung von Motorgerauschen nach. Im ésterreichischen
BundesstraBennetz wurden bisher rund 3,3 Mio. m? Drainasphalt auf rund 260 km Richtungsfahrbahnen
aufgetragen. Dafiir wurden bisher rund 600 Mio. 6S aufgewandt (Bundesministerium fiir wirtschaftliche
Angelegenheiten, 1991).

Obwohl derzeit eine gesetzliche Verpflichtung nur bei Neubaustrecken besteht, sind die Osterreichischen
Bundesbahnen (OBB) bestrebt, durch MaBnahmen an den Fahrzeugen und am Fahrweg die Lirmbelastungen
zu vermindern. So bewirken liickenlos verschweiBte Gleise Lirmminderungen von 5 bis zu 10 dB gegeniiber
Gleisen mit StoBfugen. Die Einbettung des Gleiskorpers in ein Granulat bewirkt eine Lirmverminderung
um 3 bis 5 dB. Bis Juni 1991 wurden von den OBB iiber 31 km Liarmschutzwinde und —dimme errichtet.
Bisherige Schwerpunkte sind GroBverschiebebahnhéfe und die Inntalstrecke. Die OBB haben Gutachter
beauftragt, bis Ende 1992 einen Lirmkataster des Osterreichischen Bahnnetzes zu erstellen, der eine
Grundlage fiir weitere LairmschutzmaBnahmen darstellen soll. Die Ergebnisse fiir die Inntal-Brenner
Strecke liegen bereits vor.
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- Die stadtischen Verkehrsbetriebe sind ebenfalls bestrebt, durch schallddimmende Gleisbette und durch
MaBnahmen an den Fahrzeugen, beispielsweise durch die Verkleidung der Drehgestelle, den Lirm
aus dem Bahnbetrieb einzudimmen. Mit schallddmmenden Gleiskorpern werden gegeniiber herkdmmlichen
Bauweisen Larmminderungen um 5 bis 10 dB erreicht.

— Im Flugverkehr kommt der Larmvermeidung bei der Flugzeugkonstruktion, lirmvermindernden
Flugverfahren sowie Flugzeitbeschrankungen in den Nachtstunden Bedeutung zu. Moderne Chapter 3-
Verkehrsflugzeuge sind deutlich leiser als ihre Vorgédnger, grob kann von einer Halbierung des
wahrgenommenen Lirm ausgegangen werden (siche auch Abschnitt 4.4).

Obwohl die osterreichische Verkehrspolitik schon zahlreiche zukunftsweisende Schritte zur Vermeidung
von Umweltbelastungen durch den Verkehr gesetzt hat, bedarf es noch umfangreicher MaBnahmen zur
Gestaltung eines umwelt— und menschenvertriglichen Verkehrssystems.

1. Grundsitze der Verkehrspolitik im Bereich des Umweltschutzes :

Gerade im Hinblick auf Umweltschutz kommt den Leitlinien der Osterreichischen Verkehrspolitik besondere
Bedeutung zu:

— Anwendung des jeweils neuesten Standes der Technik bei allen umweltrelevanten MaBnahmen,

- Anwendung des Verursacherprinzips im Hinblick auf mehr Kostengerechtigkeit im Verkehr und daher
Emissionsvermeidung an der Quelle,

— Forderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel,

— Vermeidung von unnotwendigem Verkehr.

Das Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr hat sich das Ziel gesetzt, bis zum Jahr
2000 das AusmaB der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen mindestens zu halbieren.

Die rasche praktische Umsetzung neuer technischer Entwicklungen zur Vermeidung von Negativwirkungen
muB weiterhin durch die Gesetzgebung unterstiitzt werden. Die bisherige Entwicklung, beispielsweise
bei Katalysatoren und bei larmarmen LKW, zeigt, daB sich Hersteller und Verkehrsmittelnutzer im allgemeinen
rasch auf neue Umweltschutzstandards einstellen konnen.

Die Umweltvertraglichkeit von Verkehrsmitteln sollte ein entscheidender wirtschaftlicher Faktor sein. Neben
der Bevorzugung umweltvertraglicher Fahrzeuge bei Fahrtbeschrankungen (Nachtfahrverbote, Zufahrtsbeschran—
kungen nach § 43 StraBenverkehrsordnung) ist eine umgehende Beriicksichtigung von Larm- und Schadstoff-
emissionen bei der Kfz-Besteuerung anzustreben. In der zur Zeit in Diskussion stehenden Reform der
Kraftfahrzeugsteuer und beim Ersatz des erhohten Mehrwertsteuersatzes fiir PKW durch eine Zulassungsabgabe
wird okologischen Kriterien erstmals eine bedeutende Rolle zuerkannt, es werden verschiedene Varianten
zur Beriicksichtigung okologischer Kriterien gepriift.

MaBnahmen zur Emissionsverminderung an der Quelle, etwa am einzelnen Fahrzeug, entsprechen dem
Verursacherprinzip (Katalysator am PKW, Larmdimmung am LKW) und belasten nicht 6ffentliche Haushalte
oder passiv Betroffene. Der Erarbeitung von Losungen zur Emissionsverminderung an der Quelle sollte
daher auch in Zukunft Prioritdt eingerdumt werden.

Obwohl bei der Emissionsverminderung im StraBenverkehr bereits beachtliche Erfolge erzielt wurden und
in Zukunft weitere Verbesserungen zu erwarten sind, kommt dem Prinzip der Forderung der Beniitzung
des jeweils umweltvertraglichsten und fiir eine bestimmte Aufgabe am besten geeigneten Verkehrsmittels
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auch in Zukunft vorrangige Bedeutung zu. So ist eine Fahrt in einer elektrisch betricbenen Bahn, deren
Strom aus erneuerbarer Wasserkraft gewonnen wird, einer Fahrt mit einem Katalysator—-PKW im Hinblick
auf den Umweltschutz vorzuziehen. Ein Weg zu FuB ist umweltvertraglicher als eine Fahrt mit einem
Elektroauto. Auch in Zukunft sollten daher die Verbesserung des offentlichen Personenverkehrs und der
Bedingungen zum Gehen und Radfahren sowie Angebotsverbesserungen im Schienengiiterverkehr, im
Kombinierten Verkehr und in der Binnenschiffahrt wesentliche verkehrspolitische Ziele sein.

Die Vermeidung von unnotwendigem Verkehr kann ebenfalls zur Verminderung von Lirm- und
Schadstoffemissionen beitragen. Ansatzpunkte dazu sind

- die raumliche Zuordnung von verschiedener Nutzungen zueinander im Hinblick auf kurze Wege, die
ohne motorisiertes Verkehrsmittel zuriickgelegt werden konnen,

- eine verbesserte Transportlogistik, die bessere Fahrzeugauslastungen gewahrleistet und Leerfahrten
vermindert (z.B. der Leerfahrtenanteil im Werkverkehr wird auf annidhernd 50 % geschitzt) und

— die Reorganisation von Produktionsablaufen im Hinblick auf kiirzere Transportwege.

Die weitgehende Anwendung des Verursacherprinzips und die Beriicksichtigung externer Kosten bei der
Gestaltung der Transportkosten soll einen Anreiz zur Vermeidung von Verkehr bieten. Dabei sind allerdings
im Personenverkehr soziale Harten zu vermeiden und im Giiterverkehr gemeinsam mit der Wirtschaft
Umsetzungsstrategien zu erarbeiten.

2. Kiinftige MaBnahmen zur Verminderung der Schadstoffemissionen des Verkehrs

Auch kiinftig sind die neuesten technischen Entwicklungen im Hinblick auf die Vermeidung von
Negativwirkungen des Verkehrs aufmerksam zu verfolgen und zum frithestmdglichen Zeitpunkt zu rechtlich
verbindlichen Standards zu machen. Ansatzpunkte bei Schadstoffemissionen bieten etwa die kiinftigen
kalifornischen Umweltstandards sowie zukunftsorientierte EG-Vorschldge, beispielsweise Euro II fiir
Partikelemissionen bei Dieselmotoren.

Zur beschleunigten Einfithrung emissionsmindernder MaBnahmen am Fahrzeug sind moglichst Nutzervorteile
zu schaffen (z.B. Ausnahme von schadstoffarmen Fahrzeugen bei Fahrverboten).

Fahrzeugbezogene MaBnahmen zur Verminderung der Schadstoffemissionen sollten sich nicht nur auf
den Betrieb, sondern auch auf die Produktion (womdglich Verzicht auf problematische Materialien), die
Wartung (z.B. Altlentsorgung) und die Entsorgung (z.B. Recycling von Altreifen und Batterien) bezichen.
Auch bei Fahrzeugbetankung sind verbesserte Vorkehrungen zur Verhinderung von Schadstoffemissionen
(Kohlenwasserstoffe durch Verdunstung) zu treffen. Dazu bieten sich verbesserte Aktivkohlefilter im
Einfiillstutzen der einzelnen Kfz und das Gaspendelverfahren an Zapfsiulen an.

Die Fortschritte bei der Entwicklung der Batterietechnik (u.a. auf Zink—Brom-, Natrium-Schwefel-Basis)
sollten insbesondere fiir den Nahverkehr, vor allem fiir die Belieferung in Stadten und fiir Park and Ride
umgehend geniitzt werden. Ergédnzend konnte auch die Sonnenenergie mittels Solarzellen auf Dachern
von Gebiuden zum Kfz-Antrieb beitragen (vgl. Abschnitt 5.3). Bis zum Jahr 2000 sollte bereits ein erheblicher
Teil des lokalen Wirtschaftsverkehrs von Elektro—Kfz mit solarer Stromversorgung durchgefiihrt werden.
Die dafiir notwendige Energieversorgungsinfrastruktur ist bereits jetzt in Planungen zu beriicksichtigen.

In Modellversuchen sind die Moglichkeiten zur Festlegung von Zonen zu priifen, in denen nur elektrisch—
und eventuell auch wasserstoffbetriebene Fahrzeuge verkehren diirfen. Notwendig ist die Schaffung verbesserter
rechtlicher Voraussetzungen fiir die Durchfiihrung von Modellversuchen mit wissenschaftlichen Begleitunter—
suchungen.

Auch bei der Weiterentwicklung von Verbrennungsmotoren sollte die Verminderung von Verbrauch und
Schadstoffemissionen ein priméres Ziel sein. Ansatzpunkte dafiir stellen der Stirlingmotor und die Verwendung
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von alternativen Treibstoffen, beispielsweise von Wasserstoff, dar. Im Hinblick auf die Verminderung
von Schadstoffemissionen wurden mit erdgasbetricbenen Verbrennungsmotoren gute Ergebnisse erzielt.
Emissionsverminderungen ergeben sich bei Kohlenmonoxid, Kohlendioxid und vor allem bei Stickoxiden.
Die von Erdgasmotoren emittierten Kohlenwasserstoffe zeigen eine vergleichsweise geringe Reaktivitat
im Hinblick auf die Ozonbildung. Das groBe Tankvolumen bzw. die geringere Reichweite von erdgas—
betricbenen Kfz legt deren Einsatz im rdaumlich begrenzten Nutzfahrzeugbetrieb (z.B. Busse) nahe.

Aufgrund der sich abzeichnenden technischen Entwicklung von Verbrennungsmotoren konnen bis zum
Jahr 2000 bei Mittelklasse-PKW Verbrauchswerte von unter 5 1/100 km erreicht werden, bei kompakten
Leichtbau—-PKW sind Verminderungen auf 3 1/100 km moglich. Dieselbetriecbene PKW sind dabei etwas
sparsamer als benzinbetricbene.

3. Larmschutz im StraBenverkehr

Neben der periodischen Anpassung der Larmgrenzwerte fiir Kraftfahrzeuge an den neuesten Stand der
fahrzeugtechnischen Schallschutzmoglichkeiten, der Errichtung von weiteren Larmschutzwinden und —willen,
der Aufbringung von Drainasphalt und des Einbaus von Larmschutzfenstern miissen kiinftig verstarkt das
Verhalten der Kraftfahrer im Hinblick auf Liarmschutz beeinfluBt werden und auch entsprechende Kontroll-
moglichkeiten geschaffen werden. Ansatzpunkte fiir eine Verminderung des StraBenverkehrslarms sind:

— Die Entwicklung larm— und sicherheitstechnisch optimierter Reifen zur Verminderung von Rollgerauschen.
Zur Bedeutung der Reifen fiir die Lirmddmmung: Zwischen dem lautesten und dem leisesten LKW-Reifen
eines Osterreichischen Herstellers besteht in 7,5 Meter Entfernung von der Fahrzeugmitte bei 80 km/h
ein Unterschied von immerhin 5 dB.

- Geschwindigkeitsbeschrankungen und ausreichende Uberwachung als Instrument zum Lirmschutz.
Nach den Ergebnissen der oben angefiihrten Messungen bei LKW-Reifen kann bei einer Verminderung
der Geschwindigkeit von 80 auf 60 km/h eine Senkung des Rollgerdusches um 6 dB erreicht werden.
Niedrigere Tempolimits sind daher nicht nur als Beitrag zur Verkehrssicherheit, sondern auch verstarkt
als LirmschutzmaBnahme anzuwenden.

— Ausdriickliches Verbot mutwilliger Lirmentwicklung mit Kraftfahrzeugen in der StraBenverkehrsordnung
(StVO) in Abstimmung mit der Erweiterung der technischen Kontrollméglichkeiten der Exekutive,
taxatives Anfiihren konkreter Tatbestinde wie "Kavalierstarts" und unbegriindet hochtouriges Fahren.

- Forderung des Einsatzes larmarmer Kraftfahrzeuge, insbesondere von Elektroautos, durch die Einraumung
von Nutzervorteilen, beispielsweise giinstigere Losungen fiir die Zufahrt in verkehrsberuhigte Gebiete
und Kurzonen, basierend auf § 43 der StVO.

— Verordnung eines generellen Nachtfahrverbotes fiir nicht-larmarme LKW ab 1994.

— Verkehrsberuhigung von Wohngebieten durch Erschwerung oder Verhinderung der Durchfahrt von
gebietsfremdem Verkehr und Schaffung von Anreizen zum Gehen und Radfahren.

4. Larmschutz im Schienenverkehr

Basierend auf dem von den OBB beauftragten Lirmschutzkataster fiir die OBB-Schienenstrecken, sollen
LarmschutzmaBnahmen am Fahrweg moglichst kurzfristig realisiert werden. Auch im Schienenverkehr
kommt der Lirmvermeidung an der Quelle, also am Fahrzeug, grofe Bedeutung zu. Im Bundesministerium
fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr werden derzeit eine Larmzuldssigkeitsverordnung fiir Schienenfahrzeuge
und eine Immissionsschutzverordnung erarbeitet, die den rechtlichen Rahmen fiir fahrzeugseitige
LarmschutzmaBnahmen bilden sollen.

5. Larmschutz im Flugverkehr

Der beschrittene Weg zur Reduzierung des Einsatzes lauter Flugzeuge ist fortzusetzen. Die Gestaltung
der Landegebiihren kann einen Anreiz zum Einsatz leiser Flugzeuge bicten. Nicht dem neuesten Stand
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der Larmschutztechnik entsprechende Flugzeuge werden kiinftig auf osterreichischen Flughédfen nur mehr
mit erheblichen Einschrinkungen zugelassen sein (siche Abschnitt 4.4).

6. Verkehrstrageriibergreifende Koordination baulicher LirmschutzmaBnahmen und Vereinheitlichung der
Rechtsgrundlagen fiir den Larmschutz im Verkehr

Bestehende Erhebungen zur Lirmbelastung an Verkehrswegen sowie zum Fluglirm sollen in einer
Verkehrsdatenbank zusammengefaBt und nétigenfalls mit Hilfe von Verfahren, die eine moglichst hohe
Vergleichbarkeit der Belastungsdaten gewdhrleisten, ergidnzt werden. Neueren Erkenntnissen der Akustik
entsprechend, soll die subjektive Wahrnehmung von Larm verstarkt in Bewertungsverfahren eingehen.
Auf diesen Grundlagen soll ein Lirmschutz-Investitionsprogramm erstellt werden. Die Raumplanung sollte
kiinftig mehr als bisher dazu beitragen, durch eine vorausschauende Flaichenwidmungs— und Bebauungsplanung
Storungen durch Verkehrslarm zu vermeiden.

Die Rechtsgrundlagen sollen so gestaltet werden, daB klar umgrenzt wird, wer Parteistellung hat und wer
einen Rechtsanspruch auf LarmschutzmaBnahmen durch den Betreiber von Verkehrswegen und —mitteln
hat. Haus- und Grundstiickseigentiimer, die sich nachweislich in Kenntnis einer Verkehrslairmbelastung
an einem Verkehrsweg oder in einem bekannten Fluglirmbereich angesiedelt haben, sollten entsprechend
dem Verursacherprinzip einen erheblichen Teil der Larmschutzkosten selbst tragen. Grundsatzlich sind
fiir die Finanzierung von Lirmschutz im Einvernehmen mit der Raumplanung verbindliche Kriterien zu
erarbeiten.

7.  Verminderung des Flichenbedarfs des Verkehrs

Grundsitzlich ist der Einsatz flichensparender Verkehrsmittel der wesentlichste Ansatzpunkt zur Begrenzung
des Flachenbedarfs im Verkehr. Es geht aber nicht nur darum, bei der Errichtung neuer Verkehrswege
und Einrichtungen flichensparend vorzugehen, vielmehr sollen auch bisher vom Verkehr beanspruchte
Flachen wieder von der Versiegelung durch Fahrbahndecken befreit und begriint werden. Folgende MaBnahmen
sollten realisiert werden:

- Riickbau von StraBen in Ortsgebieten, Beschrankung der versiegelten Flachen auf das unbedingt notwendige
AusmaB und Nutzung gewonnener Flachen zur Begriinung des StraBenraums und fiir soziale Nutzungen
(Kinderspielplitze, Gastgérten u.a). So sind die Fahrbahnen von ErschlieBungsstraBen oft 10 und mehr
Meter breit, obwohl verkehrstechnisch eine 3 Meter breite Fahrbahn mit Ausweichen und einigen
Besucherstellpldtzen ausreichen wiirde. Jede Gemeinde sollte solche Riickbaumdglichkeiten priifen
und bei positiven Befunden schrittweise, etwa im Rahmen einer grundlegenden Sanierung der
Verkehrsflache oder bei groBeren Leitungsbauten, realisieren.

- Bau von Garagen fiir die Fahrzeuge der Wohnbevolkerung und des ansissigen Gewerbes: Vor allem
in groBeren Stadten besteht ein erheblicher Nachholbedarf. Kostbare innerstadtische Freirdume werden
als Kfz-Abstellplatz miBbraucht. Beim Garagenbau sollte kiinftig kleineren Sammelgaragen, die sich
in ihr Umfeld gut eingliedern, Tiefgaragen unter breiteren WohnstraBen sowie Hochgaragen mit
automatischen Autolifts verstirkte Bedeutung zukommen. Nach dem Verursacherprinzip sollen fiir
die Garagenbau- und Betriebskosten die Fahrzeugbesitzer aufkommen.

- Renaturierung nicht mehr gebrauchter Verkehrsflachen: Alte UberlandstraBen werden heute oft durch
parallele SchnellstraBen ersetzt. Auf der alten Trasse reicht zumeist ein Weg fiir landwirtschaftliche
Fahrzeuge und Radfahrer. Die restlichen Flichen sollten abgebaut werden, wobei bei einer
landwirtschaftlichen Nutzung auf Bodenverschmutzungen durch Blei u.a. Schadstoffe zu achten ist.
Wiederverwertbare Stoffe sollten geniitzt werden, beispielsweise als Schiittmaterial.

— Vorsorge der Raumplanung fiir eine flichensparende Siedlungsentwicklung: Verdichtete Bauformen,
etwa Reihenhduser, bendtigen bei vergleichbarer Wohnqualitat nur einen Bruchteil der Verkehrswege
und der Leitungsinfrastruktur im Vergleich zu Einfamilienhéusern in Streulage. Diesem auch wirtschaftlich
wichtigen Effekt sollte in der ortlichen Raumplanung mehr Beachtung zuerkannt werden.

— Kritische Uberpriifung der Dimensionierung von neuen ForststraBen.
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8. Vermeidung von Trennwirkungen des Verkehrs

Sowohl in Ortsgebieten als auch in der freien Landschaft gehen von Verkehrswegen Trennwirkungen aus,
die fiir Menschen Umwege und Zeitverluste und fiir Tiere die Zerschneidung ihres Lebensraumes bedeuten.
Zur Vermeidung von Trennwirkungen sind folgende MaBnahmen zu setzen:

- Umgehende Beriicksichtigung querender Verkehrsstrome bei der Gestaltung von Ortsdurchfahrten: Optische
Toreffekte und schmilere Fahrspuren zur Vermeidung iiberhohter Geschwindigkeiten, Anlage von
Mittelinseln zur Erleichterung der Uberquerung fiir FuBginger, Installation von Lichtsignalanlagen
(beispielweise von Anlagen, die gelb blinken und nur auf Anforderung auf Rot/Griin Regelung umschalten).

- Behindertengerechte und stidtebaulich anspruchsvolle Gestaltung von Uber— und Unterfiihrungen:
Errichtung von Rampen, Nutzung von Unterfiihrungen als Geschiftspassagen, Beriicksichtigung von
Aspekten der personlichen Sicherheit (Vermeidung von engen, abgelegenen Gangen).

- Beriicksichtigung naturrdumlicher Gegebenheiten bei der Trassierung von Verkehrswegen: Vermeidung
der Zerschneidung von Wildern (Randbdaume an willkiirlich geschaffenen Schneisen erweisen sich
als besonders schadensanfillig), erforderlichenfalls bauliche MaBnahmen zur Kompensation von
Trennwirkungen (Griinbriicken, Durchlasse).

Neben baulichen MaBnahmen tragen auch geringere Geschwindigkeiten im StraBenverkehr und die Vermin—
derung des Verkehrsaufkommens zur Entschiarfung von Trennwirkungen bei. Auch Tempo 30 in Ortsgebieten
fiihrt laut empirischen Untersuchungen zu keinen groBeren Liarm- und Schadstoffemissionen, vielmehr
konnen durch diese VerkehrssicherheitsmaBnahmen sogar Entlastungen erzielt werden. Das deutsche Umwelt—
bundesamt hat bei Stickoxiden Verminderungen um rund 40 % gemessen (Umweltbundesamt, 1985).

Zu den Folgen von Trennwirkungen, die bisher eine oft unzureichend beachtete Negativwirkung des Verkehrs
darstellen, sollten weitere empirische Befunde erarbeitet werden, um die Argumentationsbasis zu verbessern.

9. Schutz des Bodens vor Verunreinigungen
Wesentliche MaBnahmen zum Schutz des Bodens vor vom Verkehr verursachten Verunreinigungen sind u.a:

- Beschrankung der Salzstreuung auf das fiir die Verkehrssicherheit unumgéangliche MaB und Entwicklung
alternativer Auftaumittel;

— Erhohung der Sicherheit von Gefahrguttransporten durch Verbesserung der technischen Ausstattung
und der Lenkerausbildung sowie durch Einrichtung eines EDV-unterstiitzen, verkehrstrageriibergreifenden
Gefahrgutinformationssystems zur Schadensvermeidung bei Gefahrgutunfillen;

— Verstarkte Beriicksichtigung des Bodenschutzes bei Wartungs— und Verladeeinrichtungen: periodische
Uberpriifung im Hinblick auf potentielle Gefahren, Sanierung von Altanlagen, umfassende Bodenschutz—
maBnahmen bei der Neuerrichtung von Anlagen sowie Schulung und Motivation von Arbeitnehmern
zur Vermeidung der Gefahren von Bodenschéiden.

10. Verpflichtende Umweltvertraglichkeitspriifung fiir den Neu- und Ausbau von Verkehrswegen sowie bei
verkehrsorganisatorischen MaBnahmen, die bedeutende Verkehrszuwichse bewirken

Umweltvertraglichkeitspriifungen (UVP) sind verbindlich einzufiihren. Diese Priifungen sollen nicht nur
verkehrstragerspezifisch durchgefiihrt werden, sondern eine vergleichende Betrachtung von alternativen
MaBnahmen bei verschiedenen Verkehrstragern ermoglichen. Anhand eines standardisierten Verfahrens
sollen etwa Projekte zum Bahn— und zum StraBenausbau in ihren Umweltwirkungen verglichen werden
konnen. Soweit dadurch keine qualitativen Nachteile entstehen, sollte die UVP mit der EG-Richtlinie
fiir UVP (85/337/EWG) abgestimmt werden. Die Ergebnisse der umfassenden UVP werden wesentliche
Entscheidungsgrundlagen fiir den Bundesverkehrswegeplan darstellen.
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11. Information, Motivation und Ausbildung zu umweltvertriglichem Verhalten im Verkehr

Umweltschutz basiert auch im Verkehr zu einem wesentlichen Teil auf dem Verhalten jedes Einzelnen;
technische Losungen konnen falsche Verhaltensweisen nur teilweise kompensieren. Mehr als bisher sind
daher folgende Aktivititen erforderlich:

— Gestaltung eines Themenschwerpunkts "umweltgerechtes Verhalten im Verkehr" fiir alle Schulstufen,
Erarbeitung von Unterrichtsmaterialien unter Beteiligung des Bundesministeriums fiir 6ffentliche Wirtschaft
und Verkehr, Projektunterricht und Aufsatz— und Redewettbewerbe zu einschligigen Themen,

- Intensivierung der Umweltschutzausbildung in allen verkehrsrelevanten Ausbildungsgangen an Hoheren
Technischen Lehranstalten und Universititen,

- Betonung des Umweltschutzes in der Lenkerausbildung, insbesondere fiir Berufskraftfahrer, und vermehrte
Durchfiihrung von zielgruppenspezifischen Fortbildungsseminaren fiir Berufstitige im Verkehrssektor
(grundsitzlich auf freiwilliger Basis, gegebenenfalls aber auch verpflichtend),

- Erarbeitung einer Werbestrategie fiir umweltgerechtes Verhalten im Verkehr,

- betont umweltorientiertes Verhalten von Opinion-Leaders, beispielsweise Verwendung von Fahrradern
und Elektroautos als Dienstfahrzeuge oder Beniitzung 6ffentlicher Verkehrsmittel.

12. Internationale Kooperation bei verkehrsrelevanten Umweltfragen

Ein zunehmender Anteil von Kfz-Kilometern auf osterreichischen StraBen wird von auslandischen Kfz
gefahren. Auslindische Kfz entsprechen oft nicht den hohen, in Osterreich verordneten Umweltschutzstandards.
Dadurch werden osterreichische Bestrebungen, insbesondere zur Verminderung von Schadstoffemissionen,
in ihrer Wirkung eingeschrankt. Der internationalen Zusammenarbeit zur Verminderung der Umweltbelastungen
aus dem Verkehr wird daher in Zukunft wesentliche Bedeutung zukommen, Ansatzpunkte dazu sind:

- Konsequentes Eintreten Osterreichs in internationalen Gremien fiir eine okologisch orientierte
Verkehrspolitik,

- Anstreben von bi- und multilateralen Vertragen iiber konkrete MaBnahmen und Realisierungstermine
im Rahmen von verkehrsrelevanten Umweltprogrammen. Durch eine solche international-rechtliche
Absicherung sollen private Investoren motiviert werden, in umweltvertrigliche Verkehrssysteme zu
investieren. Internationale Vertrage sollten u.a. die Programme zur Verbesserung des internationalen
Bahnverkehrs, des Kombinierten Verkehrs und der Binnenschiffahrt beinhalten. Auch Vereinbarungen
iiber die Losung von Transitproblemen stellen einen wesentlichen Bestandteil internationaler Vereinbarungen
dar. Weiters sollten Umweltschutzstandards fiir den Verkehr geregelt werden und die Anwendung des
Verursacherprinzips unter Beriicksichtigung externer Kosten verbindlich vereinbart werden. Obwohl
die Vertrage primar der konstruktiven Zusammenarbeit im Sinne globaler Umweltschutzziele dienen
sollten, wire die Festlegung von Konsequenzen bei vertragswidrigem Verhalten, beispielsweise
Fahrtbeschrankungen fiir umweltbelastende Fahrzeuge, zu erwagen.

- Unterstiitzung von Nachbarstaaten bei der Durchfiihrung von UmweltschutzmaBnahmen im Verkehr,
vor allem durch Know-how-Transfers, unter Umstinden auch durch die Vorfinanzierung von Projekten.

- Zur finanziellen Beteiligung Osterreichischer Investoren eignen sich vor allem Projekte, deren Nutzen
auch in Osterreich wirksam wird, beispiclsweise Investitionen in den Kombinierten Giiterverkehr zur
Entlastung Osterreichs vom StraBengiiterverkehr.

— Intensivierung der Zusammenarbeit in der Logistik fiir den Personen— und Giiterverkehr, beispielsweise
Gestaltung attraktiver und preiswerter Angebote fiir den Bahntourismus, oder Einrichtung internationaler
EDV-Transportinformationssysteme zur Vermeidung von Leerfahrten und zur Verbesserung der
Fahrzeugauslastung,

- engagierte Teilnahme Osterreichischer Institutionen an internationalen Umweltprojekten in Forschung
und Entwicklung.
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13. Kontrolle der Einhaltung umweltrelevanter Vorschriften

Umweltschutz baut auf dem verantwortungsbewuBtem Verhalten jedes Einzelnen auf. Dennoch sind Kontrollen
notwendig, damit nicht wenige AuBenseiter die Erreichung gesellschaftlich anerkannter Ziele erschweren
oder verhindern. Zur einer effizienten und sachlich weitgehend objektiven Kontrolle im Verkehr dienen
folgende MaBnahmen:

- Ausstattung von ausgebildeten Spezialisten von Polizei und Gendarmarie mit Geraten zur Durchfiihrung
standardisierter Lirm— und Abgasmessungen sowie von Gefahrgutkontrollen,

— Sicherstellung ausreichender Uberpriifungskapazititen der Exekutive in umwelttechnischen Fragen in
Zusammenarbeit mit den Lindern, Optimierung des Zusammenwirkens von ortsfesten und mobilen
Priifstellen.
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Verkehr und Umwelt

Der Flichenbedarf des motorisierten Individualver- Auto der Zukunft: leicht, kompakt, elektrischer An-
kehrs stellt trotz der Verminderung von Lirm- und trieb, Aufladung an ,Solartankstelle* (photovoltai-
Schadstoffemissionen ein Problem dar, das durch die sche Solarzellen zur Gewinnung von Elektrizitdt aus
zunehmende Motorisierung verschirft wird. Sonnenenergie). Ein LeichtbauElektroauto ver-
braucht rund 10 Kilowattstunden pro 100 km, dies
entspricht einem Energiedquivalent von 1 Liter Ben-
zin oder Diesel.

Parkplatz im Ferienort Tdsch, Schweiz.

Im Schienenverkehr stehen Bemiihungen zur Ein-
dimmung der Larmemissionen im Vordergrund:

Ldrmschutzwand in Langenlebarn, Niederdsterreich. Ldrmschutz bei Straffenbahndrehgestell.
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Zustand und Problembereiche

1. Der sparsame Umgang mit Energie und Rohstoffen ist notwendig, um auch langfristig eine ausreichende
Versorgung zu gewahrleisten. Energiepolitische Zielsetzungen stehen in Zusammenhang mit Zielen zu
Wirtschaftlichkeit, Umweltschutz, Verkehrssicherheit und anderen. In Zeiten tatsachlicher oder vermuteter
Energie- und Rohstoffknappheit wird ihnen eine iibergeordnete Bedeutung zugemessen. Bereits der Energie—
bericht 1986 der Bundesregierung hat folgende energiepolitische Zielsetzungen enthalten:

— Realisierung von MaBnahmen zur sinnvollen, effizienten Energieverwendung,

— Schonung knapper Ressourcen,

— Verminderung der Auslandsabhingigkeit,

— Forschung zur ErschlieBung neuer Energiequellen,

— Verringerung vermeidbarer Verkehrsleistungen,

— Verdnderung der Verkehrsaufteilung zugunsten energiesparender Verkehrstrager,

— Erhohung der spezifischen Energiewirkungsgrade,

— umweltfreundliche Nutzung der Energie.

Auch im Energiebericht 1990 der Bundesregierung sind diese Ziele groBteils sinngemaf enthalten. Dem

Energiesparen wurde als Leitziel deutlich Prioritat zuerkannt. Hervorzuheben ist, daB im Energiebericht

1990 energie— und umweltpolitische Zielsetzungen quantifiziert wurden:

— Die Kohlendioxidemissionen sollen bis zum Jahr 2005 um 20 % vermindert werden.

- In den néchsten Jahren ist daher ein Energiesparpotential von 15 — 20 % anzustreben.

Weiters wird die Sozialvertraglichkeit von Energiesystemen und Technologien als zusitzliches Ziel angefiihrt.

SchlieBlich werden im Energiebericht 1990 auch Ziele zur Ostpolitik im Energiebereich formuliert, wobei

die Erhohung der Effizienz und die Entlastung der Umwelt im Vordergrund stehen.

2. Die Wechselwirkungen zwischen energiepolitischen und verkehrspolitischen Zielen und MaBnahmen sind
sehr unterschiedlich. Teilweise besteht Deckungsgleichheit, die entsprechenden MaBnahmen sind aber
infolge hemmender Rahmenbedingungen oft nicht realisierbar:

- Der Zusammenhang zwischen Verkehrsleistung und Energiebedarf zeigt, daB der StraBenverkehr wichtigster
Ansatzpunkt fiir Energiceinsparungen im Verkehr ist; effiziente Einsparvorschlige sollten sowohl beim
motorisierten Individual- als auch beim StraBengiiterverkehr ansetzen.

— Die Reduktion des Energieverbrauches durch die Substitution energicaufwendiger Verkehrssysteme
iiber den derzeit erreichten Umfang hinaus wird durch die nur langfristig &nderbare Raum- und Siedlungs—
struktur erschwert.

3. Die kaum eingeschrinkte und preisgiinstige Nutzung bestimmter Energiequellen hingt wesentlich von
deren zukiinftiger Verfiigbarkeit ab.

Im Jahr 1988 betrugen die bekannten Reserven an den drei wichtigsten Energietragern weltweit:

— Erdol: 123,8 Mrd. Tonnen,

— Erdgas: 111.900 Mrd. Kubikmeter,

- Kohle: 1.023 Mrd. Tonnen, davon 57 % Steinkohle und 43 % Braunkohle.

Die weltweiten Erdolreserven wiirden bei einer Fortschreibung der Jahresforderung 1988 im AusmaB von

2,98 Mrd. Tonnen 41 Jahre reichen. Diese "Reichweite" der weltweiten Reserven wird von Experten bei
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Erdgas auf 60 und bei Kohle auf etwa 220 Jahre geschatzt. (Bericht iiber die Entwicklung der Energiewirtschaft
im Zeitraum 1986-1988, Entwurf, Wien, BM f. wirtschaftliche Angelegenheiten 1989).

Allerdings kann davon ausgegangen werden, daB durch die zunehmende Industrialisierung von Schwellen—
und Entwicklungsldndern der Weltenergieverbrauch zunehmen wird. Der Verkehr ist zu etwa 95 % von
fossilen Energietragern abhédngig. Aufgrund deren Begrenztheit kommen der Entwicklung energiesparender
Technologien, der Verwendung erneuerbarer Energietrager und der Vermeidung von durch unkoordinierte
raumliche Entwicklung "erzwungener Mobilitat" im Verkehrsbereich wesentliche Bedeutung zu.

4. Der Gesamtenergieverbrauch betrug im Jahr 1989 in Osterreich 1.038,1 Petrajoule (PJ). Damit ist dieser
Verbrauch im Jahr 1989 nicht wesentlich hoher als 1980 (1.000,6 PJ). Die inlandische Erzeugung konnte
1988 mit 376,6 PJ (37 %) zum Primérenergiebedarf beitragen. Daraus resultiert nach wie vor eine starke
Auslandsabhiangigkeit in der Energieversorgung. Der energetische Endverbrauch — (definitionsgemaB die
Summe des Verbrauchs von Industrie, Verkehr und Kleinabnehmern, wobei nichtenergetische Verwendungen
von Erdgas und Erdol, beispielsweise in der chemischen Industrie, bereits vom Gesamtenergieverbrauch
abgezogen sind) — betrug im Jahr 1988 767,4 PJ. Auch beim energetischen Endverbrauch liegt der Wert
von 1988 nur knapp iiber jenem von 1980 (753,3 PJ).

5. Der Anteil des Verkehrs am energetischen Endverbrauch betrug 1988 in Osterreich 203,4 PJ (26,5 %).
Der Anteil des Verkehrs wichst, er betrug im Jahr 1970 22,5 % (136,1 PJ) und 1980 24,6 % (185,6 PJ).
Wahrend der energetische Endverbrauch von 1980 bis 1988 nur um knapp 2 % zunahm, war im Verkehr
in diesem Zeitraum eine Steigerung um etwa 11 % zu verzeichnen (vgl. Tab. 5.3/1). Dies 14aBt sich einerseits
durch gegeniiber dem Beginn der achtziger Jahre niedrigere Treibstoffpreise, zunehmende Motorisierung
und Fahrleistungen im Personenverkehr auf der StraBe und andererseits durch eine positive konjunkturelle
Entwicklung und den dadurch wachsenden Giiterverkehr erklaren. Wahrend zwischen der Entwicklung
des Bruttoinlandsproduktes und dem Gesamtenergieverbrauch allméhlich eine Entkoppelung eintritt (siche
Abb. 5.3/1), besteht derzeit zwischen dem energetischen Endverbrauch im Verkehr und der wirtschaftlichen
Entwicklung offensichtlich noch ein engerer Zusammenhang.

Zusammenhang zwischen Entwicklung des
160 - BIP und dem Energieverbrauch
150 -
140 -+ -

g BIP real 1983
2{ —

110 A
100 -

80 -
70 -

60 IR (S S St G S S e S e | ]
1970 1973 1976 1979 1982 1985 1988

Abb. 5.3/1 Grafik: BM6WV
Quelle: Energiebericht der Bundesregierung 1990
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Im Verkehrsbereich betragt der Anteil fossiler Treibstoffe rund 95 % (fliissige Brennstoffe 94 %, Gase
0,5 % und Kohle 0,4 %).

- Gesamt Industrie Kleinabnehmer Verkehr
ahr
PJ (=100%) PJ % PJ % PJ %
1970 605 218 36 251 41 136 23
1975 661 234 35 266 40 162 24
1980 753 251 33 317 42 186 25
1985 750 237 32 329 44 185 25
1988 767 238 31 326 42 203 27
Tab. 5.3/1: Energetischer Endverbrauch und Anteil des Verkehrs

Quelle: WIFO, Energiebilanz 1989

6. Der Wirkungsgrad von Verbrennungsmotoren in Fahrzeugen ist relativ gering. Er betrigt um 30 %,
dementsprechend hoch ist deren Anteil am Energieverlust. MaBnahmen zur Energieeinsparung sind daher
in diesem Bereich besonders wirkungsvoll.

7.  Technische Entwicklungen zur Energieeinsparung im Verkehr wirken derzeit, nicht zuletzt mangels geeigneter
Anreize, verhdltnismaBig wenig auf den Energieverbrauch im Verkehr und fiihrten in den letzten Jahren
nur in geringem AusmaB zur erwiinschten Umstrukturierung des Fahrzeugbestandes. Technische Innovationen
zur Senkung des spezifischen Energieverbrauchs von Kraftfahrzeugen werden durch den Einsatz starkerer
und schwerer Fahrzeuge kompensiert:

PKW Anteile an PKW-Neuzulassungen in %
Hubraum 1984 1988
1.501 - 2.000 cm® 41,3 57,2
iiber 2.000 cm® 6,3 11,4
Tab. 5.3/2: Anteile an PKW-Neuzulassungen nach Hubraum

Quelle: OStZ, Kfz-Bestandsstatistik

Weiters tragen Stauungen zu einem hoheren Energieverbrauch im StraBenverkehr bei. Diese treten durch
die zunehmende Motorisierung und Verkehrsdichte immer héufiger auf. Da nur in Ausnahmeféllen die
Motoren abgestellt werden, resultieren daraus und aus dem Parkplatzsuchverkehr (in GroBstadten oft 10
bis 20 % der Fahrleistung) erhebliche Energieverluste.

8. Eine hohe Zielkonvergenz besteht zwischen Energiesparen und Umweltschutz. Insbesondere bestehen zwischen
Schadstoffemissionen und Energieverbrauch weitgehend direkt proportionale Zusammenhinge. Das bedeutet,
eine Verminderung des Energieverbrauchs bewirkt auch eine Entlastung der Umwelt. Besondere Aktualitit
gewinnt dieser Zusammenhang durch den von Kohlendioxidemissionen verursachten Treibhauseffekt sowie
durch gesundheitsgefahrdende bodennahe Ozonbelastungen, die u.a. aus Sekundérreaktionen von Kraftfahrzeug—
emissionen herriihren. Die Erfolgsaussichten fiir EnergiesparmaBnahmen im Verkehr diirften durch die
zunechmende Sensibilitat fiir Umweltfragen steigen, dem wirken aber niedere Treibstoffpreise entgegen.
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9. Der Energieverbrauch des Verkehrssektors laBt sich groBenordnungsmaBig weiter aufgliedern:

— ca. 70 % fiir den Personenverkehr und ca. 30 % fiir den Giiterverkehr,

- ca. 92 % fiir den StraBenverkehr (fast zur Ganze erdolabhiangig) und 4 % fiir den Schienenverkehr
(davon rund 90 % eclektrische Traktionsenergie, die groBteils aus inlandischer Wasserkraft erzeugt wird).

In Abb. 5.3/2 und 5.3/3 wird der auf die Verkehrsleistung bezogene spezifische Energieverbrauch von
Verkehrsmitteln in Osterreich dargestellt.

Abb. 5.3/2

Spezifischer Energieverbrauch
im Personenverkehr
OBB 77773 301 5
PRW 2277 77 1693 )
Motorrad - 7 1269 §
Tram 7777) 280
O-Bus {777 269
|Bus (OBB+Post) 77777,/ 583
PKW 77772 7 077 7] 3103 §
Motorrad 2222277770777 77 1862 g
Moped 777272777777777) 846 c
Fahrrad 1] 67
FuBgeher 7777 314
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000
in kJ pro Personenkilometer

Grafik: BMoWV
Quelle: R. Riedel: Verkehrsbilanz Osterreich, Wien: TU 1989

10. Auch bei der Rohstoffversorgung sind langfristige Gesichtspunkte zu beriicksichtigen, dic Krisensicherheit
wird als wesentlich angesehen (siche auch Abschnitt 2.5). Die Altstoffverwertung sollte auch aus Griinden
des Umweltschutzes intensiviert werden. Dabei gewinnen Recyclingverfahren fiir Kunststoffe zunehmend

an Bedeutung, da im Fahrzeugbau Metalle zunchmend durch Kunststoffe ersetzt werden.

Obwohl die Versorgung der Wirtschaft mit Roh— und Grundstoffen primir eine unternehmerische Aufgabe
ist, gibt es mehrere Griinde fiir eine staatliche EinfluBnahme:

— Die ErschlieBung von Rohstoffen bedarf einer langfristigen Planung. Wegen des damit verbundenen
hohen Forschungs—- und Investitionsaufwandes mit ungewissen Erfolgsaussichten ist bei manchen
Unternehmen die hierzu erforderliche Risikobereitschaft gering.
- Die Gewinnung und Verarbeitung von Rohstoffen wird von den Entwicklungen der Energie— und
Umweltschutzpolitik beriihrt.
- Die Rohstoffversorgung impliziert auBenpolitische Aktivititen, die ohne vorausschauende Rohstoffpolitik
des Staates zu spit oder unkoordiniert erfolgen wiirden.
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Spezifischer Energieverbrauch
im Giiterverkehr
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Abb. 5.3/3 ) Grafik: BMOWV
Quelle: R. Riedel: Verkehrsbilanz Osterreich, Wien: TU 1989

1. Nutzung von Energiesparpotentialen im Verkehr

Das Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr verfolgt das Ziel, bis zum Jahr 2000 die
Summe aller verkehrsbedingten Schadstoffemissionen um mindestens 50 % zu senken. Den Kohlen-
dioxidemissionen, bei denen eine Reduktion um 20 % bis zum Jahr 2005 angestrebt wird, kommt dabei
groBe Bedeutung zu. Derzeit betragt der Anteil fossiler Brennstoffe, bei deren Verbrennung Kohlendioxid
entsteht, an der Encrgieversorgung im Verkehr 95 %. Der Verkehr in Osterreich wird, wenn sich die
Rahmenbedingungen nicht entscheidend andern, weiter wachsen. Ein erheblicher Teil der Zuwichse an
Verkehrsleistung wird auf den erdolabhiangigen StraBenverkehr entfallen. Um die in direktem Zusammenhang
mit dem Verbrauch an Erdol und Erdolprodukten stehenden Kohlendioxidemissionen um 20 % zu senken,
sind im Verkehr einschneidende MaBnahmen unabdingbar, da auch die prognostizierten Verkehrszuwéchse,
die einen Mehrverbrauch an Energie bewirken, kompensiert werden miissen. In einer Untersuchung, die
vom Verkehrs— und vom Gesundheitsministerium gemeinsam beauftragt wurde, werden zur Zeit verschiedene
Szenarien zur Energieeinsparung im Verkehr untersucht.

Ansatzpunkte zur Energieeinsparung im Verkehr sind:

- die Verringerung vermeidbarer Verkehrsleistungen,

- die Veranderung der Anteile der einzelnen Verkehrstrager zugunsten energiesparender Verkehrsmittel,
die Verhaltensanderungen im Personen— und im Giiterverkehr bedingen,

- die Substitution des Erdolanteils an der Energieversorgung im Verkehr und méglichst die Nutzung
erncuerbarer Energiequellen (Wasserkraft, Sonnenenergie),

— die Erhohung der spezifischen Energiewirkungsgrade.
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Die Realisierung entsprechender MaBnahmen bewirkt neben der Energieeinsparung auch eine Verminderung
der Umweltbelastung.

Rasche Erstellung und Realisierung regionaler Verkehrskonzepte unter Beriicksichtigung energiesparender
Verkehrsmittel

Eine vorsorgende Raumordnung (siche Abschnitt 2.3) soll dazu beitragen, daB ein groBer Teil der Mobilitat
im Alltag energiesparend bewiltigt werden kann. Dazu tragt etwa die bauliche Verdichtung im Nahbereich
von Haltestellen des oOffentlichen Linienverkehrs — insbesondere von Bahnen - bei. Monofunktionale,
groBflachige Strukturen sind zu vermeiden, vielmehr sollte eine ausgewogene Zuordnung von Wohnungen,
Geschiften, Arbeitsstitten und Freizeiteinrichtungen dazu beitragen, daB ein groBer Anteil der Wege zu
FuB oder mit dem Fahrrad erledigt werden kann.

Der Energieverbrauch soll auch durch zeitliche Entflechtung von Aktivititen, vor allem durch flexiblere
und gestaffelte Arbeits— und Schulzeiten, gesenkt werden. Derartige — auf freiwilliger Basis beruhende -
MaBnahmen tragen zur Vermeidung von Stauungen im StraBenverkehr und zur besseren Nutzung der
Kapazititen offentlicher Verkehrsmittel bei.

Anderung der Verkehrsmittelwahl als Beitrag zur Energieeinsparung

Um einen effizienten Energieeinsatz zu gewihrleisten, kommt der Verlagerung vom motorisierten Individual-
verkehr zur Beniitzung von Schienenverkehrsmittel, Linien— und Werksbussen wesentliche Bedeutung zu.
Wo der offentliche Verkehr keine zumutbare Alternative zur PKW-Nutzung darstellt, sollte die Bildung
von Fahrgemeinschaften mit PKW angestrebt werden. Die Informations— und Aufklirungsarbeit 6ffentlicher
Stellen und der Personenverkehrsunternchmen sollte auch im Hinblick auf eine energiesparende Verkehrsmittel-
wahl verstirkt werden. So konnten etwa Broschiiren, regional differenziert, PKW-Berufspendler iiber Fahrmog—
lichkeiten mit Bahnen und Bussen sowie iiber rechtliche und finanziclle Aspekte von PKW-Fahrgemeinschaften
informieren.

Wesentliche Bedeutung kommt in Osterreich auch einer energiesparenden Bewiltigung des Touristikverkehrs
zu. Dazu konnen neben attraktiven Bahn— und Busangeboten auch Rufbusse, Anrufsammeltaxis und
Abholdienste von Hotels beitragen.

Radfahren bedeutet Energiesparen

Das Fahrrad ist auch als Alltagsverkehrsmittel (Arbeits—, Ausbildungs— und Einkaufswege) vermehrt in
verkehrspolitische Uberlegungen einzubeziehen, nach Moglichkeit ist die groBziigige Gestaltung der
Infrastruktur fiir den Radverkehr zu forcieren. Grundsitzlich sollten Benachteiligungen des Radverkehrs
gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr vermieden werden, die Forderung des Radfahrens soll
nicht zu Lasten der FuBgénger erfolgen.

Einsatz von Elektroautos und Nutzung der Sonnenenergie zur Stromversorgung

Die Entwicklung und der Einsatz von Elektroantricben fiir PKW und LKW sollte gefordert werden. Untersu—
chungen im Hinblick auf leistungsfiahige Energiespeicher sowie die praktische Erprobung von Natrium—
Schwefel- und Zink-Brom-Batterien sollen unter Beriicksichtigung des Batterierecyclings vorangetrieben
werden.

Ein erheblicher Teil des zur Battericaufladung benétigten Stroms sollte aus Sonnenenergie gewonnen werden
(Solartankstellen), da bei der Nutzung von Strom aus kalorischen Kraftwerken durch Elektroautos nur
eine raumliche Entschirfung der Abgasproblematik, nicht unbedingt aber ein nennenswerter Energiespareffekt
eintreten wiirde. Jiingste Untersuchungen ergeben, daB auch bei dsterreichischen Klimaverhéltnissen bereits
wenige Quadratmeter mit leistungsfahigen Solarzellen bedeckte Dachflichen wesentliche Beitrage zur
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Stromversorgung von kompakten Leichtbau-Elektroautos leisten konnen. Eine Modellrechnung fiir Graz
ergibt, daB eine nur 6 m? groBe Solarzellenfliche, abhangig vom Wirkungsgrad, Solarzellen zwischen
53 und 75 % des Energicbedarfs eines "Solarautos" mit einer Jahresfahrleistung von 8.000 km und einen
Durchschnittsverbrauch von 9 kWh/100 km decken konnte (W. Streicher 1990).

Fiir Elektroautos ergibt sich ein bedeutender Einsatzbereich bei der Belieferung und bei Dienstleistungen,
fiir die ein Kraftfahrzeug verwendet wird. Der Anteil des Lieferverkehrs am werktiglichen Verkehr in
Wien betragt etwa 20 % (WIST 1978). Gewisse Bereiche, insbesondere historische Stadtkerne oder abgegrenzte
Wohnbereiche, konnten kiinftig diesen leisen und abgaslosen Kfz vorbehalten bleiben. Neben der Entwicklung
der Fahrzeuge selbst sind rechtzeitig die Planung und Einrichtung der Infrastruktur zum Aufladen von
Elektroautos in Angriff zu nehmen.

6. Weiterentwicklung von Verbrennungsmotoren

Neben der Forderung des Elektroautos ist auch die Weiterentwicklung von Verbrennungsmotoren im Hinblick
auf effizienten Energiecinsatz und geringe Schadstoffbelastung voranzutreiben. Dem Gesetzgeber kommt
dabei die Aufgabe zu, durch die Vorgabe realistischer normativer Standards (z.B. larm- und schadstoffarmer
LKW, Katalysatorlosung fiir PKW, Bleiverbot fiir alle Fahrbenzine) fiir die Fahrzeughersteller Entwicklungs—
anreize zu schaffen. Die Konstruktion von Verbrennungsmotoren fiir PKW, deren Benzin— oder Dieselverbrauch
nur mehr 3 /100 km betrdgt, kann aufgrund des gegenwirtigen Wissensstandes als realistische Losung
fiir dic nahe Zukunft angesechen werden.

Einen interessanten Ansatzpunkt stellt die Verwendung von Wasserstoff als Treibstoff fiir Verbrennungsmotoren
dar, wenn es gelingt, energetisch und wirtschaftlich befriedigende Losungen fiir die Gewinnung von Wasserstoff
zu finden. Fiir Pilotanwendungen von wasserstoffbetriecbenen Kraftfahrzeugen eignen sich vor allem qualifizierte
Nutzer, beispiclsweise Unternehmen mit eigenen Wasserstofftankstellen und entsprechend geschultem
Personal. Im Hinblick auf die langerfristige Versorgungssicherheit und zum Teil auch zur Verminderung
der Schadstoffemissionen sollten in Zukunft fiir bestimmte Zwecke weitere alternative Treibstoffe (z.B.
Erdgas, Kraftstoffe auf pflanzlicher Basis) an Bedeutung gewinnen.

Weitere im Hinblick auf die Verminderung von Schadstoffemissionen und Energieverbrauch erfolgver—
sprechende Entwicklungen sind der Stirlingmotor und Hybridfahrzeuge. Letztere verfiigen neben einem
Verbrennungsmotor auch iiber einen Elektromotor fiir den Stadtverkehr. Auch der Wirkungsgrad von Diesel-
motoren kann noch verbessert werden.

Trotz technischer Verbesserungen anden PKW darf nicht iibersehen werden, daB die Beniitzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel, Radfahren oder Gehen im Hinblick auf Energie— und Ressourcenverbrauch die effizientesten
Losungen darstellen.

7. Einsatz von Leichtbaufahrzeugen

Der Leichtbau von Fahrzeugen und TransportgefaBen ist zu fordern. Sicherheitsfragen sind dabei umgehend
zu beriicksichtigen. Dies trifft auch fiir den Schienenverkehr zu, wo durch Leichtbaufahrzeuge vor allem
im Nahverkehr der Energieverbrauch gesenkt werden kann.

8. Rohstoffrecycling

Die Wiedergewinnung von Rohstoffen (Recycling) und die Verwertung von Nebenbestandteilen der
Primérstoffe ist zu forcieren, um die Schonung knapper und nicht beliebig vermehrbarer Ressourcen und
der Umwelt zu gewéhrleisten. Vor allem im Hinblick auf Recycling von Kunststoffen sollte die Forschung
intensiviert werden.
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10.

EDV-unterstiitzte Verkehrsleitsysteme und Transportlogistik

Die Forschung auf dem Gebiet der Leittechnik im StraBen— und Schienenverkehr und die Umsetzung der
gewonnenen Erkenntnisse in die Praxis ist verstirkt zu fordern, da dadurch bestehende Kapazititen effizienter
geniitzt werden konnen und Energie eingespart wird.

Bordrechner bzw. die Steuerungselektronik bei StraBen— und Schienenfahrzeugen sollen zur Verhinderung
von Geschwindigkeitsiiberschreitungen und fiir optimale Fahrweisen eingesetzt werden. Der Einsatz
leistungsfahiger Informationssysteme zur Verminderung des Wartungs— und Erhaltungsaufwandes, zur
Vermeidung von Leerfahrten, zum Beseitigen von Transportengpéassen und zur Anpassung des Aufwandes
an den tatsiachlichen Bedarf ist anzustreben. Die Bediensteten im Verkehrswesen sind dafiir umfassend
zu schulen und zu motivieren.

Information und Motivation von Fahrzeuglenkern zum Energiesparen

Die Aufklarungsaktionender Autofahrerverbande, Fahrschulen und Konsumentenorganisationen iiber treibstoff—
sparendes Fahrverhalten und die Bedeutung einer regelméBigen und sorgfaltigen Wartung sind fortzusetzen.
Es ist auf die strikte Einhaltung der regelméBigen Kontrolle der Motoren (Einstellung von Vergaser, Ziindung
und Dieselmotoren) zu achten.

11. Verstirkte Beriicksichtigung des Energiesparens in technischen Richtlinien
Zur Verminderung des Mitteleinsatzes und des Energieverbrauches ist die Erstellung entsprechender Richtlinien
weiterzufiilhren und deren Einhaltung zu gewahrleisten.
Eine Uberarbeitung der StraBenbaurichtlinien im Hinblick auf eine sparsame und den angestrebten
Fahrgeschwindigkeiten entsprechende StraBendimensionierung ist anzustreben. Damit soll einerseits
energicaufwendiges und unfalltrachtiges Schnellfahren vermieden und andererseits der Energie— und
Ressourcenaufwand beim StraBenbau und bei der StraBenerhaltung eingeschrankt werden.
Auch bei der Errichtung und beim Umbau von Bauwerken fiir den o6ffentlichen Verkehr sind Energie—
sparmafnahmen zu beriicksichtigen. So kénnen etwa Rampen Rolltreppen und Lifte ersetzen. Moglichkeiten
zur Sonnenenergienutzung sollen genutzt werden. Bei der Konzeption von Heizungs— und Beliiftungssystemen
sind Energiespargesichtspunkte umgehend zu beriicksichtigen.
12. Sicherung der Rohstoffversorgung durch die Nutzung inldndischer Vorkommen
Dazu tragen bei:
- eine moglichst vollstandige Erfassung des heimischen Lagerstattenpotentials mit modernen Methoden,
— die Intensivierung der Aufsuchung,
- die ErschlieBung und Nutzung heimischer Lagerstatten unter Beriicksichtigung langerfristiger Gesichtspunkte
der Rohstoffversorgung,
— die Beriicksichtigung der Rohstoffgewinnung in der Raumordnung (Vermeidung spéterer Nutzungskonflikte),
— die Minimierung der Umweltbelastungen bei der Rohstoffgewinnung (Abbauverfahren, Landschafts—
recycling),
— die verstarkte Wiederverwertung von Alt- und Abfallstoffen (Recycling),
— der Ersatz importierter Rohstoffe durch andere aus inldndischer Produktion stammende im Hinblick
auf volkswirtschaftliche und 6kologische Zielsetzungen,
- die Entwicklung und Anwendung neuer Verfahren zur sparsamen Verwendung von Rohstoffen (hohere
Materialausnutzung und verbessertes Produktdesign).
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13. Nutzung von Energiesparpotentialen und Sicherstellung des kiinftigen Strombedarfs der Bahn

Die dafiir erforderlichen Kraftwerke sind unter umfassender Beriicksichtigung des Umweltschutzes zu
errichten oder auszubauen. Soweit wie mdglich sollen auch beim Eisenbahnverkehr Energiesparpotentiale
genutzt werden. Dazu zéhlt vor allem der Einsatz der Drehstromtechnik mit Nutzbremse, die insbesondere
auf Bergstrecken und im Nahverkehr erhebliche Energieeinsparungen ermoglicht (Richtwert 20 — 30 %).

14. Forschung zur Energieeinsparung

Forschungsvorhaben, insbesondere im Hochschulbereich und bei kleinen, innovativen Betrieben, die
Energieeinsparung und Ressourcenschonung zum Ziel haben, sollten von der 6ffentlichen Hand ausreichend
institutionell und unter Beriicksichtigung von Erfolgskontrollen auch finanziell unterstiitzt werden.

Es sind Vergleichsdaten iiber den Energiecinsatz bei den Verkehrstragern zu erarbeiten, MaBnahmen fiir
den optimalen Energieeinsatz laufend weiterzuentwickeln und deren Wirksamkeit zu iiberpriifen. Wie erwiéhnt,
wird eine einschlagige Untersuchung im Auftrag des Bundesministeriums fiir 6ffentliche Wirtschaft und
Verkehr und des Bundesministeriums fiir Umwelt zur Zeit fertiggestellt. Erneuerbare Energietrager (v.a.
Sonnenenergie) sollten in Zukunft einen Forschungsschwerpunkt darstellen.
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6. VERKEHRSLEISTUNGSBEREICHE

6.1. Personenverkehr

Zustand und Problembereiche

1.

)

Im Gegensatz zu fritheren Planungsprozessen, die sich hauptsachlich auf den motorisierten Individualverkehr
und den offentlichen Verkehr konzentrierten, wird in der neueren Mobilitatsforschung das gesamte
auBerhidusliche Ortsveranderungsverhalten in die Betrachtung einbezogen. Dadurch ist es moglich,
Substitutionsmoglichkeiten zwischen den einzelnen Verkehrsformen in die Planung einzubeziehen und
die EinfluBgroBen der Verkehrsmittelwahl an Quelle und Ziel der einzelnen Fahrten zu erfassen.

Im PlanungsprozeB sollte das gesamte Ortsveranderungsverhalten (durchschnittlich rund 3 Wege pro Person
und Tag) entsprechend der gegenwirtigen Verkehrsteilung beriicksichtigt werden:

29,9 % FuBwege,

9,7 % Fahrrad,

33,6 % motorisierter Individualverkehr als Lenker,
8,1 % motorisierter Individualverkehr als Mitfahrer,
18,8 % offentlicher Verkehr.

(Quelle: Sondererhebung des OStZ, Personenverkehr in Osterreich 1983, jiingere Daten dzt. fiir das
Bundesgebiet insgesamt nicht verfiigbar)

Diese auf den werktiglichen Personennormalverkehr (werktigliche Fahrten der Wohnbevilkerung ohne
Urlaubsfahrten und gelegentliche Ausfliige, jedoch inklusive regelmaBigem Nahverkehr zu Freizeitzwecken)
bezogenen Mobilititsdaten zeigen, daB der nichtmotorisierte Verkehr (FuBwege, Fahrrad) mit 40 % nach
wie vor einen bedeutenden Anteil hat. Weiters ist hervorzuheben, daB auf den motorisierten Individualverkehr
nicht die Mehrheit der Wege entfillt. Hinsichtlich der Verkehrsleistung (geleistete Personenkilometer)
iiberwiegt allerdings der motorisierte Individualverkehr (siehe nachfolgende Ubersicht).

Die bisherige Entwicklung des Mobilitatsverhaltens zeigt eine relative Stabilitat der Zahl der Ortsveranderungen
und der dabei im Tagesablauf aufgewendeten Zeit, jedoch eine zunehmende Verlagerung vom
nichtmotorisierten zum motorisierten Verkehr; die dabei feststellbare Zunahme der zuriickgelegten Distanz
ist Ausdruck siedlungsstruktureller Verdnderungen.

Verkehrsplanungsprozesse werden teilweise noch immer durch die Uberbetonung des motorisierten Verkehrs
charakterisiert. Die Interessen des nichtmotorisierten Verkehrs werden dabei nicht ausreichend vertreten,
sodaB dieser vielfach nur als RestgroBe Beachtung findet.

Erst die Einbeziehung von FuBgingern, Radfahrern und der Beniitzer offentlicher Verkehrsmittel in
Planungsvorginge ermdglicht die Abschitzung und Beriicksichtigung von Verlagerungspotentialen zwischen
den Verkehrstrigern und erlaubt eine den Zielsetzungen des GVK-O angemessene Aufgabenteilung der
einzelnen Verkehrstrager.

Aus der Sicht der Verkehrsteilnehmer héngt die Verkehrsmittelwahl von verschiedenen EinfluBfaktoren
ab. Dazu gehoren:

- Wegzeit (Reisezeit von Tiir zu Tiir),

- Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln (PKW- oder Fahrradbesitz, Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und Fahrtenhéufigkeit),

- Zuverlassigkeit von Verkehrsmitteln (Piinktlichkeit, Storungsfreiheit),
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- Kosten der Verkehrsmittelbeniitzung,

- Bequemlichkeit fiir Beniitzer (Umsteigenotwendigkeiten, Moglichkeiten zum Gepacktransport),

- subjektive Einschitzung der Verkehrsangebote (Image von Verkehrsmitteln, vielfach auch Sozialprestige,
Erfiillung von personlichen Sicherheitsbediirfnissen, personliche Werthaltungen, insbesondere im Hinblick
auf Umweltschutz),

- besondere Rahmenbedingungen (z.B. Schwierigkeiten, einen Parkplatz am Zielort zu finden),

- Information iiber Verkehrsangebote.

Verschiedene Personengruppen gewichten naturgemaB den EinfluB der einzelnen Faktoren auf ihre konkrete
Verkehrsmittelwahl auch unterschiedlich. Auch der jeweilige Fahrtzweck hat wesentlichen Einflu8 auf
die Verkehrsmittelwahl.

Die jiingere Mobilitatsforschung weist nach, daB bisher subjektive EinfluBfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl,
insbesondere die Information der Verkehrsteilnehmer und die Imagebildung fiir Verkehrsmittel unterschitzt
wurden. So kénnen nach Untersuchungen von W. Brog in deutschen Stidten und in Salzburg fiir den OPNV
durch bessere Information iiber das Angebot Fahrgastpotentiale in einer GroBenordnung erschlossen werden,
die der Inbetricbnahme von einzelnen Neubaustrecken entspricht. Die Fahrgastzuwichse des OPNV in
Ziirich, die im Zeitraum von 1984 - 1988 + 25 % betrugen und von einem hohen Niveau von 209 Mio.
Personenfahrten im Jahr ausgingen, zeigen die Bedeutung der Information und der subjektiven Wahmehmung
von Verkehrsangeboten fiir die Verkehrsmittelwahl. Die Verkehrsbetriebe Ziirich haben eine umfassende
Marketing—und Werbestrategie fiir den OPNV in die Praxis umgesetzt.

5. Die bisherige Entwicklung des Personenverkehrs ist geprégt durch Individualmotorisierung, sowie vielerorts
durch das Uberwiegen der Investitionen im StraBenbau. PKW-abhingige Siedlungsstrukturen mit negativen
Folgewirkungen im Umweltbereich resultieren daraus.

Nach wie vor wichst der motorisierte Individualverkehr. Im Jahr 1989 wurde auf BundesstraBen (A, B
und S) ein um 7,1 % hoheres Verkehrsaufkommen gezahlt (automatische StraBenverkehrszihlung) als
1988, gegeniiber 1987 hat damit im Durchschnitt der Zahlstellen auf BundesstraBen der Kraftfahrzeugverkehr
um fast 15 % zugenommen.

Die Anzahl der PKW und Kombi nimmt in Osterreich nach wie vor rasch zu:

Jahr Neuzulassungen PKW-Bestand zu Jahresende
1987 243221 2.684.780
1988 253.072 2.786.199
1989 276.065 2.902.949
1990 288.636 2.991.284
Tab. 6.1/1: PKW und Kombi: Neuzulassungen und Bestand

Quelle: OStZ, KfV

Staus zu den taglichen StoBzeiten im Nahverkehr und zu den Hauptreisezeiten sowie die damit verbundenen
EngpaBprobleme sorgten fiir einen standigen Druck der Offentlichkeit auf die fiir den StraBenbau
Verantwortlichen. Deren Reaktion auf zeitweise Kapazititsengpdsse im StraBennetz in Form groBziigiger
StraBenaus— und —neubauten hatte vielerorts wiederum bedeutende Wachstumsimpulse fiir den StraBenverkehr
zur Folge, so daB nach einiger Zeit erneut Kapazititsprobleme auftraten.

6. Die Bedeutung des nichtmotorisierten Individualverkehrs wurde im Zuge der dynamischen Entwicklung
des PKW-Verkehrs vielfach iiberschen und wird erst heute in steigendem Ausmal erkannt; unter
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Beriicksichtigung der Zu- und Abgangswege zu Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel oder zu Parkplitzen
entfallen in Ballungsrdaumen ca. 70 % der Wege auf FuBwege. Die Moglichkeiten der Fahrradbenutzung
fiir alltigliche Wege werden in Osterreich noch nicht voll geniitzt. So betréigt nach 1983 der Fahrradanteil
an allen Wegen in Osterreich knapp 10 %, deutsche Mittelstadte erreichen Werte zwischen 20 und 30 %.
Ein erheblicher Teil — etwa 40 % - der PKW Fahrten ist kiirzer als 3 km (Deutsche Verkehrserhebung
KONTIV 1982) und daher prinzipiell fiir die Fahrradbeniitzung gut geeignet.

7. Die Stellung Osterreichs als Fremdenverkehrs— und Transitland hat eine starke internationale Verflechtung
im Personenverkehr zur Folge:

- Von den 1989 insgesamt registrierten 24,35 Mio. Fremdenankiinften entfielen ca. 18,2 Mio. (75 %)
auf Ausliander, davon 9,7 Mio. auf die BRD, 1,4 Mio. auf die Niederlande, 1,1 Mio. auf Italien und
ca. 0,7 Mio. auf die USA.

— Im Jahr 1989 wurden ca. 576 Mio. Grenziibertritte registriert, davon iiber 90 % auf der StraBe. 160,7 Mio.
PKW, 2,3 Mio. Busse und mehr als 6,9 Mio. LKW fuhren iiber Osterreichs Grenzen.

- Die politische Entwicklung in friiheren Ostblockstaaten und die damit verbundene Offnung der Grenzen
hat zu erheblichen Zunahmen des Personenverkehrs sowohl zwischen diesen Lindern und Osterreich
als auch im Transitverkehr beigetragen. Eine wirtschaftliche Konsolidierung der neuen Demokratien
1aBt weitere Zuwachse im Personenverkehr erwarten.

- Im Jahr 1990 reisten 195,7 Mio. Auslander nach Osterreich ein (zum Vergleich dazu 1989 171 Mio.),
somit 1990 um 14,4 % mehr als 1989. Hervorzuheben sind die Zuwiéchse bei den Einreisen ungarischer
und tschechoslowakischer Staatsbiirger sowie der Zunehmende Touristenverkehr nach Ungarn:

S 1988 1989 1990
in Mio. aus:
Ungarn 4.4 9.4 9,6
Index 100 214 218
CSFR 1,3 6,4 23,5
Index 100 492 1.808
Tab. 6.1/2: Einreisende Auslander aus Ungarn und CSFR

- Der Auslinderanteil bei den nach Osterreich einfahrenden PKW betrigt, basierend auf Plausibilitits—
iiberlegungen mit Hilfe der héndischen StraBenverkehrszahlung 1985 rund 70 % durch die Offnung
der Ostgrenzen ist eine Zunahme dieses Anteils zu erwarten.

— Von den 1985 in Osterreich einfahrenden auslandischen PKW entfielen knapp 20 % auf den Urlaubsziel-
verkehr, gut die Halfte auf Tageseinreisen und ein gutes Viertel auf den Transitverkehr, davon konzen—
trierten sich rund 70 % auf Brenner—, Tauern— und Pyhrnroute. Eine aktuelle Untersuchung wiirde
wegen der gedffneten Grenzen Ungarns und der Tschechoslowakei voraussichtlich einen hoheren Anteil
der Tageseinreisen, absolute Zunahmen des Personenverkehrs auf den Nord-Siid-Transitrouten (Reisende
aus der CSFR und den neuen deutschen Bundesldndern) und eine sowohl absolut als auch anteilsmaBig
starkere Belastung von Ost—West—Routen ergeben. Im Vergleich zum Giitertransitverkehr ist der Personen-—
transitverkehr weniger auf einzelne Routen konzentriert, jedoch durch deutlichere Verkehrsspitzen in
der Urlaubszeit gepragt.

8. Durch die zeitlich schwankende Nachfrage (Tages—, Wochen-und Jahresspitzen) ergeben sich vor allem
in Ballungsrdaumen und auf den vom Freizeit— und Urlauberverkehr frequentierten Routen Kapazitatsengpasse
zu den Verkehrsspitzen und oft schwache Auslastungen auBerhalb der Spitzen. Fiir den Berufspendelverkehr
innerhalb der Ballungsgebiete und aus dem Umland dorthin miissen daher Verkchrsinfrastrukturkapazitaten
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und im offentlichen Personenverkehr auch Fahrzeuge und Personalreserven bereitgehalten werden, die
auBerhalb der Verkehrsspitzen kaum ausgelastet sind.

Auf den Hauptrouten des Ferienverkehrs kommt es zumeist an einigen Wochenenden in der
Fremdenverkehrssaison zu spektakuldren Stauungen und zu erheblichen Umweltbelastungen. Daraus resultiert
oft die Forderung nach Kapazititsausweitungen im StraBennetz. Die Abb. 6.1/1 zeigt die Jahresganglinie
der taglichen Verkehrsstiarken auf der Tauernautobahn bei Spittal an der Donau in Fahrtrichtung Siiden.
Die Verkehrsspitzen von knapp 30.000 Kfz/24 h sind viermal so hoch wie der Jahreswert fiir den durch-
schnittlichen taglichen Verkehr (1988: 7.360 Kfz, 1989: 7.600 Kfz). In den Wintermonaten liegen die
Belastungen deutlich unter dem fiir das gesamte Jahr ermittelten durchschnittlichen tiglichen Verkehr.
Stauungen treten zumeist nur in relativ wenigen Stunden auf. 88 Staustunden wiirden etwa nur 1 % aller
Betriebsstunden (365 Tage, 24 Stunden Betrieb) bedeuten.

9. Unkoordinierte Angebote im 6ffentlichen Verkehr (OV) tragen zu geringen Kapazititsauslastungen und
mangelnder Wirtschaftlichkeit der Leistungserstellung bei; eine weitere Konsequenz ist das Entstehen von
Parallelbedienungen.

Die Qualitat des offentlichen Verkehrs wird von den Benutzern in Relation zum Individualverkehr (IV)
beurteilt: Bei steigender IV-Qualitdt (Fahrzeuganzahl, Fahrzeugausstattung, Infrastruktur) und gleichbleibender
OV-Qualitat wird die Angebotsqualitit im OV subjektiv als schlechter empfunden. Daraus ergibt sich
die Forderung nach einer weiteren Verbesserung der Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs im Hinblick auf
die Gewinnung qualititsbewuBter kritischer Zielgruppen.

10. Das Angebot im Kraftfahrlinienverkehr ist historisch gewachsen und wird Benutzerbediirfnissen nach einem
einheitlichen koordinierten Angebot vielfach nicht gerecht. Das Kraftfahrliniengesetz ist primér auf
"Besitzstandswahrung" der Kraftfahrunternehmen orientiert. Im besonderen sind hier Bedienungsverbote
zu nennen, die aus der Sicht von Unternehmen berechtigt sein mogen, den Benutzerbediirfnissen aber
zuwiderlaufen. Ein weiteres Problem stellen konkurrenzierende Parallelfiihrungen einerseits und unzureichende
FlachenerschlieBung andererseits dar.

11. Im Vergleich zum Individualverkehr wird die Attraktivitit des 6ffentlichen Verkehrs oft negativ beeinfluBt
durch:

- die Entfernung zu den Haltestellen,

— Fahrzeiten,

- Fahrplangebundenheit und Wartezeiten,
— mangelnden Komfort.

Von der Siedlungsstruktur gehen wesentliche Einfliisse auf die Verkehrsmittelwahl aus. Die raumliche
Verteilung von Wohnungen, Arbeits— und Bildungsstitten, Geschaften und von Freizeiteinrichtungen
determiniert auf weite Bereiche die Einsatzmoglichkeit und die Akzeptanz der Verkehrsmittel.

12. Das derzeit uneinheitliche Tarifniveau im Gffentlichen Personenverkehr benachteiligt in finanzieller Hinsicht
Fahrgdste aus/nach bahnfernen und daher auf die Busbedienung angewiesenen Gemeinden. Dies wirkt
sich auf die Verkehrsmittelwahl und unter Umstanden auch auf Losungsmoglichkeiten des Nebenbahnproblems
aus (z.B. Verbesserung des Verkehrsangebotes durch integrierten Bahn— und Busverkehr). Die Einfithrung
einheitlicher Tarife wird durch unterschiedliche Finanzierungsgrundlagen erschwert.

13. Die Verkehrsleistungen im Personenverkehr werden weiter zunehmen. Eine detaillierte Prognose liegt
fiir den werktiglichen Personennormalverkehr vor (G. Sammer 1990). Diese Status—quo Prognose ergibt,
daB osterreichweit die Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr bis zum Jahr 2011 gegeniiber
1983 um 44% zunchmen wird, wihrend der nichtmotorisierte Verkehr und der 6ffentliche Verkehr stagnieren.
Besonders stark nimmt die Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr in den zentralen Bezirken,
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vor allem in den Stadt-Umland-Regionen zu, dort wird die werktagliche Verkehrsleistung von 29,1 Mio.
PKW-Kilometer um 57 % auf 45,7 Mio. PKW-Kilometer zunehmen. In einzelnen Stadtregionen kommt
es sogar zu einer Verdoppelung der Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr.

AUTOMATISCHE STRASSENVERKEHRSZAHLUNG IN OSTERREICH 1988

ziHLsteLLE: 64 SPITTAL/DRAU (A 10 / kM 140.2 )

. DTV 7360 KFZ/24H
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Abb. 6.1/1 Ausgeprdagte Verkehrsspitzen im Ferienreiseverkehr
Quelle: automatische StraBenverkehrszahlung 1988

14. Statistische Daten iiber den Personenverkehr sind vielfach nicht in einem fiir Planungsentscheidungen
wiinschenswerten MaB vorhanden. Oft sind nur Querschnittsdaten fiir das Verkehrsaufkommen auf bestimmten
Strecken, aber keine Verkehrsstromanalysen (Darstellung in Verkehrsspinnen) verfiigbar. Aussagen iiber
Fahrtzwecke, Motive zum Reisen und zur Verkehrsmittelwahl miissen zum Teil durch Analogieschliisse
aus ausldandischen Erhebungen gewonnen werden. SchlieBlich besteht noch das Problem uneinheitlicher
Definitionen.

Trotz dieser Datenprobleme wurde im Rahmen der Vorarbeiten fiir das GVK-O, basierend auf Daten des
Jahres 1985, versucht, einen vollstindigen Uberblick iiber die Anzahl beforderter Personen und
Personenkilometer mit unterschiedlichen Verkehrstragern und Verkehrsmitteln zu gewinnen. Auf diesen
Erhebungen bauen auch die beiden nachfolgenden Ubersichten zum Personenverkehrsaufkommen und
zu den Verkehrsleistungen auf.
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Im Jahr 1989 wurden folgende Personenwege gezéihlt bzw. auf Grund von Plausibilititsiiberlegungen ermittelt:

1983 2011
Wege pro Person und Tag 2,94 3,01
Tageswegeldange in km pro Person und Tag 21,8 26,3
Anteile der Verkehrszwecke: % %
Berufspendeln 23,5 2.1
Ausbildung 16,4 11.7
berufliche Erledigungen (Wirtschafts—
verkehr) 11,3 13.6
Einkauf und personliche Erledigungen 29,8 20,5
Freizeit 18,3 20,5
keine/sonstige Angaben 0,7 0,7
Verkehrsmittelanteile: o
FuBwege 29,9 25,6
Fahrrad 9,7 8,2
Motorisierter Individualverkehr
Lenker 33,6 42,3
Mitfahrer 8,1 8,5
Offentliche Verkehrsmittel 18,8 15,6

Y ohne gravierende Anderungen der Verkehrspolitik (Status—Quo-Prognose).

3 ) i

Tab. 6.1/3: Mobilitat in Osterreich: Erhebung 1983 und Prognose fiir das Jahr 2011 i
Quelle: OstZ 1983, G. Sammer u.a.: Mobilitit in Osterreich 1983-2011, Wien: OAMTC
1990
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Beforderte Personen
in Mio.
Bahn (OBB und Privatbahnen) 178,7
innerstidtischer Schienenverkehr (StraBen- und

U-Bahnen, davon 481,9 Mio. in Wien) 569,5
O-Busse 66,7
Bus-Linienverkehr

innerstadtisch 2423

sonstige 289,6
Offentlicher Personenverkehr (ohne Schiffahrt

und Luftfahrt) 1.346,8
Gewerblicher Personengelegenheitsverkehr (Taxis,

Mietwagen und Busse im Gelegenheitsverkehr) 2441
Schiffahrt (Donau und Seen) 3,3
Luftfahrt (An, Ab, Transit auf osterr. Flughifen) 7,0
in Osterreich zugel. PKW (Variante: ca. 4.470 Mio.) ? ¥ 3.700,0
Einspurige Kfz (Mopeds, Motorrader) ¥ 160,0
Summe 5.461,2
Summe mit Variante ca. 6.131,2

1)

2)

3)

4

Daten nur fiir 1985 verfiigbar fiir 1989 grobe Hochrechnung basierend auf der Zunahme des Busbestandes
um 2,4 %.

2,9 Mio. PKW, durchschnittliche Jahreskilometerleistung 12.000 km (OStZ, Mikrozensus 1983: 11.774 km),
ergibt 34,8 Mrd. PKW-Kilometer. Variante: durchschnittliche Jahreskilometerleistung 14.520 km It. Auswertungen
der Uberpriifungen nach § 57 KFG, daraus ermittelt eine Gesamtfahrleistung 40,4 Mrd. PKW-Kilometer
(1988, KfV 1990) geschitzte Zunahme der Fahrleistungen basierend auf dem Zugang von PKW und Kombis
um 4,2 % fir beide Fahrleistungsangaben: durchschnittlicher Besetzungsgrad 1,7 Personen je PKW,
durchschnittliche Fahrtweite 16 km (beide Werte aus der Erhebung 1985 fiir das GVK in der Fassung 1987).
Wie empfindlich diese Hochrechnung der Personenfahrten mit PKW ist, zeigt folgende Variante: Nimmt
man, begriindet durch den zunehmenden Anteil von Zweitwagen, einen Besetzungsgrad von nur 1,5 Personen
an, so ergeben sich nur 3,95 Mrd. Personenfahrten mit PKW. Zu den durchschnittlichen Jahreskilometerleistungen
von PKW bestehen divergente Angaben (Mikrozensus 1983 11.774 km, Sonderauswertungen im Rahmen
von wiederkehrenden Kfz-Uberpriifungen 14.520 km). Mobilititsforscher tendieren aufgrund der Zunahme
von Zweit- und Drittwagen mit geringeren Fahrleistungen eher zum unteren Wert, der daher auch fiir die
Hauptvariante der Abschétzungen von Verkehrsaufkommen und -leistung herangezogen wurde.

Das Personenverkehrsaufkommen in ausldndischen PKW kann grob abgeschitzt werden. 1989 reisten 160,5
Mio. Auslinder an StraBengrenzstellen nach Osterreich ein, davon etwa 14 % in Bussen. Unter Beriicksichtigung
von FuBlgingern, Radfahren und Reisenden mit einspurigen Kfz verbleiben etwa 130 Mio. PKW Insassen.
Nimmt man 3 Fahrten in Osterreich an (bei Tagesbesuchern und Transitreisenden meist nur Hin- und Riickfahrt,
bei Urlaubern mehrere Fahrten), so ergeben sich 390 Mio. Personenfahrten in auslindischen PKW in Osterreich,
dies entspricht knapp 10 % des Verkehrsaufkommens mit PKW.

Zu den einspurigen Kfz konnen keine verlaBlichen Angaben iiber die Fahrtweite gemacht werden: bei durch-
schnittlich 10 km und einem Besetzungsgrad von 1,2 ergeben sich rund 160 Mio. Personenfahrten, wenn
man von der vom KfV ermittelten Fahrleistung von etwa 1,35 Mrd. Fahrzeugkilometern ausgeht.

Tab. 6.1/4: Verkehrsaufkommen im Personenverkehr 1989

Quelle: OStZ, OBB, Bundessektion Verkehr der Kammer der gewerblichen Wirtschaft,
Berechnungen und Abschitzungen des BMoWV
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Aus Angaben der Verkehrsunternehmen zu den geleisteten Personenkilometern, oder aus den Beforderungsfillen
und den durchschnittlichen Fahrtweiten sowie aus Erhebungen zu den Fahrleistungen von Kfz lassen sich
fiir die Verkehrstrager Schiene und StraBe folgende Personenverkehrsleistungen (in Mio. Personenkilometer)
im Jahr 1989 ermitteln bzw. abschitzen:

Personenkilometer
in Mio.
Bahn (OBB und Privatbahnen) V 8.662,9
stadtische Verkehrsmittel ? 4.4329
davon: Wien 3.369,3
iibrige Stadte 1.063,6
Bus-Linienverkehr, ohne innerstadtischen Verkehr ¥ 3.475,2
Offentlicher Verkehr zusammen (ohne Schiffs— und
Luftverkehr) 16.571,0
Gewerblicher Personengelegenheitsverkehr (Autobusse,
Taxis, Busse im Gelegenheitsverkehr) ¥ abziigl. ge—
schitzt 10 % der Pkm im Ausland (ermittelter Wert
5.860 Pkm - 586 Pkm) 5.274,0
Inlindische PKW ?: ermittelter Wert 59.160 Pkm abziigl.
geschitzt 5 % der Pkm im Ausland - 2.958 Pkm 56.202,0
Auslandische PKW 9 in Osterreich (Schitzung 13.500) 13.500,0
Einspurige Kfz 7 1.600,0
Gesamtsumme 93.147,0

2)

3)
4

Inkl. Schnellbahnen, Quelle amtliche Eisenbahnstatistik des Bundesministeriums fiir 6ffentliche Wirtschaft
und Verkehr.

Wien 612,6 Mio. Beforderungsfille, durchschnittliche Fahrtweite 5,5 km It. Wiener Verkehrsbetriebe, in
den iibrigen Stddten geschatzt rund 4 km und 265,9 Mio. Beforderungsfille.

Durchschnittliche Fahrtweite 12 km.

Ubernahme und Hochrechnung des Werts von 1985 (Beriicksichtigung der Zunahme des Busbestands um
2,4 %), It. Auskunft der Bundeswirtschaftskammer keine aktuellen Daten verfiigbar.

2,9 Mio. PKW und Kombis, durchschnittliche Jahresfahrleistung 12.000 km, durchschnittlicher Besetzungsgrad
1,7 Personen). Variante: Gesamtfahrleistung im Jahr 1988 40.435 Mio. PKW-Kilometer It. KfV (1990),
basierend auf Jahresfahrleistung von 14.500 km lt. KFG-Uberpriifungen, Besetzungsgrad 1,7 Personen je
PKW, Werte von 1988 hochgerechnet mit der Zunahme des PKW/Kombi-Bestands 1988/1989 um 4,2 %.
Ausgehend von der Statistik der Grenziibertritte einreisender Auslander kann man 1989 von rund 50 Mio.
auslindischen PKW in Osterreich ausgehen. Bei einer geschitzten Fahrtweite von durchschnittlich 100 km
in Osterreich (hoher Anteil des kleinen Grenzverkehrs) und einem Besetzungsgrad von 2,5 bis 3 Personen
ergibt sich eine Verkehrsleistung von 12,5 bis 15 Mrd. Personenkilometern in auslandischen PKW in Osterreich.
Laut KfV im Jahr 1988 1,372 Mrd. Fahrzeugkilometer, vermindert um Abnahme einspuriger Kfz um 2 %
= 1,335 Mrd. km, multipliziert mit einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von 1,2. Der Anteil des
Personentransitverkehrs mit PKW an dieser Verkehrsleistung betrigt ca. ein Drittel.

Tab. 6.1/5: Verkehrsleistungen im Personenverkehr in Osterreich 1989

Quelle: siche FuBnoten sowic Berechnungen und Abschitzungen des BMoWV
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15.

Obwohl die voranstehenden Ubersichten auf Grund von Liicken in der statistischen Erfassung mit vielen
Unsicherheiten behaftet sind, 148t sich deutlich der hohe Anteil des motorisierten Individualverkehrs (PKW
und einspurige Kfz) am gesamten motorisierten Landverkehr erkennen, der zwischen zwei Dritteln und
drei Viertel betriagt. Im Hinblick auf die verkehrspolitische Zielsetzung, moglichst viele Wege mit den
gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr sicheren und umweltvertriglichen offentlichen Verkehr
zu bewiltigen, besteht daher ein erheblicher Handlungsbedarf.

Der bei der Mikrozensuserhebung im September 1983 (Sammer 1990) im Vergleich zu den voranstehenden
Angaben hohere Anteil offentlicher Verkehrsmittel (etwa 37% der Verkehrsleistungen im gesamten
motorisierten Personenverkehr, ohne Schiff- und Luftfahrt) 1Bt sich durch folgende Faktoren erklaren:

- Bei der Mikrozensuserhebung wurde der werktigliche Personennormalverkehr der Wohnbevélkerung
erhoben. Das bedeutet, daB der Urlaubs— und der Freizeitverkehr, bei denen der PKW-Verkehr dominiert,
stark unterreprasentiert sind.

— Fiir werktagliche Wege, insbesondere fiir weitere Pendeldistanzen zur Arbeits— und Ausbildungsstitte,
werden oft die preiswerten Zeitkarten der Bahn verwendet; dadurch ergibt sich beim werktiglichen
Verkehr eine Tendenz zum OV.

— Der PKW-Verkehr hat seit 1983 auf Grund der zunechmenden Motorisierung stiarker zugenommen als
der OV, der zwar in Teilbereichen — etwa im Ballungsraum Wien — ebenfalls deutliche Zuwichse
verzeichnen konnte, in anderen Regionen aber stagnierte.

Das bestehende Verkehrssystem beriicksichtigt kaum die Anforderungen von behinderten Menschen. Dabei
bestehen nicht nur oft uniiberwindliche Schwierigkeiten fiir rund 55.000 auf Rollstiihle angewiesene Menschen
in Osterreich (Redaktion "Mobil" 1989), vielmehr werden auch Personen, die mit Kinderwagen oder mit
Gepick unterwegs sind, bei der Beniitzung offentlicher Verkehrsmittel in ihrer Mobilitat erheblich beein-
trachtigt. Erst in jiingster Zeit zeigt sich ein gewisses ProblembewuBtsein bei der Planung von
Verkehrsbauwerken und Fahrzeugen fiir den OV. So ist beispiclsweise bei der neuen U-Bahn Linie 3
in Wien ein GroBteil der Stationen mit direkt zur StraBenoberfliche fithrenden Liften ausgestattet. Die
OBB setzen zur Zeit neue, behindertenfreundliche Reisezugwagen in Betrieb. Verglichen mit skandinavischen
Lindern und den USA, besteht aber in Osterreich noch ein erheblicher Nachholbedarf an behindertengerechten
Verkehrseinrichtungen.

Im Sinne einer Beriicksichtigung des gesamten Mobilitatsverhaltens sind die Verwaltungsorganisation
und die Planungsprozesse auf verkehrstrageriibergreifendes Handeln auszurichten.

Anderung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des ffentlichen Personenverkehrs und des nichtmotorisierten
Verkehrs

Um dem Ziel eines 6kologisch vertraglichen und sicheren Verkehrssystems gerecht zu werden, ist entgegen
dem aktuellen Trend zum PKW eine Verlagerung von Wegen vom motorisierten Individualverkehr zum
offentlichen Personenverkehr und zum nichtmotorisierten Verkehr anzustreben. Besondere Bedeutung kommt
umweltvertraglichen Verkehrsmitteln in Ballungsrdaumen und Zielgebieten des Massentourismus zu.

Wesentliche MaBnahmen dazu sind:
Vermeidung von motorisiertem Individualverkehr durch die Raumplanung:

— Orientierung der BaulandaufschlieBung an Achsen des 6ffentlichen Verkehrs, insbesondere an Bahnstrecken,
maBvolle bauliche Verdichtung im Nahbereich von Bahnhaltestellen (siche Abschnitt 2.3).
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Attraktivitatssteigerung des offentlichen Verkehrs:

- Streckenneu- und —ausbau, organisatorische MaBnahmen zugunsten der Fahrgiste, zielgruppenorientiertes
Marketing und umfassende Kundeninformation, Einsatz EDV-unterstiitzter bedarfsorientiert operierender
Systeme, z.B. Rufbusse und Sammeltaxis (siche nachfolgenden Text, sowie Abschnitte 4.1, 4.2, 8.3
und 8.4).

Verbesserung der Bedingungen fiir FuBgénger und Radfahrer:

- Anlage und Ergidnzung attraktiver, vom motorisierten Verkehr getrennter Wegenetze, Verkehrsberuhigung
und Erhohung der Sicherheit fiir nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer durch bauliche MaBnahmen
(siche Abschnitte 4.2 und 8.3).

Beschriankungen fiir den motorisierten Individualverkehr in sensiblen Bereichen (Wohngebiete, historische

Ortskerne, Hauptzielgebiete des Tourismus):

- groBflachige Parkplatzbewirtschaftung, in den Ballungsgebieten flichendeckend,

- konsequente Verkehrsberuhigung,

- Einrichtung von FuBgingerzonen auch in kleineren Gemeinden und Errichtung von Parkplitzen in
unproblematischen Lagen an den Ortsrandern,

— Verminderung zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten und automatische Geschwindigkeitsiiberwachung
im Hinblick auf Verkehrssicherheit und Umweltschutz,

- duBerst restriktives Vorgehen bei Kapazititsausweitungen im StraBennetz,

— Prioritat fiir Alternativen im Offentlichen Verkehr,

- langerfristig automatische Gebiihreneinhebung (elektronisches Road pricing), gestaffelte Gebiihrenhéhe,
daher hohere Kosten dort, wo der motorisierte Individualverkehr ein akutes Problem darstellt, beispiclsweise
in Stadten (siche auch Abschnitte 4.2, 8.3 und 8.4).

Verstirkte Anwendung des Verursacherprinzips im Verkehr ("Kostenwahrheit"), Belastung der Verkehrs—
mittelbeniitzer mit bisher externen Kosten (siche Abschnitte 3.2 und 3.3).

3. Vertraglichere Gestaltung des motorisierten Individualverkehrs

Trotz der Verbesserung der Alternativen zum motorisierten Individualverkehr und einer durchaus bestehenden
Bereitschaft der Bevolkerung zum Umsteigen wird dem privaten PKW auch in Zukunft wesentliche Bedeutung
im Personenverkehr zukommen. Fiir Niederosterreich wurde ein Verlagerungspotential zum offentlichen
Verkehr von 15 - 20 % des derzeitigen StraBenverkehrs ermittelt (Herry 1990). Nach der Mobilitatsprognose
1983 - 2011 (Sammer, 1990) wird die Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr in Osterreich
auf Grund der zunehmenden Motorisierung gegeniiber 1983 um 44 % steigen. Vorausgesetzt wurde dabei
eine Fortsetzung der gegenwirtigen Verkehrspolitik. Selbst bei einer restriktiven Politik gegeniiber dem
PKW-Verkehr ist daher in absehbarer Zeit, dsterreichweit betrachtet, mit keiner Verminderung des PKW-
Verkehrs zu rechnen. Deutliche Entlastungswirkungen sind kurzfristig nur bei bestimmten Fahrtzwecken
(z.B. Berufspendelverkehr) und in bestimmten Gebieten (Ballungsraume, Fremdenverkehrsregionen) mit
besonderen Verkehrsregelungen moglich. Der motorisierte Individualverkehr muB daher vertriglicher gestaltet
werden. MaBnahmen dazu:

- rechtliche Verankerung von Umweltschutzstandards fiir Kraftfahrzeuge, die dem jeweils neuesten Stand
der Technik entsprechen. Osterreich hat mit der de facto Katalysatorpflicht fiir benzinbetriecbene PKW
und mit Abgasgrenzwerten fiir Mopeds und Motorrader eine Vorreiterrolle bei Umweltschutzstandards
fiir Kraftfahrzeuge eingenommen und wird diesen Weg konsequent weiterverfolgen (siche auch Abschnitte
4.2 und 5.2).

- Nutzung alternativer Antriebstechniken fiir PKW: Fortschritte der Batterietechnik ermdoglichen in naher
Zukunft einen vermehrten Einsatz von Elektroautos fiir den Privatverkehr (z.B. Fahrt zu Bahnhaltestellen,
dort Nachladung des Elcktroautos). Weiters kommt der Entwicklung emissionsarmer und energiesparender
Verbrennungsmotoren groBe Bedeutung zu (sieche Abschnitt 4.2 und 5.3).
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- Anwendung von Verkehrsleitsystemen und verstarkte Nutzung technischer Hilfsmittel zur Verkehrsiiber—
wachung: Mit Hilfe von Leitsystemen, die eine verbesserte Kommunikation von Fahrzeuglenkern und
Umwelt ermoglichen, werden vor allem Warnungen vor Gefahren vermittelt. Diese Systeme sind aber
auch zur Anleitung von Lenkern zu umweltvertraglichen Verhalten zu niitzen (z.B. Motor bei Stau
abstellen, Einhaltung von Richtgeschwindigkeiten). Die automatische Kontrolle soll die Verkehrssicherheit
erhohen (siche Abschnitte 4.2 und 5.1).

4. Kundenfreundliches Gesamtsystem offentlicher Verkehr

Die einzelnen Teilsysteme des OV (Bahn, Bus, StraBenbahn) haben unter Einbeziehung von Taxis,
Anrufsammeltaxis und Rufbussen (siche genauer Abschnitt 8.4) ein abgestimmtes System des 6ffentlichen
Verkehrs zu bilden, wobei den Verkniipfungen zwischen den Verkehrsmitteln besonderes Augenmerk
zu schenken ist. Insbesondere sind Fahr— und Linienpldne mit EDV-Unterstiitzung optimal abzustimmen.
Informationswesen und zielgruppenorientiertes Marketing fiir den 6ffentlichen Verkehr sind im Hinblick
auf die ErschlieBung neuer Kundenpotentiale weiter zu verbessern.

Der Personenverkehr mit PKW wird vor allem im Stadtumland der GroBstadte und bei Fahrten von dort
in die Kernstidte zunchmen. Die OV-Verbindungen aus dem Stadtumland in die Kernstadte sowie tangentiale
Verbindungen in Stadtumlandbereichen miissen daher verbessert werden. Neben einer optimalen Nutzung
des Bahnnetzes fiir den Personennahverkehr und einem gut mit der Bahn abgestimmten Busliniennetz
sollten dabei auch bedarfsorientiert und flexibel operierende OV-Systeme (Rufbus, Anrufsammeltaxis...)
als Erganzung eingesetzt werden. SchlieBlich sollte Park—and-Ride und der Nutzung von Fahrriadern als
Zubringerverkehrsmittel zum OV in Zukunft mehr Bedeutung zukommen.

Der offentliche Verkehr soll von allen beteiligten Unternehmen als kundenfreundliches Gesamtsystem
prasentiert werden. Fiir den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) hat dabei beispiclsweise die
Werbestrategie fiir 6ffentliche Verkehrsmittel im Raum Ziirich eine gewisse Vorbildwirkung: Unkonventionelle
Werbemethoden fiir den OPNV, wie "direct mailing" an Haushalte und Unternehmerleitungen und speziell
die Jugend ansprechende Werbemethoden, ergianzen klingende Werbespots.

Die erzielbaren und schon erreichten Fahrgastzuwichse (siche vorne) unterstreichen die Bedeutung gezielter
Information auch fiir potentielle Fahrgéste. Die Werbestrategie und Angebotsverbesserung miissen jedoch
aufeinander abgestimmt sein. Fiir die Realisierung erfolgversprechender Werbekonzepte miissen von den
Verkehrsunternehmen und von ihren Eigentiimern auch entsprechende finanzielle Mittel bereitgestellt werden,
wobei Kosten—-Nutzen-Relationen zu beachten und Erfolgskontrollen vorzusehen sind.

5. Verbesserung der Personenverkehrsstatistik

Auf der Basis eines umfangreichen Erhebungskonzeptes soll die Datensituation im Personenverkehr schrittweise
verbessert werden. Die Erhebungen sollen so konzipiert sein, daB bei regelméaBiger Wiederholung Aussagen
iber Veranderungen des Verkehrsverhaltens gewonnen werden konnen. Diese Erhebungen sollten auch
die Motive der Verkehrsmittelwahl erfassen. Womdglich sollte auch eine internationale Vergleichbarkeit
der Erhebungsmethoden und der Daten angestrebt werden.

6. Mindestbedienung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Das Angebot im 6ffentlichen Verkehr ist so zu gestalten, daB fiir alle, die kein individuelles Verkehrsmittel
lenken konnen (Verfiigbarkeit, Alter, Gesundheit) oder wollen (Umweltschutz, Unfallrisiko, StreB) eine
Mindesterreichbarkeit zur Befriedigung der Grundfunktionen (Arbeit, Besorgung, Schul-, Arzt- und
Behordenbesuch, Sportausiibung etc.) ermoglicht wird. Dabei sollen in Zukunft Rufbusse, Anrufsammeltaxis
und andere am konkreten Bedarf orientierte Verkehrsmittel zu einer wirtschaftlich effizienten Erfiillung
dieser Forderung beitragen.
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7. Reform des Kraftfahrliniengesetzes

Ziel des Kraftfahrliniengesetzes sollte die Schaffung flexiblerer Gestaltungsmoglichkeiten fiir die Ge-
nehmigungsbehdrden im Interesse einer aufeinander abgestimmten Verkehrsbedienung, insbesondere des
lindlichen Raums, sein. Konkurrenzierende Parallelfithrungen (rdaumlich und zeitlich) sollen kurzfristig
durch Kooperationsformen bereinigt werden (z.B. zeitlich alternierende Fahrten). Die Bestimmungen des
Kraftfahrliniengesetzes sollen die Bildung von Kooperationen im OV unterstiitzen und Sanktionen fiir
unkooperatives Verhalten von Verkehrsunternehmen vorsehen. Bedienungsverbote bedeuten aus der Sicht
der Benutzer einen Nachteil des OV gegeniiber dem Individualverkehr. Bei der Einrichtung von Buslinien
sollten Entwicklungsprogramme und Verkehrskonzepte der Liander und auf regionaler Ebene sowie Ziele
der Landesplanung verstirkt beriicksichtigt werden.

8. Vereinheitlichung der OPNV-Tarife

Langerfristig sollte eine Angleichung der Tarife im gesamten 6ffentlichen Verkehr und eine gleiche Abgeltung
der aus der Gewahrung von TarifermaBigungen resultierenden Einnahmenverluste angestrebt werden.
Voraussetzung dafiir ist allerdings die Vermeidung konkurrenzierender Parallelfiihrungen. Dabei miissen
auf jeden Fall deutliche finanzielle Anreize zur Beniitzung des offentlichen Verkehrs erhalten bleiben.
Im Sinne von Kostenwahrheit im Verkehr geschieht dies auch durch eine stirkere Kostenbelastung des
PKW-Verkehrs, der derzeit durch hohe externe Kosten gekennzeichnet ist (Unfallfolgen, Umwelt, Flichen—
bedarf).

9. Abbau von Verkehrsspitzen durch flexiblere zeitliche Organisation

Durch die zeitliche Ausdehnung und den Ausbau der Verkehrsspitzen kann eine effizientere Ausnutzung
der Verkehrsinfrastruktur und der Fahrzeuge erreicht werden. Durch Staffelung und Flexibilisierung der
Arbeits— und Schulbeginnzeiten kann ein wesentlicher Beitrag zum Abbau der tiaglichen Verkehrsspitzen
und damit zur Verminderung der vorzuhaltenden Kapazititen geleistet werden.

Entsprechende MaBnahmen sind in Zusammenarbeit von betroffenen Arbeitnehmern, Schiilern, Eltern,
Schulen, Unterrichtsbehdrden und Firmenleitungen mit Verkehrsbehdrden und Verkehrsunternehmen zu
gestalten. Sachliche Information und gezielte Motivation der Betroffenen sind Voraussetzung fiir eine
verkehrstechnisch giinstige zeitliche Organisation. In Untersuchungen sollen Moglichkeiten, Wirkungsweisen
und Voraussetzungen derartiger MaBnahmen abgeschitzt werden. Verwaltungsdienststellen bieten Ansitze
fiir Pilotprojekte auf freiwilliger Basis der betroffenen Mitarbeiter. So konnte eine spatere Arbeitszeit eines
Teils der Bediensteten Biirgerkontakte erleichtern (Abendsprechstunden).

Zur Verminderung von Uberlastungserscheinungen im Ferienreiseverkehr soll einerseits verstirkt fiir Urlaube
in der Vor- und in der Nachsaison und andererseits fiir Urlaube von Wochenmitte zu Wochenmitte geworben
werden. Die Gebiihrenpolitik auf MautstraBen sowie die Tarifpolitik von Verkehrsunternehmen sollte Ansétze
zur Verkehrsentlastung an Wochenenden unterstiitzen.

10. Umweltschonende Losungen im Ausflugs— und Ferienreiseverkehr
Osterreich als attraktives Ziel fiir den Tourismus bedarf wegen der hiufig vorkommenden Uberlastungen
umweltschonender Losungen fiir den durch touristische Aktivititen hervorgerufenen Verkehr. Ansitze

dazu sind:

Attraktive Angebote zur Anreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
- preiswerte Gesamtarrangements fiir Familien und Kleingruppen, Abholung durch Hoteliers an Bahnhdfen;

Verbesserung der Mobilitit nichtmotorisierter Géste am Urlaubsort
- preiswerte Regionalnetzkarten fiir den OPNV, auf Wunsch unter EinschluB von Seilbahnen und Schiffen,
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11.

12.

- ErmaBigungen fiir Familien und Gruppen,

- bessere Abstimmung der Fahrplane mit touristischen Aktivititen,

— Einsatz von Rufbussen und Anrufsammeltaxis,

- Radwege und Routen, Fahrradverleih, Fahrradtransport in éffentlichen Verkehrsmitteln,

- Verbesserung des Mietwagenangebotes (kiinftig womdglich preiswerte Elektroautos),

- Einrichtung von Ski- und AusriistungsschlieBfachern bei Seilbahn Talstationen zur Erleichterung des
Skifahrens ohne Auto;

Gebiihrenpflicht fiir das Abstellen von PKW und Bussen bei Hauptzielen des Tourismus;

Konsequente Verkehrsberuhigung historischer Ortskerne, Einrichtung von FuBgéngerzonen auch in kleineren
Gemeinden, Anlage von Gisteparkplatzen in geeigneten Randlagen;

autofreie Tourismusorte nach schweizerischem Vorbild.

Hohe Umweltqualitit ist ein wesentlicher wirtschaftlicher Faktor fiir den Fremdenverkehr. Okologisch
orientierte Verkehrskonzepte fiir Tourismusregionen sollten daher in Zusammenarbeit von Verkehrsbehorden,
Verkehrsunternechmen und Fremdenverkehrswirtschafterstellt werden. Neben den touristischen Verkehrsstromen
miissen Verkehrslosungen in Fremdenverkehrsregionen auch die alltdglichen Wege der Wohnbevolkerung
beriicksichtigen.

Vertrigliche Bewiltigung des zusitzlichen Verkehrs durch die Offnung von Grenzen

Durch die Offnung der Grenzen im Osten ist Osterreich zunehmenden Verkehrsbelastungen ausgesetzt.
Fiir die Wohnbevolkerung und die Umwelt sind die Folgewirkungen des StraBenverkehrs (hohe
Schadstoffemissionen von Kfz aus fritheren Ostblocklandern) nicht akzeptabel und drohen groBe volkswirt—
schaftliche Schaden zu verursachen.

Es ist daher auch im Personenverkehr anzustreben, einen moglichst hohen Anteil dieses zusitzlichen Verkehrs
per Bahn oder Schiff zu bewiltigen. Dabei diirfen allerdings die beschrinkten finanziellen Ressourcen
von Gisten aus ehemaligen Ostblocklindern nicht iibersehen werden. Aus volkswirtschaftlicher Sicht
(Vermeidung von Schiden) und aus einer langerfristigen verkehrspolitischen Perspektive (Gewinnung
neuer Bahnkunden) konnen preiswerte, von der 6ffentlichen Hand zeitlich befristet mitfinanzierte Bahnangebote
sinnvoll sein.

Behindertenfreundliche Gestaltung des Verkehrssystems

Vor allem beim OV besteht in Osterreich noch ein erheblicher Nachholbedarf an Losungen, die zur
Verbesserung der Mobilititschancen von behinderten Menschen beitragen.

Obwohl bei der behindertengerechten Gestaltung von Verkehrsbauwerken und Fahrzeugen wirtschaftliche
Gesichtspunkte beriicksichtigt werden miissen, wire eine Uberbetonung der Kosten inkonsequent, solange
im StraBenverkehr Unfallfolgekosten von rund 40 Mrd. 6S jahrlich auftreten. Vielmehr sollten im Sinne
von mehr Kostenwahrheit im Verkehr zusitzliche Mittel fiir die behindertengerechte Gestaltung des Verkehrs
erschlossen werden.

Konkrete MaBnahmen fiir eine behindertenfreundliche Gestaltung des Verkehrs sind:

- die Errichtung von Rampen anstatt von Stiegen in Verkehrsbauwerken, bei groBen Hohendifferenzen
die Einrichtung von Liften, generell die Abschrigung von Gehsteigkanten mit Vorkehrungen zum
Verhindern von illegalem Parken,

- die rigorose Uberwachung des ruhenden Verkehrs im Hinblick auf die Beeintrichtigung der Mobilitit
Behinderter,
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- die Ausstattung von Verkehrsbauwerken und Waggons mit behindertengerechten Sanitiarraumen und
Serviceeinrichtungen (Fahrkartenschalter, Restaurants, Telefone etc.),

- Vorkehrungen fiir die Beférderung von Fahrgisten in Rollstiihlen in Bahnen und Bussen (entsprechend
breite Gange und Einstiege ins Verkehrsmittel, geeignete Pldtze in Fahrzeugen fiir Fahrgéste im Rollstuhl,
Einsatz von Niederflurfahrzeugen zur Gewahrleistung giinstiger Einsteigeverhiltnisse),

- die Anwendung von Leitsystemen fiir sehbehinderte Personen (akustische Informationen, Informationen
zum Ertasten, groBe und iibersichtliche Beschriftungen),

- die Vorinformation von behinderten Fahrgésten durch Broschiiren, Teletext oder Videos, erforderlichenfalls
die Organisation von Begleitdiensten.

Eine vollstindig behindertengerechte bauliche Gestaltung aller Verkehrsbauwerke ist kurz bis mittelfristig
kaum moglich, als Mindestanforderung sollte allerdings die Beforderung behinderter Fahrgaste mit Helfern
ermdoglicht werden (Tiirbreiten, Aufstellplatze in Fahrzeugen).

Bei Behindertenparkplatzen ist auf deren zweckentsprechende Verwendung und auf die behindertengerechte
Gestaltung der Zugéinge sowie auf die Freihaltung der zum Ein- und Aussteigen benoétigten Flachen fiir
Rollstuhlfahrer zu achten.

Im weiteren Sinn als behindertenfreundliche Gestaltung des Verkehrs sind auch Einrichtungen fiir Reisende
mit Kindern (Wickelrdume, Kinderspielabteile) oder mit schwerem Gepack (beispielsweise Gepackforderbander
entlang von Treppen) zu betrachten und zweckmaBig einzusetzen.
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Personenverkehr: Innovationen gefragt

Offentliche Verkehrsmittel und Fahrrad- und FuBgingerverkehr sollen in Zukunft erhdhten Anteil am Perso-
nenverkehr haben. Bequeme Umsteigverhéltnisse haben positive Auswirkungen auf die Akzeptanz offentli-
cher Verkehrsmittel. PKW sollten in Zukunft umweltvertréiglicher sein und sparsamer eingesetzt werden.

Stiegenfreies Umsteigen zwischen Bahn und Bus,
Hannover.

Auch behinderten Menschen sollen moglichst hohe Mobilitdtschancen ermdglicht werden. In dieser Hinsicht
besteht in Osterreich noch ein erheblicher Nachholbedarf.

Behindertenabteil in modernen OBB-Reisezugwagen, auch Ginge,
Tiiren und die Toiletten sind fiir Menschen mit Rollstiihlen geeignet.

Behindertenfreundlicher Einstieg. Niederstflur-
versuchsfahrzeug fiir die Wiener Strafenbahn.
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Zustand und Problembereiche

1. Giiterverkehrsaufkommen und -leistung
Die letzte Vollerhebung im Rahmen der Giiterverkehrsstatistik des Osterreichischen Statistischen Zentralamtes
(OStZ) erfolgte im Jahr 1988, fiir alle Verkehrstrager auBer der StraBe sind allerdings auch jiingere Erhebungen
verfiigbar. Basierend auf einer detaillierten Hochrechnung zur StraBe von Herry (M. Herry u.a. 1990) und
Statistiken fiir die Verkehrstrager Schiene, Wasserwege und Rohrleitungen bietet die Abb. 6.2/1 einen
Uberblick iiber den gesamten Giitertransport in Osterreich im Jahr 1990.
Giiterverkehr 1990
Transportaufkommen Transportleistung
Insgesamt Insgesamt
341,6 Mio t 39.247 Mio tkm
Schiene
Schiene 67,7 12.797
(OBB 62,6
Privat-B. 5,1) StraBe
13.600
Rohrleitungen
524
StraBe Schiff 8,1 Schiff Rohrleitungen
Abb. 6.2/1 Grafik: BM6WV
Quelle: Herry und OStZ
Transportierte Tonnen geleistete Tonnenkilometer
Verkehrstriger im Inland in Mio.
1989 1990 1989 1990
OBB (Schiene) 58,6 62,7 11.849 12.700
Privatbahnen 49 5.1 113 115
Schiff 9,1 8,1 1.872 1.663
Rohrleitungen 445 52,4 9.460 11.187
Luftfahrt 0,1 0,1 n.e. n.e.
n.e. = Inlandsanteil nicht erhoben
Tab. 6.2/1: Giiterverkehr 1989 und 1990 nach Verkehrstragern
Quelle: OStZ, Giiterverkehrsstatistik 1990
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Der Riickgang des Transportaufkommens auf der Donau im Jahr 1990 auf 8,1 Mio. Tonnen Giiter ist einerseits
auf Niederwasser und andererseits auf die wirtschaftlichen Veranderungen in den ehemaligen Oststaaten
zuriickzufiihren.

Fiir die Zunahme der Rohrleitungstransporte im Jahr 1990 (+ 18 % gegeniiber 1989) war u.a. die Auffiillung
unterirdischer Erdgasspeicher in Osterreich ausschlaggebend.

Die Tab. 6.2/2 gibt die Ergebnisse der Vollerhebung der Giiterverkehrsstatistik im Jahr 1988, einschlieBlich
des StraBenverkehrs wieder:

Transportierte Tonnen Tennsmiaiometer ini
Verkehrstriiger Inland

Mio. t Mio. tkm
OBB (Schiene) 55,42 11.212,8
Privatbahnen 5,19 119,2
StraBe 192,23 13.072,4
Schiff 8,83 1.760,0
Rohrleitungen 37,69 8.080,0
Luftfahrt 0,07 n.e.
Gesamt 299,43 34.244 .4

n.e. = Inlandsanteil nicht erhoben

Tab. 6.2/2:

Quelle: OStZ, Giiterverkehrsstatistik 1988

2. Detailliertere Angaben zum StraBengiiterverkehr

Giiterverkehrsaufkommen und Transportleistungen 1988 nach Verkehrstrigern in Osterreich

Anteil
a:;i:f:::; Anteil Tll;?:ti‘:‘ort_ Anteil ausland.
in g in LKW an
in Mio. t ® in Mio. tkm % Trussport=
leistung
Inlandnahverkehr 134,5 70,0 3.980,8 30,5 ——
Inlandfernverkehr 12,8 6,7 2.711,4 20,7 _
Ex—/Importe 22.1 11,5 3.198,7 24,5 26,8
Transitverkehr 229 11,9 3.181,6 24,3 84,5
Gesamt 192,3 100 13.072,4 100
Tab. 6.2/3: StraBengiiterverkehr 1988

Quelle: OStZ, Giiterverkehrsstatistik 1988
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Inlandverkehr Importe+

Transit Summe
Nahverkehr | Fernverkehr Exporte

Transportaufkommen in Mio. Tonnen

Fuhrgewerblicher 60,7 4,1 19,6 22,1 106,5
Verkehr 45,1% 31,8% 88,7% 96,9% 55,4%

Werkverkehr 73,8 8,8 2,5 0,7 85,8
54,9% 68,2% 11,3% 3,1% 44,6%

Insgesamt 134,5 12,9 22,1 22,8 192,3
100,0% 100,0 100,0% 100,0% 100,0%

Transportleistung in Mio. Tonnenkilometer

Fuhrgewerblicher 1.756,7 1.002,0 3.033,1 3.1184 8.910,2
Verkehr 44,1% 37,0% 94,8% 98,0% 68,2
Werkverkehr 2.224,0 1.709,5 165,5 63,2 4.162,2
55,9% 63,0% 5,2% 2,0% 31,8
Insgesamt 3.980,7 2.711,5 3.198,6 3.181,6 13.072,4
100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
Tab. 6.2/4: Anteile des fuhrgewerblichen und des Werkverkehrs am StraBengiiterverkehr 1988

Quelle: OStZ, Giiterverkehrsstatistik 1988

3. Probleme der Giiterverkehrsstatistik

Erhebungen des Giiternahverkehrs dsterreichischer Unternehmen wurden vom Osterreichischen Statistischen
Zentralamt (OStZ) in den Jahren 1984 und 1988 durchgefiihrt. Fachleute weisen auf die geringe Auskunftsbe—
reitschaft vieler StraBentransportunternehmen hin, die eine mangelnde Reprisentativitat der Erhebung 1988
hinsichtlich des Giiternahverkehrs auf der StraBe zur Folge hat.

Das Problem der geringen Auskunftsbereitschaft fiithrt zu teilweise unplausiblen Ergebnissen: So ergibt
die Erhebung 1988 ecinen Riickgang des Giiternahverkehrs auf der StraBe, der allerdings aufgrund der
wirtschaftlichen Entwicklung, der Zunahme des StraBenverkehrs und des LKW-Bestandes nicht verstindlich
ist:

Im Jahr 1988 wurden nach der Giiterverkehrsstatistik des OStZ von dsterreichischen Unternechmen im
Nahverkehr auf der StraBe 134,5 Mio. Tonnen Giiter transportiert und eine Transportleistung von 3.980,8
Mio. Tonnenkilometern erbracht. Die Vergleichszahlen fiir 1984 betragen 148,3 Mio. Tonnen Transport—
aufkommen und 4.377,0 Mio. Tonnenkilometer Transportleistung. Dies entspricht einem Riickgang des
Transportaufkommens und der Transportleistung um jeweils 9 %. Da allerdings die Anzahl der LKW
insgesamt von 1984 — 1988 um 15 % bzw. 31.000 zugenommen hat, erscheint die in der amtlichen Statistik
ausgewiesene Abnahme des Giiternahverkehrs auf der StraBe nicht erklarbar. Auch die, gegeniiber jenen
bei schweren LKW hoheren, Zuwachsraten bei leichteren LKW (Lieferwagen) im Zeitraum 1984 — 1988
erkliren den statistisch ausgewiesenen Riickgang des Giiternahverkehrs nicht, da die Anzahl der schweren
LKW 1988 ebenfalls hoher als 1984 war. AuBerdem wird der Giiternahverkehr zu einem groBen Teil mit
leichteren LKW abgewickelt.
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Herry gibt in seiner Hochrechnung fiir 1990 ein Giiterverkehrsaufkommen im Inlandsverkehr auf der StraBe
von knapp 158 Mio. Tonnen und eine Verkehrsleistung von 4.574,5 Mio. Tonnenkilometern an.

Der Exkurs zu den statistischen Problemen im Bereich des Giiterverkehrs unterstreicht die Bedeutung
einer Verbesserung der Rechtsgrundlagen und ihrer Vollzichung in der Verkehrsstatistik.

4. Grenziiberschreitender Giiterverkehr

Die Abb. 6.2/2 und 6.2/3 vermitteln einen Uberblick zur Entwicklung der Exporte und Importe von 1979
bis 1989. Das Transitverkehrsaufkommen durch Osterreich betrug im Jahr 1989 rund 70 Mio. Tonnen,
davon entfielen auf die Schiene 10,6 Mio. t, auf die StraBe rund 24 Mio. t, auf die Donauschiffahrt 1,4
Mio. t und auf Pipelines 34,2 Mio. t. Auf den Transitverkehr wird in Kapitel 8.1. noch nédher eingegangen.

Obwohl der internationale Giiterverkehr — insbesondere der StraBengiiterverkehr — an den Hauptrouten
zu gravierenden Umweltproblemen fiihrt, darf nicht iibersehen werden, daB Teile des grenziiberschreitenden
Giiterverkehrs die Wirtschaftsbeziehungen Osterreichs mit dem Ausland unterstiitzen. Ein leistungsfahiger
Giiterverkehr soll die Exportchancen osterreichischer Unternehmen fordern und den Gsterreichischen
Transportunternechmen im internationalen Wettbewerb gute Marktpositionen bieten. Eine vertraglichere
Gestaltung des internationalen Giiterverkehrs und dessen Akzeptanz durch die Bevdlkerung ist daher
langerfristig betrachtet eine Voraussetzung fiir die positive wirtschaftliche Entwicklung exportorientierter
Branchen und der Transportwirtschaft.

Grenziberschreitender Giiterverkehr
55000 Emfuhr

50000

= L

in Mio. Tonnen

Abb. 6.2/2 i Grafik: BMoWV
Quelle: OStZ, Wirtschaftsstudio 1990

5. Kiinftige Entwicklung des Giiterverkehrs

Die Wirtschaft in Europa und damit auch das Aufkommen im europdischen Giiterverkehr werden sich
in den nachsten 20 Jahren wesentlich verandern:

— Zunahme der arbeitsteiligen Wirtschaft,
- Intensivierung der zwischenstaatlichen Wirtschaftsbeziehungen (EG-Binnenmarkt, Offnung des Ostens),
- bei Industrie und Handel Abbau teurer Lagerkapazititen ("just in time"-Verfahren),

5. August 1991 185
www.parlament.gv.at



111-90 der Beilagen XVIII. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original) 189 von 312
GVK-0 6.2. Giiterverkehr

- Einbau der Transportabldufe in die Unternechmenslogistik,

- neue Produktentwicklungen und damit weiteres Ansteigen bestimmter Gefahrguttransporte,

- Wertsteigerung der transportierten Produkte (Zunahme des Anteils von High-Tech-Produkten mit hohem
Wert pro Gewichtseinheit).

Grenziiberschreitender Giiterverkehr
Ausfuhr

25000 -

in Mio. Tonnen

Abb. 6.2/3 Grafik: BM6WV
Quelle: OStZ, Wirtschaftsstudio 1990

Verkehrsprognosen, basierend auf den erlduterten Rahmenbedingungen, ergeben fiir die nachste Zukunft
weitere Zuwachse im Giiterverkehr. Die umfassende Giiterverkehrsprognose von Platzer (1990), die aufgrund
der Vollerhebung des Giiternahverkehrs auf der StraBe vom Ist-Zustand 1984 ausgeht, erwartet bis 2000
folgende Zuwachsraten:

— Inlandsverkehr (Binnenverkehr) 43,2 %

— Importe 1452 %
- Exporte 101,2 %
— Transitverkehr 164,9 %
— Giiterverkehr insgesamt 71.2 %

Demnach sind im Jahr 2000 folgende Transportaufkommen zu erwarten (ohne Rohrleitungen):

— Binnenverkehr 257,1 Mio. Tonnen
— Importe 61,3 Mio. Tonnen
- Exporte 34,8 Mio. Tonnen
— Transit 74,7 Mio. Tonnen
- Giiterverkehr insgesamt 4279 Mio. Tonnen

Rohrleitungstransporte sind in dieser Giiterverkehrsprognose nicht beriicksichtigt, einschlieBlich dieser
kann von einem Giiterverkehrsaufkommen von 460 bis 480 Mio. Tonnen ausgegangen werden. Dies wiirde
gegeniiber dem in der amtlichen Statistik fiir 1988 ermittelten Transportaufkommen eine Steigerung um
etwa 60 % bedcuten.
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Die vor allem fiir den StraBengiiterverkehr prognostizierten Zuwachsraten lassen den Giiterfernverkehr
noch mehr als bisher zu einem Umwelt— und Akzeptanzproblem und auf bestimmten StraBenabschnitten
auch zu einem Kapazitatsproblem werden. Dies wird den innerdsterreichischen Giiterfernverkehr genauso
wie den Transitverkehr betreffen. Neben behordlichen Reglementierungen wird die Akzeptanz durch die
Betroffenen die kiinftige Entwicklung des StraBengiiterverkehrs entscheidend beeinflussen.

Neben den Verdnderungen der Warenstruktur bestimmen im grenziiberschreitenden Giiterverkehr auch
noch andere, auBBerhalb der EinfluBméglichkeiten der dsterreichischen Verkehrswirtschaft liegende Faktoren
die Marktanteilsentwicklung von Schiene und StraBe. Die Aufteilung des Transportaufkommens im
internationalen Giiterverkehr auf die einzelnen Verkehrstrager wird durch die Entwicklung der Warenstrome,
den Ausbau der auslandischen Bahn-, StraBen- und WasserstraBennetze sowie durch verkehrspolitische
MaBnahmen in den Nachbarldndern beeinfluft.

6. Anforderungen der verladenden Wirtschaft an den Giiterverkehr

Die Entscheidungen der Verlader iiber die Auswahl von Verkehrsmitteln zur Durchfiihrung der benétigten
Giiteraustausch- und Verteilungsvorgiange sind als ein Teil der grundsitzlichen Gestaltung und dispositiven
Steuerung des Giiterflusses im Unternechmen und zwischen den Unternehmen anzuschen. Sie sind daher
als ein Element im Rahmen des logistischen Systems eines Unternehmens aufzufassen und konnen als
Entscheidungskomplex nicht isoliert betrachtet werden.

Die Unternehmensentscheidungen beziiglich der Auswahl von Verkehrsmitteln sind nicht allein von den
Problemstellungen der Raumiiberwindung gepragt, sondern in weiterem Umfang von den Anforderungen
an die Giiterverteilung im Rahmen der Beschaffungs— und Absatzorganisation der beteiligten Betriebe.
Die Zielsetzung dieser Unternechmensentscheidungen ist die Optimierung von Transport und Lagerung
der fiir den ProduktionsprozeB bendtigten Materialien, der Zwischen— und Endprodukte sowie der mit
diesen Tatigkeiten verbundenen Kommunikationsprozesse. Damit sollen sowohl die entsprechenden Vorgénge
auf der Beschaffungsseite als auch auf der Absatzseite des Unternehmens wie auch die innerbetrieblichen
Transport— und Lagerungsprozesse erfaBSt und gelenkt werden. Diese logistische Betrachtungsweise schlieBt
daher neben den Transportproblemen in gleicher Weise auch Lager—, Verpackungs—, Versand—, Lieferservice—
und Informationsprobleme ein.

Die Nachfrager nach Giiterverkehrsleistungen benétigen und fordern daher zur Losung ihrer Transportprobleme
Gesamtpakete (Transportketten von der Quelle bis zum Ziel einschlieBlich der erforderlichen Nebenleistungen
und begleitenden Informationsprozesse). Ein Giiterverkehrssystem ist aus der Sicht der Nachfrager um
so besser, je flexibler es sich den Wiinschen des Marktes anzupassen versteht.

Neben dem Verkehrstriger wird das TransportgefiB ein entscheidendes Element sein. Die optimale Wahl
des TransportgefaBes erspart dem Unternehmen Lagerkapazitat, Verpackungs— und Transportkosten.

7. Die in den Europdischen Gemeinschaften geplante Liberalisierung des Giiterverkehrs ("Verkehr ohne
mengenmaBige Beschrankungen") und die im kiinftigen Binnenmarkt angestrebte Harmonisierung der
Wettbewerbsbedingungen haben vielfaltige Auswirkungen auf den Osterreichischen Giiterverkehrsmarkt.
Die osterreichische Verkehrswirtschaft wird sich auf einen verschirften Wettbewerb einzustellen haben.
Eine Senkung des Tarifniveaus ist zu erwarten. Dieser verschiarfte Wettbewerbsdruck wiirde sich ohne
flankierende verkehrspolitische MaBnahmen zur Herstellung gleicher Wettbewerbschancen fiir alle
Verkehrstrager voraussichtlich ungiinstig auf die Marktpositionen der Eisenbahnen und des Kombinierten
Giiterverkehrs auswirken.

8.  Verkehrsplanung und Raumordnung hangen eng zusammen. Einerseits wird die Verkehrsmittelwahl durch
die Anordnung der Betricbsstandorte beeinfluBt, andererseits konnen von der Verkehrsinfrastruktur und
den dort angebotenen Giiterverkehrsleistungen selbst bedeutende Standortbeeinflussungen ausgehen.
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Der EinfluB der Transportpreise auf die Standortwahl der Unternehmen ist im Zeitablauf einem Wandel
unterworfen. Mit zunehmender Umstrukturierung der Wirtschaft zur Erzeugung hoherwertiger Produkte
und der damit festzustellenden Abnahme des Transportkostenanteils am gesamten Produktionswert nimmt
der relative Anteil der Transportkosten an allen standortbestimmenden Faktoren ab. Die standortabhéngigen
Transportkosten konnen jedoch fallweise trotz ihres zumeist geringen Anteils an den Produktionskosten
durch ihre groBe absolute Hohe die Standortwahl beeinflussen.
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9. Verlagerungspotentiale von der StraBe zur Schiene
Es gibt Bereiche im Transportwesen, die weitgehend auBerhalb des Wettbewerbs zwischen Schiene und
StraBe liegen. So erfolgt die Verteilung und Sammlung von Giitern in der Flache fast ausschlieBlich durch
den LKW. Die Langstreckentransporte von Erzen, Kohle und sonstigen Massengiitern sind, soweit keine
Maoglichkeiten zum Schiffstransport bestehen, nach wie vor Aufgabenbereich der Bahn. Der Anteil des
im Wettbewerbsbereich Schiene-StraBe liegenden Transportsubstrates am gesamten Transportaufkommen
Schiene-StraBe wird unterschiedlich beziffert und diirfte in der GroBenordnung von 20 bis 25 % der gesamten
Giiterverkehrsleistung liegen. Bei Beriicksichtigung der Transportentfernung ergeben sich jedoch groBere
Streubreiten. Der Kombinierte Verkehr mit Containern und Wechselaufbauten ermoglicht eine Ausnutzung
der systemspezifischen Vorteile der Verkehrstrager.
10. Ein Trend zur Zunahme der Transporte gefahrlicher Giiter zeichnet sich ab.
1984 1988
Strafle

Sendungen 811.600 1.508.893

Mio. t 3,79 7,25

Mio. tkm 375,05 596,17

Bahn

Sendungen 195.744 187.354

Mio. t 6,83 7,67

Mio. tkm 1.767,52 1.855,58
Tab. 6.2/5: Transport gefahrlicher Giiter 1984 und 1988

Quelle: OStZ, Giiterverkehrsstatistik

Waihrend das Aufkommen an gefahrlichen Giitern im StraBenverkehr von 1984 bis 1988 fast auf das Doppelte
zugenommen hat, war beim Schienenverkehr in diesem Zeitraum nur eine gewichtsbezogene Zunahme
um 12,3 % zu verzeichnen. Obwohl viele StraBentransportunternechmen bestrebt sind, durch innerbetriebliche
MaBnahmen die Sicherheit bei Gefahrguttransporten zu erhohen, widerspricht die relative Abnahme des
Schienenverkehrsanteils der verkehrspolitischen Zielsetzung der Verlagerung von Gefahrguttransporten
von der StraBe auf die grundsitzlich sicherere Schiene.

1. Grundsitzlich sollen im Giiterverkehr
— umfassende Leistungsangebote erstellt werden,
- cine gesamtwirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung zwischen den einzelnen Verkehrstriagern angestrebt
werden,
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— die Zusammenarbeit zwischen Verkehrstragern und —unternehmen gefordert werden,

— soweit es iibergeordnete umwelt- und verkehrspolitische Ziele zulassen, soll fiir Transportkunden die
Freiheit bei der Verkehrsmittelwahl erhalten bleiben. Wo eine freie Verkehrsmittelwahl iibergeordneten
Zielen entgegenwirkt, miissen jedoch im Hinblick auf die Akzeptanz des Verkehrs Grenzen respektiert
werden.

2. EG - Integration und Giiterverkehr

Zur Unterstiitzung der europdischen Integrationsbemiihungen ist das osterreichische Giiterverkehrswesen
schrittweise an jenes der Europaischen Gemeinschaften (EG) anzupassen.

Die verkehrspolitischen Leitlinien haben auch im Hinblick auf die EG-Integration Bedeutung.

Ubergeordnete Ziele, wie Umweltschutz und Verkehrssicherheit sowie spezielle dsterreichische Gegebenheiten
und Erfordemnisse — beispielsweise die besondere okologische Sensibilitat der Alpen und daraus resultierende
Schutzanforderungen - sind bei der Anpassung an die EG gleichfalls zu beriicksichtigen. Der
AnpassungsprozeB darf nicht zur Riicknahme in Osterreich bereits erreichter Qualititsstandards, insbesondere
im Hinblick auf eine umweltschonende und sichere Verkehrsabwicklung erfolgen. Der Transitvertrag mit
den EG, der zur Zeit vorbereitet wird, wird diesen Grundsétzen entsprechen.

Die Interessen der Osterreichischen Verkehrsunternehmen miissen vor diskriminierenden ausldandischen
Wettbewerbsbeeintrachtigungen geschiitzt werden. Die Grenzkontrollen sollen bei allen Verkehrstragern
weiter vereinfacht werden (EDV-Unterstiitzung).

Die von den EG angestrebte Liberalisierung des Giiterverkehrs setzt eine Harmonisierung der Wett—
bewerbsbedingungen zwischen den einzelnen Verkehrstragern und zwischen den beteiligten Staaten voraus.

Wesentliche Elemente der vor einer Liberalisierung notwendigen Harmonisierung sollten sein:

- die Anwendung des Verursacherprinzips bei der Kostenanlastung im Verkehr unter Beriicksichtigung
bisher externer Kosten (Unfallfolgekosten, Kosten von Umweltschdden),

- jeweils dem neuesten Stand der Technik entsprechende Umweltschutzstandards bei allen Verkehrstragern,

— die Angleichung der Sozialvorschriften fiir die im Verkehr Beschiftigten auf hohem Qualitdtsniveau,
keinesfalls eine Nivellierung auf niederem Niveau,

- umfassende, dem Stand der Technik entsprechende Sicherheitsbestimmungen bei allen Verkehrstragern
und eine effiziente Kontrolle ihrer Einhaltung.

3. Beitrage der Raumplanung zu einem umweltschonenden Giiterverkehr

Die Verkehrsplanung hat bei der Flichenwidmung anzusetzen. Bei Flichenwidmungen fiir Betriebe hat
die zustandige Behorde auch den zu erwartenden Transportbedarf festzustellen , bei ihren Entscheidungen
umweltfreundliche Transportlosungen zu beriicksichtigen und moglichst auch zu fordern:

- Bei Flachenwidmungen soll auf die Moglichkeit eines Gleisanschlusses Bedacht genommen werden.

- Die Eisenbahnunternechmen sollen Mdglichkeiten fiir die Errichtung weiterer AnschluBbahnen zu
bestehenden Produktionsstitten und Lagerhausern priifen; bei ausreichender oder garantierter Nachfrage
ist fiir eine rasche Verwirklichung zu sorgen. In jenen Fillen, in denen ein AnschluBbahnbau nicht
zweckmaBig ist, sollen die verschiedenen Techniken des Kombinierten Verkehrs verstarkt eingesetzt
werden, wobei jeweils beim ndchsten geeigneten Bahnhof auf die Schiene umzuladen ist.

— Im Donaubereich sollen Betriebe mit hohem Transportaufkommen so angelegt werden, daB eine direkter
Schiffstransport moglich ist. Gecignete Standorte sollen durch entsprechende Widmungen gesichert
werden. Da die Donauufer teilweise wertvolle Biotope und beliebte Erholungsgebiete darstellen, muB
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bei der Planung von am Wasserweg orientierten Betrieben im Hinblick auf 6kologische Fragen und
die Akzeptanz durch die Bevolkerung mit besonderer Umsicht vorgegangen werden.

4. Giiterverkehrszentren

Solche Zentren sollen dazu beitragen, den Giiterverkehr wirtschaftlicher und 6kologisch vertréglicher zu
gestalten. Charakteristika von Giiterverkehrszentren sind:

- gute Verkehrsanbindungen an moglichst viele Verkehrstrager (Schiene, Binnenschiffahrt, ev. auch
Flugverkehr und Pipelines),

- optimierte Umladevorginge sowohl zwischen den Verkehrstrigern als auch zwischen Fahrzeugen
unterschiedlicher GroBe, insbesondere zwischen Fern—-LKW und kleineren Lieferfahrzeugen fiir den
Nahverkehr,

— Standort fiir Speditionen,

- Serviceeinrichtungen fiir die verladende Wirtschaft (z.B. Zollabfertigung, Warenlager zum Mieten,
bedarfsgerechte Ausstattung mit Biirotechnik— und Kommunikationssysteme).

Giiterverkehrszentren sollen neben einem leistungsfahigen BahnanschluB moglichst auch iiber einen fiir
den Giiterverkehr geeigneten StraBenanschluB verfiigen (Vermeidung von Storungen der Wohnbevolkerung).
Planungen fiir Giiterverkehrszentren haben hochste Prioritit, da die ortliche Raumplanung geeignete Standorte
freihalten und kiinftige Konflikte mit Nachbarn, insbesondere mit der Wohnbevolkerung, vermeiden sollte.

Durch die Errichtung von Giiterverkehrszentren konnen die Umschlagvorginge konzentriert und von
ungiinstiger gelegenen Standorten verlagert werden. Die Situierung an verkehrstechnisch giinstigen Standorten
(optimaler AnschluB an die einzelnen Verkehrstriager) kann von vornherein negative Umweltwirkungen
auf ein Minimum beschrianken.

Die EDV-gestiitzte Optimierung aller Transportbewegungen in Giiterverkehrszentren und die Einrichtung
von EDV-Transportborsen kann wesentliche Vorteile fiir die Betriebsgestaltung bringen (z.B. bessere
Fahrzeugauslastung, Vermeidung von Leerfahrten). Durch Konzentration der Umschlagbewegungen in
einem Zentrum und die dadurch anfallenden groBeren Giitermengen wird die Bildung von Sammeltransporten
und eine rasche Weiterbeforderung nach Umladevorgédngen gewahrleistet. Zusatzlich kann auch das Problem
fehlender LKW-Abstellflachen in Giiterverkehrszentren geldst werden.

5. Rasche und zuverldssige Kleingutbeforderung

 Es ist zu erwarten, daB die Giiter zunehmend kleiner und die Warenwerte hoher werden. Eine schnelle
und zuverldssige Kleingutbeforderung ist deshalb sowohl fiir die Osterreichische Wirtschaft als auch fiir
Osterreichs Verkehrsunternehmen von groBer Bedeutung. Kooperationsformen zwischen den einzelnen
Verkehrstragern und Transportunternehmen sollen ausgebaut und die Transportlogistik optimiert werden.
Spediteuren wird dabei als Koordinatoren wesentliche Bedeutung zukommen. Obwohl bei der Kleingut-
beforderung kundennahen Terminals groBe Bedeutung zukommt, konnen Giiterverkehrszentren als
Umladeknoten Kleinguttransporte beschleunigen.

6. Gefahrguttransporte

Soweit dies zur Zeit absehbar ist, werden in Zukunft die Transporte gefahrlicher Giiter wesentlich zunehmen,
daher sind folgende MaBnahmen zu setzen:

- womoglich Vermeidung gefahrlicher Giiter durch geeignete Produktionsverfahren (clean technologies),
- weitgehende Verlagerung des Transports gefahrlicher Giiter auf den verkehrstechnisch sichersten
Verkehrstrager,
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- Schaffung von effizienten, kontrollierbaren und dem aktuellen Stand der Technik entsprechenden Gefahrgut-
normen,

- schrittweise Harmonisierung der fiir die einzelnen Verkehrstrager geltenden Gefahrgutnormen,

- Schaffung eines Gefahrgutkatasters und einer Gefahrgutdatenbank mit bundesweiter Abrufmdoglichkeit,

- Verkehrstrageriibergreifende Planung fiir den Transport bestimmter gefahrlicher Giiter (Tunnel, kritische
Strecken und Umschlagprozesse) und Einsatz entsprechender Optimierungsverfahren fiir die Routenwahl,

— Abstimmung der Osterreichischen Gefahrgutregelungen mit den internationalen Vorschriften,

- Intensivierung der Ausbildung und Schulung aller an Gefahrguttransporten Beteiligten,

- Einrichtung einer eigenen bundesweit agierenden Gefahrgutkontrollgruppe,

- Beriicksichtigung (z.B. beim rechtlichen Rahmen) von Transporten in besonderem Umfeld, wie z.B.
Transport gefahrlicher Giiter (z.B. Munition) bei Aufgaben der Umfassenden Landesverteidigung und
bei einmaligen und besonders kontrollierten bzw. steuerbaren Transportabwicklungen.

- Begleitende Kontrolle von Gefahrguttransporten mit Hilfe neuer Kommunikationssysteme (on-line—tracing,
geplantes Pilotprojekt auf der Inntal-Brenner-Route), '

- Spezialisierung von StraBentransportunternchmen auf den ausschlieBlichen Transport gefahrlicher Giiter
(Sicherheitsgewinn durch Erfahrung),

- Fortsetzung der Bestrebungen zur Standardisierung von TransportgefdBen fiir den Gefahrgutverkehr
auf hohem, sicherheitsrelevantem Qualitatsniveau,

— standardisierte GefaBe fiir den Transport von Sondermiill.

7. Offentliche Forderungen im Giiterverkehr

Die im Giiterverkehr zu setzenden ForderungsmaBnahmen diirfen der verkehrspolitischen Leitlinie,
umweltfreundliche und sichere Verkehrsmittel zu fordern, nicht zuwiderlaufen. Sicherheitsgewinne und
die Verminderung von Umweltbelastungen sollten daher wesentliche Kriterien fiir die Gewahrung von
offentlichen Forderungsmittel im Giiterverkehr sein.

Bestehen im Giiterverkehr iibergeordnete Interessen an der Erbringung gemeinwirtschaftlicher Leistungen,
beispielsweise aus Griinden der regionalen Wirtschaftsforderung, so sind diese dem jeweiligen Verkehrsunter—
nehmen aufzutragen. Das Verkehrsunternehmen hat diese Leistung effizient zu erbringen. Die an der Leistungs—
erstellung Interessierten (zumeist Gebietskorperschaften) haben dem beauftragten Verkehrsunternehmen
daraus entstehende Kosten oder Einnahmenausfélle zu erstatten.

8. Fahrzeugtechnische MaBnahmen

Die Fahrzeugtechnik kann wesentlich zu einer umweltvertraglichen Gestaltung und auch zur Akzeptanz
des Giiterverkehrs beitragen. Neben emissionsarmen LKW (vgl. Abschnitt 5.2.) soll der Einsatz von
Elektrofahrzeugen fiir lokale Giiterversorgung die Umweltbelastungen durch den StraBengiiterverkehr
vermindern. Dazu sind rechtzeitige Vorkehrungen zur Einrichtung von Aufladestationen fiir Elektroautos
notwendig. Zur Energiegewinnung konnen auch Solarzellen auf Dachern herangezogen werden. Der Einsatz
von Elektro—Kfz im Wirtschaftsverkehr kann durch die Einrdumung von Nutzervorteilen, vor allem durch
Ausnahmen bei Zufahrtsbeschrankungen, gefordert werden.

Im Schienenverkehr sollen neben dessen vollen Integration in neue, EDV-gestiitzte Logistiksysteme,
LirmschutzmaBnahmen einen Schwerpunkt der technischen Entwicklung darstellen.

9. Kombinierter Giiterverkehr

Systeme des Kombinierten Giiterverkehrs sollen weiterentwickelt werden. In Zukunft konnte neben
GroBcontainern, Wechselaufbauten und anderen groBen TransportgefaBen auch Kleincontainern in der
lokalen Warenverteilung und in Marktsegmenten des Fernverkehrs Bedeutung bei der Optimierung von
Transportabldufen zukommen. Derartige Entwicklungsperspektiven sollten gepriift werden.
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10. Nutzung von EDV und neuen Kommunikationstechniken im Giiterverkehr

Die Verlader sollten mit Hilfe von EDV-Systemen kooperieren, um eine optimale Tourenplanung und
Fahrzeugauslastung anzustreben und daher unnétige Fahrten zu vermeiden. In verkehrstriageriibergreifenden
EDV-"Transportborsen" waren zurbesseren Fahrzeugauslastung einander erganzende Transportbediirfnisse
kurzfristig abrufbar. Die vorgeschlagenen Giiterverkehrszentren wiirden derartige Kooperationen erleichtern.
Auch Gewerbehofe legen die wirtschaftliche Nutzung von Fahrzeugpools nahe.

11. Die regelmiBige Uberpriifung von Sicherheits— und Umweltschutzvorschriften ist im gesamten Giiterverkehr
unerlaBlich. Eine verstiarkte Anwendung technischer Hilfsmittel (z.B. Fahrtenschreiber, Briickenwaagen,
Analysegerite fiir Gefahrgut, Umwelt—-MeBwagen) soll die Effizienz der Kontrollen erhdhen und mehr
Objektivitat ermoglichen.

12. Nutzung neuer Technologien fiir lenkende Eingriffe im Giiterverkehr

Trotz der europdischen Integration und der Bedeutung des Giiterverkehrs fiir eine arbeitsteilige Wirtschaft
werden in Zukunft verstirkt 6kologisch bedingte Belastbarkeitsgrenzen akzeptiert werden miissen. Instrumente
zur Limitierung des Giiterverkehrs sind einerseits die Kontigentierungspolitik und andererseits die
Preisgestaltung fiir die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur.

Bei der Anwendung beider Instrumente ermdglichen neue Techniken bedeutende Verwaltungsvereinfachungen.
So konnten Lenker von Lastkraftwagen Magnetkarten, dhnlich den Telefonwertkarten mitfiihren, auf denen
die Anzahl der im Rahmen der vereinbarten Kontingente gewéhrten Transportgenechmigungen gespeichert
sind. Die Kontrolle und der Belegausdruck konnen automatisch erfolgen. Derartige Systeme sind technisch
ausbaufihig: Auf den Magnetkarten konnen auch sonstige wesentliche Informationen wie Frachtbriefe
oder Gefahrgutklassifikationen gespeichert werden. SchlieBlich bieten sich mit Hilfe von Zusatzgeréten
auch Moglichkeiten zur beriihrungsfreien und automatischen Kommunikation zwischen Fahrzeug und
Leitstellen. So konnen beispielsweise auf einer Magnetkarte festgehaltene Informationen iiber transportierte
Gefahrgiiter in Radiosignale umgewandelt werden, vom Empfinger am Fahrweg registriert und an
Einsatzzentralen weitergeleitet werden.

Die Weiterentwicklung und Anwendung derartiger Informations— und Kommunikationstechniken im
Verkehrsbereich soll in Zukunft folgenden Zielen dienen:

- einfachere und raschere Verwaltung von Kontingenten,

- Erleichterung der Grenzabfertigung,

- Erhohung der Sicherheit von Gefahrguttransporten durch verbesserten InformationsfluB (Pilotprojekt:
Inntal-Brenner-Route),

- automatisierte Einhebung von Mauten ("elektronisches road pricing), verbunden mit der Ausweitung
des Netzes gebiihrenpflichtiger Verkehrswege und verbesserten verkehrspolitischen Lenkungsmoglichkeiten
durch die Gebiihreneinhebung (vor allem: Anwendung des Territorialprinzips und Kostenanlastung
an Verursacher),

— Verkehrsiiberwachung.

Empfanger in Fahrzeugen sollen auch Serviceleistungen fiir Fahrzeuglenker, beispielsweise Warnungen
vor Staus und Witterungseinfliissen (Glatteis, Nebel) und Routenempfehlungen, ermdglichen.

Grundsitzlich sollten neue Informations— und Kommunikationstechniken verkehrstrigeriibergreifend eingerichtet
werden. Vor allem beim Verkehrstrager Schiene kann bereits auf vorhandene Kommunikationssysteme
aufgebaut werden.
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13.

14.

Know-how-Transfer und verkehrsvermindernde raumliche Organisation der Giiterproduktion als Alternative
zu Giitertransporten:

Mehr Kostenwahrheit und die weitgehende Anwendung des Verursacherprinzips im Verkehrsbereich ist
nicht nur ein Ziel der osterreichischen Verkehrspolitik. Entsprechende Zielsetzungen sind sinngemaB in
vielen europdischen Zielkatalogen zur Verkehrspolitik enthalten. Einerseits wird damit beabsichtigt,
Wettbewerbsverzerrungen abzubauen und andererseits soll die Internalisierung externer Kosten einen Anreiz
fiir die Nutzung umweltvertraglicher und sicherer Verkehrsmittel bieten. Der Verkehr wird daher fiir die
Nutzer von Verkehrsleistungen teurer werden. AuBerdem stoBt ein weiteres Wachstum des Verkehrs im
bisherigen AusmaB zunehmend auf Aktzeptanzprobleme.

Im Hinblick auf die kiinftige Entwicklung des Giiterverkehrs ist daher zu priifen, in welchem AusmaB
Giitertransporte durch verkehrsvermindernde Organisationsformen bestimmter Produktionen und durch
Know-how-Transfers ersetzt werden konnen, ohne da Wohlstandsverluste eintreten. Dazu ist eine intensive
Zusammenarbeit zwischen Verkehrsexperten und Wirtschaftsfachleuten anzustreben.

Verbesserung der Osterreichischen Giiterverkehrsstatistik

In der Kooperation zwischen dem Osterreichischen Statistischen Zentralamt, den Zolldienststellen der
Verkehrswirtschaft und dem Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr sind rechtliche
und organisatorische Verbesserungsmoglichkeiten auszuarbeiten. Im grenziiberschreitenden Verkehr ist
ein EDV-Verbund mit Nachbarstaaten anzustreben.

Die Abgrenzung zwischen Nah- und Fernverkehr soll bei allen Verkehrstragern moglichst nach einheitlichen
Kriterien erfolgen, um die Vergleichbarkeit zu gewaihrleisten. Wesentliches Kriterium soll die
Transportentfernung sein. Der Unternehmensstandort, der nach dem Giiterbeférderungsgesetz StraBe zur
Unterscheidung von Nah- und Fernverkehr herangezogen wird, fiihrt vielfach zu MiBverstindnissen beim
Ausfiillen von Erhebungsbléttern. AuBerdem sind fiir verkehrspolitische— und planerische Entscheidungen
in erster Linie die Transportleistungen auf bestimmten Verkehrswegen interessant.

Literatur

Herry M.: Unterlagen aus verschiedenen aktuellen Giiterverkehrsuntersuchungen, Wien 1991.

Platzer G.: Der Giiterverkehr in Osterreich bis zum Jahr 2000, Wien: IPE 1990.

5. August 1991 193

www.parlament.gv.at



[11-90 der Beilagen XVIII. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original) 197 von 312
GVK-0 6.2. Giiterverkehr

Giiterverkehr

Giiterverkehrszentren sollen einen logistisch optimierten Transportablauf erleichtern. Sie sollen sowohl auf
der Schiene als auch auf der StraBle gut erreichbar ein. Belastungen fiir die Wohnbevélkerung sollen durch
umsichtige Standortwahl moglichst gering gehalten werden. Im Donaubereich ist die Kombination mit Ha-
fenanlagen anzustreben. EDV-unterstiitzte ,,Transportbérsen* sollen kurze Transportzeiten und eine wirt-
schaftliche Fahrzeugposition gewihrleisten (Vermeidung von Leerfahrten, gute Auslastung).

TEBSTRREAL SuMm (1)

Elektrisch betriebene Nutzfahrzeuge sollen in Zukunft einen
erheblichen Teil des Giiternahverkehrs iibernehmen. Proto-
typ eines Klein-LKW mit Solarzellen zur Unterstiitzung der
Batterie.

Giiterterminal Wolfurt, Vorarlberg

Nachrichtenverkehr

Der Nachrichtenverkehr wird in Zukunft an Bedeu-
tung gewinnen. Routinewege konnen durch die An-
wendung benutzerfreundlicher Kommunikations-
systeme ersetzt werden. Die Osterreichische Post bie-
tet die Moglichkeit zeitsparende und verkehrsvermin-
dernde Videokonferenzen durchzufiihren.
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6.3. Nachrichtenverkehr

Zustand und Problembereiche

1.

Leistungsfahige Nachrichtenverkehrsnetze sind langst eine Voraussetzung fiir die Funktionsfahigkeit von
Staat, Wirtschaft und Gesellschaft. Im Bereich der Verkehrswirtschaft ermoglicht die Telekommunikation
einen zuverlassigen, effizienten und koordinierten Einsatz der Verkehrstriger.

Unsere Gesellschaft ist zu einer Informationsgesellschaft geworden. Die rasche Verfiigbarkeit iiber umfassende
und entsprechend aufbereitete Information nimmt wesentlichen EinfluB auf Effektivitat und Qualitat der
Produktion einer Volkswirtschaft. Die arbeitsteilige Wirtschaft erffordert den Aufbau von Informationssystemen
unter Verwendung von Dateniibertragungsnetzen.

Erhohter Bedarf an Kommunikation in quantitativer und qualitativer Hinsicht sind Wesensmerkmal einer
Kommunikationsgesellschaft. War vor wenigen Jahren der TelefonteilanschluB noch ausreichend fiir den
"privaten Gebrauch", wird heute auch von sozial schwicheren Schichten der Telefoneinzelanschlu8 als
unverzichtbar erachtet. Die zunechmende Abhéngigkeit von funktionierenden Telekommunikationseinrichtungen
(Datenfernverarbeitung, Fabrikationssteuerungen von ferngelegenen Computerzentren, Sicherheitssysteme
und dgl.) haben neue Prinzipien bei der Wartung und Pflege von Telekommunikationssystemen gefordert
(Service rund um die Uhr).

Kommunikationstechnologien und Informationstechnologien wachsen verstirkt zusammen bzw. durchdringen
einander mehr und mehr. Thr Einsatz im Bereich des Staates, der Wirtschaft und der Gesellschaft wird
in Zukunft noch verstarkt zunehmen. Das Wachstum dieser Branche liegt derzeit nahezu beim Dreifachen
des durchschnittlichen Wirtschaftswachstums.

Mit 3,3 Mio. Telefonhauptanschliissen besteht in Osterreich derzeit eine Versorgungsdichte von nahezu
43 Telefonhauptanschliissen je 100 Einwohner. Die Anzahl der auf der "Warteliste" stehenden AnschluBwerber
betragt derzeit mit etwas mehr als 27.000 nur rund ein Achtel der Jahresproduktion von Telefonanschliissen
(1990: ca. 220.000 Neuherstellungen). In der Sprechstellendichte liegt Osterreich vier mal so hoch wie
der Weltdurchschnitt. die Telexteilnehmerdichte ist eine der hochsten.

Die Tabelle 6.3.1 vermittelt einen Uberblick zur Gebarung der OPTV in ihren Hauptleistungsbereichen.
Das Fernmeldeinvestitionsgesetz legt die Schwerpunkte des Investitionsprogramms der Osterreichischen
Post auf dem Gebiet der Telekommunikation fest. In den Jahren 1991 bis 1995 ist ein Investitionsvolumen
von 72 Mrd. 6S vorgesehen.

Ausgaben Einnahmen Uberschuf Abgang

in Mio. 6S

Postdienst 17.653 13.677 -
Fernmeldedienst 22.009 32.723 10.714 -
Omnibusdienst 2.498 1.463 - 1.034

3.976

OPTV-Total 42.160 47.863 5.703 -

Tab. 6.3/1: Gebarungsergebnisse der OPTV 1990
Quelle: Geschiftsbericht der OPTV, 1990

Die Teilnahme Osterreichs am gemeinsamen europaischen Markt, die Offnung Osteuropas und die weltweit
zunehmend auftretenden Integrationen in wirtschaftlichen Bereichen sind Herausforderungen fiir die
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Wettbewerbsfahigkeit der heimischen Wirtschaft, die auch auf dem Gebiet der Telekommunikation besondere
Anstrengungen erfordern.

8. Der Kommunikationsbedarf steigt jahrlich massiv an. Dies trifft sowohl die Telekommunikation als auch
die "klassische Post" (im Jahr 1989 nahm der Briefdienst in Osterreich um 6 % zu). Durch den Einsatz
kostengiinstiger, moderner Technologien ergeben sich innerhalb der Kommunikationsdienste Verschiebungen.
So ist ein iiberproportionales Anwachsen der Telefaxgerite zu verzeichnen, die in Teilbereichen fiir den
Briefpostdienst und fiir den Telexdienst Ersatz bieten konnen.

Jahr der Anschliisse — Stand Jahresende
Dienst Ein-
fithrung 1986 1987 1988 1989 1990
Datex-L und DDL 1980/1983 2974 3.806 4.548 5.029 5.523
Datex-P 1983 1.731 2318 3.087 4.821 7.221
DS64 1987 - 9 179 432 856
DS2000 1988 = = 44 93 274
Teletex 1983 1.410 1.589 1.576 1.248 965
gesamt 6.228 8.323 9.087 9717 11.668
Bildschirmtext 1981
Anbieter 764 708 643 561 418
Telepost 1981 81 81 216 263 263
Offentlicher Per— oP1l 1975 49.938 53.914 53.161 48.804 44.225
sonenrufdienst )
(Teilnehmer:) OP1Il 1988 - - 10.663 24.673 35.425
Autotelefon B-Netz 1974 1.650 1.577 1.417 1.296 1.291
Autotelefon C-Netz 1984 17.454 26.223 36.904 50.721 63.244
Mobiltelefon D 1990 - - = = 9.163
Tab. 6.3/2: Entwicklung der neuen Dienste
Quelle: OPTV, Geschiftsbericht 1990

9. Kommunikationseinrichtungen werden zu Recht als Infrastruktureinrichtungen erkannt, der Telefonanschlul
als "Allgemeingut", auf welches jedermann einen Anspruch hat. Daraus ergeben sich folgende Leitlinien:
- Telekommunikationseinrichtungen sind bundesweit, standortabhingig und flichendeckend zu gleichen

Bedingungen anzubieten.

- Zum Abbau von Standortnachteilen und zur Uberwindung von Strukturproblemen sind die
Fernmeldeinvestitionen, aber auch der Ausbau der Postversorgung (motorisierte Landzustellung, Errichtung
und Erhaltung unrentabler Postimter) im ldndlichen Raum zu forcieren.

- Die Telefongebiihren — das Telefon wird noch auf viele Jahre des bedeutendste Kommunikationsmittel
sein — sollen nicht nur dem Prinzip der Kostendeckung entsprechen, sondern auch sozial verkraftet
sein. Die aus dem technischen Fortschritt resultierenden Kosteneinsparungen werden seit Jahren durch
schrittweise Senkung der Telefongebiihren an den Kunden weitergegeben. Die Telefongebiihrenbefreiung
(derzeit sind rd. 310.000 Telefonteilnehmer von der Entrichtung der Telefongrundgebiihr einschlieBlich
von der Gesprichsgebiihr im AusmaB von einer Stunde pro Monat befreit) hat sich hier als gangbarer
Weg erwiesen.
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— Durch den hohen Ausbaugrad der Telekommunikationsnetze und durch die technologische
Weiterentwicklung haben sich Ungleichgewichte zwischen den Gebiihren bzw. Entgelten fiir
Telekommunikationsdienste und den zurechenbaren Kosten ergeben (so hat das Entfernungselement
durch die gut ausgebauten Leitungsnetze, aber auch durch neue technische Einrichtungen wie Mehrfachaus—
niitzungseinrichtungen, durch die Glasfaser— und durch die Satellitentechnik wesentlich an Bedeutung
verloren). Diese Disparitaten sind schrittweise abzubauen.

10. Die Investitionen fiir die ausreichende Versorgung mit Telekommunikationsdiensten haben sich im besonderen

MaBe an zukunftsweisenden Technologien zu orientieren. Dadurch soll einerseits der einschlagigen
osterreichischen Wirtschaft der Zugang zu modernstem Know-how friihzeitig erschlossen werden, andererseits
das Leistungsangebot im Bereich der Telekommunikation durch die friihzeitige Einrichtung neuartiger
Kommunikationsdienste laufend modernisiert werden.

Entwicklung der
Miinzfernsprecher und Wertkartentelefone

Miinzfernsprecher
Wertkartentelefone

Abb. 6.3/1 Grafik: BMoWV
Quelle: OPTV

1.

Das Vordringen der Computertechnik in die Telekommunikationstechnologie bietet die Moglichkeit zur
Einrichtung von umfassenden Informations— und ProzeBsteuerungssystemen. Die Digitalisierung ermdoglicht
die Integration verschiedener Telekommunikationsdienste, d.h. die Ubertragung von Sprache, Schrift, Bild
und Daten in nur einem Telekommunikationsnetz.

Die Computersteuerungen der Telekommunikationsnetze ermoglichen eine Vielfalt von neuen
Leistungsmerkmalen ("intelligent network") und Informationen (detaillierte Gebiihrenaufgliederungen und
dgl.), bedingen aber notwendigerweise die Speicherung einer groBen Anzahl von Daten. Das bedeutet
cine Verpflichtung des Netzbetreibers zum Schutz von InformationsmiBbrauch durch Anwendung einer
besonderen Sorgfalt fiir personenbezogene Daten.
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3. Die Innovationszyklen in der Telekommunikationstechnik werden immer rascher, die wirtschaftliche
Gebrauchsdauer von Telekommunikationseinrichtungen wird immer kiirzer, neue Technologien kommen
immer rascher auf den Markt. Da der Entwicklungsaufwand fiir neue Telekommunikationseinrichtungen
einen steigenden Trend aufweist, werden trotz sinkender Preise, insbesondere fiir Halbleiterbauteile, auch
in Zukunft steigende Investitionsmittel erforderlich sein.

4. Die Nachrichtentechnik besitzt derzeit nicht nur eine groBes Innovationspotential, sie ist auch ein wesentlicher
Faktor zur Sicherung staatspolitischer und volkswirtschaftlicher Zielsetzungen. Weltweit werden auf nationaler
und internationaler Ebene GroBprojekte mit betrdachtlichem Ressourceneinsatz verwirklicht, z.B. ISDN
(digitales Netz fiir integrierte Dienste)) EUREKA-Projekte (europdische Initiative fiir marktnahe
Hochtechnologie), RACE (EG-Forschungs— und Entwicklungsprogramm auf dem Gebiet der Telekommuni-
kation), ESA-Projekte (Europdische Weltraumorganisation), GPS-Navigationssystem (General Positioning
System), Aufbau von Infrastrukturen fiir logistische Systeme usw.

5. Eine aktuelle und fiir die nichsten Jahre bestimmende technologische Entwicklung in der Telekom-—
munikationstechnik ist die Digitalisierung. In Osterreich stehen Ende 1990 92 Telefonzentralen in Digitaltechnik
mit einer Kapazitit fiir mehr als 600.000 Telefonteilnehmer in Betrieb. Bis Ende der neunziger Jahre wird
die Umstellung des osterreichischen Telefonsystems auf diese zukunftsweisende Technologie vollzogen
sein. Fiir Kunden und Netzbetreiber bringt die Digitaltechnik die Vorteile eines geringeren Raumerfordernisses,
eines geringeren Personal- und Wartungsaufwandes, zusitzlicher Leistungsmerkmale, wirtschaftliche Vorteile
bei den Investitionen und im iibrigen die notwendigen Kapazititen fiir die Bewaltigung des kiinftigen
Verkehrsaufkommens in den diversen Telekommunikationsdiensten.

6. Mit der Glasfaser steht ein Ubertragungsmedium mit hervorragenden Ubertragungseigenschaften und besonders
hohen Kapazititen zur Verfiigung. Ende 1990 standen in Osterreich rund 6.000 verlegte Glasfasertechnik
sind die Fernleitungen. In diesem Bereich werden Neuverlegungen nur mehr mittels Glasfaserkabel
vorgenommen. Innerhalb der Ortsnetze werden Glasfaserkabel zur Verbindung digitaler Telefonzentralen
und ansonsten vorerst in den Ballungsraume zur Anbindung von Standorten potentieller GroBkunden mit
entsprechendem Bedarf an Breitbandiibertragungen verlegt. Auch im Osterreichischen digitalen Breitbandnetz
(O-Netz) sind wesentliche Leitungsstrecken mittels Glasfaserkabeln realisiert, obgleich fiir den GroBteil
der Leitungsfiihrungen das bis in die jiingste Zeit gut ausgebaute Koaxialkabelnetz dient. Das O-Netz
und Glasfaserkabel sind typische Beispicle dafiir, daB Investitionen im Telekommunikationsbereich nicht
erst bei aktuellen Bedarf erfolgen konnen, sondern als Vorausinvestitionen geschehen miissen. Einerseits
wire es zu spat, derart umfangreiche Investitionen erst dann in Angriff zu nehmen, wenn ein aktueller
Bedarf gegeben ist, andererseits ermoglicht oft erst die Verfiigbarkeit iiber solche neuartige
Ubertragungsmoglichkeiten das Entstehen eines konkreten Bedarfs.

7. Ein Autotelefonnetz und der 6ffentliche Personenrufdienst wurden in Osterreich bereits 1975 eingefiihrt.
Das Autotelefonnetz C, das seinen Betrieb im Jahr 1984 aufnahm, ist im Vergleich zu anderen europdischen
Landern ein sehr modernes, kostengiinstiges System mit relativ hohen Teilnehmerzahlen (derzeit 64.000).
Das Mobilkommunikationsnetz D im 900 MHz-Bereich ermdglicht die Anschaltung auch besonders kleiner,
tragbarer Endgerite. Der Versuchsbetrieb wurde im Juli 1990 begonnen, Mitte 1991 waren bereits 33.000
Teilnehmer angeschaltet, das System ist fiir eine Kapazitat von 150.000 Teilnehmern ausgelegt. Das
gesamteuropaische digitale Mobilfunknetz (GSM) wird in Osterreich, und zwar in Wien unter Einbeziehung
des GroBflughafens Schwechat, bereits im Jahr 1991 als Pilotversuch seinen Betrieb aufnehmen. Die
osterreichische Post wird auch in Zukunft der Mobilkommunikation besondere Aufmerksamkeit zuwenden
und neue derartige Systeme mit Serienreife, sowohl solche mit einem Betrieb iiber terrestrische Funkanlagen
als auch iiber Satellitensysteme, friihzeitig in Osterreich einsetzen.

8. Die Osterreichische Post nimmt schon massiv an der Satellitentelekommunikation teil. Bei der Erdefunkstelle
Aflenz wurden drei GroBantennen fiir den offentlichen Telekommunikationsverkehr sowie fiir Rundfunk-
und Fernsehiibertragungen und eine Antenne fiir Direktsatellitendienste mit einem Gesamtinvestitionsvolumen
von mehr als 650 Mio. 6S errichtet. Je eine weitere ortsfeste Bodenfunkstelle fiir Direktsatcllitendienste
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10.

11.

wurde in Innsbruck und in Wien eingerichtet; dariiberhinaus verfiigt die Osterreichische Post iiber eine
mobile Erdefunkstelle. Weitere Satellitenprojekte fiir kiinftige Telekommunikationsdienste werden intensiv
verfolgt und gegebenenfalls friihzeitig in Osterreich eingefiihrt. Osterreich nimmt an dem Pilotprojekt
EUTELTRACS teil. Es ist dies ein Dateniibertragungsdienst iiber Fernmeldesatelliten, der besonders fiir
die Optimierung (u.a. Vermeidung von Leerfahrten) von StraBengiiterferntransporten geeignet ist.

Die osterreichische Post wird sich — ausgenommen bei Pilot— und Feldversuchen fiir neue Produkte und
Dienste — auf die Bereitstellung der Netze und Vermittlungseinrichtungen konzentrieren. Durch Pilotversuche
soll vor allem die Entwicklung von Osterreichischem Know-how gefordert werden.

Schon heute steht es in Osterreich jedermann frei, unter Verwendung der bestehenden Telekommunikations—
Grunddienste (Telefon, Telex, offentliche Datendienste usw.) beliebige Dienstleistungen (Mehrwertdienste)
im Rahmen der sonstigen Gesetze aufzubauen und anzubieten. Auch in Zukunft wird die dsterreichische
Post bei den Mehrwertdiensten keinerlei Monopolstellung einnehmen.

Bei den Telekommunikationsendgeriten wird sich die Osterreichische Post im wesentlichen auf Grundaus—
stattungen und Regelprodukte konzentrieren und dadurch privaten Unternehmen groBe Marktchancen und
den Kunden eine hohere Produktvielfalt mit Auswahlmoglichkeiten eroffnen. Die Osterreichische Post
wird aber auch dann eine Mindestbeteiligung auf dem Endgerétesektor anstreben, wenn groBe Teilnehmerzahlen
zu erwarten sind oder wenn es sinnvoll erscheint, sich den Zugang zum betreffenden technischen Know-how
zu wahren.

Im Hinblick auf das stindig zunehmende Angebot an Telekommunikationsdiensten, an laufend wechselnden
Telekommunikationstechnologien und angesichts einer immer groBer werdenden Produktvielfalt im
Endgeratebereich wird der Telekommunikationssektor fiir den Einzelkunden immer weniger iiberschaubar.
Die Osterreichische Post wird sich daher in Zukunft verstirkt Marketingstrategien zuwenden, die einerseits
durch genaue Marktbeobachtungen, durch die Analyse von Benutzerprofilen und durch die Erarbeitung
von Kundenakzeptanzprognosen die Einfithrung neuer Dienste und Produkte vorbereiten sollen. Andererseits
wird der Kundenbetreuung und —beratung ein besonderer Aufwand zu widmen sein. Mit der Einrichtung
einer GroBkundenbetreuung wurde bereits begonnen. Ihr obliegt es, Kunden mit umfangreichem und
vielschichtigem Bedarf an Telekommunikationsdiensten und —einrichtungen durch herstellerneutrale Beratung
die bestmoglichen und preisgiinstigsten Kommunikationsformen aufzuzeigen. Andererseits soll die
GroBkundenbetreuung im Sinne eines "One-stop—shopping" die Telekommunikationswiinsche eines Kunden
zur Bearbeitung entgegennehmen und diese beiden verschiedenen in— und auslandischen Stellen fiir den
Kunden verantwortlich bis zur Betriebsbereitstellung realisieren.
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7. ENTWICKLUNGSSZENARIEN

In den einzelnen sachgebietsbezogenen Abschnitten des GVK-O werden einerseits wiinschenswerte Entwicklungen
beschrieben, andererseits wird aber zum Teil auch auf verfiigbare Prognoseergebnisse hingewiesen. Die nun
folgenden Ausfithrungen sollen ein zusammenfassendes Bild moglicher und angestrebter Entwicklungen des
Verkehrssystems in den nédchsten 20 Jahren vermitteln.

Der Verkehr ist Teil eines komplexen, vernetzten Systems. Einerseits hat der Verkehr dienende Funktion fiir
die Wirtschaft und fiir die Aktivititen jedes einzelnen, andererseits gehen vom Verkehrssystem gestaltende
Wirkungen aus. Verkehrswege beeinflussen wesentlich die Siedlungsentwicklung und haben mannigfaltige
Auswirkungen auf die Umwelt. Technische Entwicklungen, aber in zunehmendem AusmaB auch gesellschaftliche
Werthaltungen und die Akzeptanz des Technikeinsatzes durch die Bevolkerung, haben EinfluB auf die Entwicklung
des Verkehrssystems.

Die kiinftige Entwicklung des Verkehrs kann aufgrund dieser komplexen Zusammenhénge daher seridserweise
nur in Szenarien beschrieben werden, die Bandbreiten kiinftiger Entwicklungen abgrenzen. Folgende Hauptszenarien
wiaren denkbar:

- Bedarfsdeckung,
—  Fortschreibung des Status—quo,
- Okologische Vertraglichkeit.

Szenario: Bedarfsdeckung

In diesem Szenario wird die dienende Funktion des Verkehrs betont, die gestaltende allerdings vernachlassigt.
Die Verkehrsinfrastruktur wird der aus Trendprognosen ableitbaren Nachfrage angepaBt. Sowohl das Bahn-
als auch das StraBennetz werden massiv ausgebaut. Auch zusitzliche Autobahnen und SchnellstraBen werden
errichtet. In den Stadtzentren werden zusatzliche Garagen fiir Einpendler gebaut. MaBnahmen zur Verkehrs—
vermeidung kommt nur untergeordnete Bedeutung zu, die Siedlungsentwicklung erfolgt weiterhin zu einem
erheblichen Teil dispers und setzt die ErschlieBung mit privaten PKW voraus. Auch die Standortwahl von
Betrieben ist einseitig auf die ErschlieBung durch den StraBenverkehr ausgerichtet. UmweltschutzmaBnahmen
an den einzelnen Fahrzeugen werden zwar realisiert, durch die Verkehrszunahme aber oft in ihrer Wirkung
aufgehoben. Das Problem des hohen Flachenbedarfs des StraBenverkehrs bleibt ungeldst, auch im Hinblick
auf Verkehrssicherheit werden keine wesentlichen Verbesserungen erreicht.

Die Verkehrsteilnehmer zahlen zwar auch unter Beriicksichtigung allgemeiner Preissteigerungen mehr fiir die
Nutzung der Verkehrswege als derzeit, die Ertrage der Gebietskorperschaften werden aber fiir den massiven
Infrastrukturausbau verwendet. "Kostenwahrheit" im Sinne einer Abgeltung externer Kosten des Verkehrs,
beispielsweise der Unfallfolgekosten durch die Verursacher, wird nicht erreicht.

Obwohl bei der Bahn bis zum Jahr 2000 einige neue Streckenabschnitte, beispielsweise der Semmering—Basis—
Tunnel und die Umfahrung Innsbruck sowie zahlreiche AusbaumaBnahmen fertiggestellt sind, sinkt der Marktanteil
der Bahn insgesamt, wobei allerdings absolut Zuwdchse erzielt werden. Lediglich im Nord-Siid Giitertransitverkehr
kann die Bahn Marktanteile gewinnen, da eine eher restriktive Politik gegeniiber dem LKW-Transit fortgesetzt
wird. Im Gegensatz zu den beiden anderen Szenarien nimmt allerdings auch der LKW-Transit auf Nord-Siid—
Routen zu, da dem Driangen der EG verstirkt im Sinne einer Bedarfsdeckung nachgegeben wird. Aufgrund
groBziigiger Ausbauten des StraBennetzes, die Verkehr hervorrufen, kommt es im Inlandsverkehr zu keinen
Verschiebungen der Verkehrsmittelwahl zugunsten der Bahn.

Der Stadtverkehr ist trotz Verkehrswegeausbauten und der Errichtung zusétzlicher Garagen durch haufige Stauungen
gekennzeichnet. Die Bedingungen fiir den FuBgénger— und Fahrradverkehr sind groBteils ungiinstig. Nur wenige,
vor allem als attraktiver Standort fiir den Einzelhandel gestaltete FuBgangerzonen bilden Oasen im turbulenten
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StraBenverkehr. Die Verkehrsordnungspolitik im Szenario Bedarfsdeckung entspricht im wesentlichen dem
Status—quo, jasie ist teilweise sogar weniger restriktiv, dazusitzliche Verkehrswege, auch HochleistungsstraBen
geschaffen werden. Auch in der Verkehrspolitik der Stidte bleiben lenkende MaBnahmen, die die
Verkehrsentwicklung aktiv beeinflussen, Ausnahmen. Vielmehr wird versucht, durch StraBen- und Garagenbauten
sowie durch Verlegung des o6ffentlichen Personennahverkehrs unter die Erde, dem vermeintlichen Bedarf zu
entsprechen, ohne verkehrsordnungspolitische Alternativen ernsthaft zu priifen.

Die Anpassung des Verkehrssystems an den gegenwirtigen und an den in absehbarer Zukunft prognostizierten
Bedarf mit wenig steuernden Eingriffen der Verkehrspolitik, bildet keine gute Ausgangsposition fiir
verkehrstechnische Innovationen. So wird zwar der PKW mit Verbrennungsmotor weiterentwickelt, ein Durchbruch
alternativer Technologien, etwa von kompakten, mit Solarstrom betriecbenen Elektroautos, unterbleibt aber.

Obwohl das Szenario Bedarfsdeckung hier nur knapp skizziert wurde, l1aBt sich seine an sich geringe
Realititsbezogenheit klar erkennen. Nicht unbedeutende Interessengruppen orientieren sich aber nach wie vor
an diesem Szenario. Dennoch ist eine dem Szenario Bedarfsdeckung entsprechende Entwicklung eher
unwahrscheinlich:

- Die angespannte Budgetsituation aller Gebietskorperschaften begrenzt die Moglichkeiten zu
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen, privates Kapital ist nur bedingt verfiigbar. Haftungsiibernahmen bzw.
Riickzahlungen der 6ffentlichen Hand sind notwendig. Es miissen Prioritaten fiir Verkehrswegeinvestitionen
gesetzt werden, dazu wird im Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr auch ein
Bundesverkehrswegeplan erarbeitet.

-  Der Bau neuer Verkehrswege wird, vor allem von der betroffenen Wohnbevolkerung, immer weniger akzeptiert.
Neue StraBen, aber auch Bahntrassen, werden immer schwerer durchsetzbar.

— Trotz umfassender Verkehrswegeinvestitionen wiirden die Verkehrsprobleme nicht gelost. Der durch neue
HochleistungsstraBen hervorgerufene zusitzliche PKW- und LKW-Verkehr wiirde emneut zu Uberlastungs—
erscheinungen fiihren. Nach bisher vorliegenden Forschungsergebnissen werden neue StraBen weniger
zur individuellen Zeitersparnis, sondern vielmehr zu groBeren Fahrtweiten geniitzt. Das fiir Ortsverdnderung
aufgewandte Zeitbudget bleibt weitgehend konstant. SinngemaB gilt dieser Zusammenhang auch fiir die
Bahn. Aufgrund der hohen Kapazitit der Bahnsysteme im Personenverkehr, verbunden mit geringen
spezifischem Flachenbedarf, sind aber Engpésse seltener als im StraBenverkehr.

- SchlieBlich werden bei einer dem Szenario Bedarfsdeckung entsprechenden Entwicklung keine befriedigenden
Losungen der vom Verkehr verursachten Umweltprobleme erzielt. Die Flachenbeanspruchung durch
Verkehrsinfrastruktur wird sogar erhoht. Auch die Negativwirkungen Lirm- und Unfallrisiken werden
aufgrund der starken Zunahme des StraBenverkehrs nur unwesentlich entschirft. Die starken Zuwidchse
des motorisierten Individualverkehrs und des StraBengiiterverkehrs wiirden es trotz technischer Verbesserungen
der Einzelfahrzeuge schwierig machen, bis zum Jahr 2000 das Ziel einer Senkung der Schadstoffemissionen
des Verkehrs insgesamt um 50 % und bis zum Jahr 2005 eine Verminderung der Kohlendioxidemissionen
um 20 % zu erreichen.

Szenarien: "Fortschreibung des Status-quo" und "Okologische Vertriglichkeit"

Im Unterschied zum Szenario Bedarfsdeckung gewinnt beim Szenario "Fortschreibung des Status—quo" die
aktive gestaltende Rolle der Verkehrspolitik, die wiederum als Teil einer sinnvollen Umweltpolitik zu sehen
ist, an Bedeutung.

Grundsitze beider Szenarien sind:

- Verkehr vermeiden,

- Nutzung der jeweils umweltvertraglichsten Verkehrsmittel,

- Anwendung des jeweils neuesten Standes der Technik zur Vermeidung von Negativwirkungen des Verkehrs,
- Kostenwabhrheit.
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Die im Szenario "Fortschreibung des Status—quo" angestrebten verkehrspolitischen Ziele entsprechen ansatzweise
jenen, die auch dem Szenario "Okologische Vertraglichkeit" zugrundeliegen. Sie werden aber weniger konsequent
verfolgt. Die Parallelen zwischen den beiden Szenarien legen es nahe, Annahmen und Auswirkungen in einer
Gegeniiberstellung darzustellen.

Verkehr vermeiden

Status—quo Szenario

Szenario 6kologische Vertraglichkeit

Entsprechend den Empfehlungen des Osterrei-
chischen Raumordnungskonzeptes (ORK 91)
verzichten viele Gemeinden auf flichenintensive
Siedlungserweiterungen.

Bauliicken werden aufgefiillt. Flichensparende
Bauformen mit hoher Wohnqualitat, beispiels—
weise Reihenhduser, gewinnen an Bedeutung.

Neue Verkehrserreger (Betriebe, Schulen, Frei-
zeiteinrichtungen) werden vermehrt in gut mit
offentlichen  Verkehrsmitteln  erschlieBbaren
Lagen errichtet.

Da aber Ziele zur Vermeidung von Verkehr nur
zogernd in Landesgesetzen (Raumplanung,
Wohnbauforderung)  beriicksichtigt ~ werden,
kommt es weiterhin auch zu einseitig auf den
motorisierten Individualverkehr und StraBen-
giiterverkehr ausgerichteten raumlichen Entwick—
lungen.

Im Szenario "Okologische Vertriglichkeit"
kommt es zu einer entscheidenderen Anderung
der ortlichen Raumplanung. Die Empfehlungen
des ORK 91 im Hinblick auf die Beschrinkung
des Landschaftsverbrauchs und die Vermeidung
von Verkehr werden rasch in den einschligigen
Landesgesetzen beriicksichtigt. Bauen auf der
griimen Wiese, weitgehend ohne Beriicksichti-
gung der ErschlieBung mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln, gehort der Vergangenheit an.
GroBere Betriebsbaugebiete werden grundsitzlich
mit Gleisanschliissen ausgestattet.

Die im Status—quo Szenario angefiihrten MaB-
nahmen fiir flichensparendes Bauen und zur
Verkehrsvermeidung werden konsequent ver—
wirklicht.

In der Transportwirtschaft setzen sich allméhlich
verkehrstrageriibergreifende Informationssysteme
durch, die dazu beitragen, Leerfahrten oder
schlecht ausgelastete Fahrten zu vermeiden. Lkw
diirfen auch im Ausland Fracht fiir den dortigen
Inlandsverkehr aufnehmen, wobei jedoch strikte
Wettbewerbsregeln einzuhalten sind.

Ansitze zur Verteuerung des Verkehrs im Hin-
blick auf mehr Kostenwahrheit (Beriick—
sichtigung externer Kosten, Anwendung des
Verursacherprinzips) veranlassen Unternehmen
zur kritischen Uberpriifung ihrer Produktions—
und Transportlogistik. Die europidische Integra—
tion bewirkt den Entfall einiger verkehrspolitisch
kontraproduktiver Exportstiitzungen.

Die Anwendung des Verursacherprinzips und die
Beriicksichtigung externer Kosten im Verkehr
erfolgt konsequenter als beim Status—quo
Szenario.

Dies tragt nicht nur zu einer raschen Nutzung
technischer Moglichkeiten zur Vermeidung von
Leerfahrten und von schlecht ausgelasteten
Fahrzeugen bei; auch die Produktions- und
Transportlogistik ~ vieler Unternehmen wird
laufend iberpriift. Durch die hohere Kosten—
belastung des Verkehrs verlieren Transporte von
geringwertigen Giitern iiber groBe Distanzen
ihren betriebswirtschaftlichen Nutzen.

Dezentrale Organisationsformen, Vernetzung
iiber Kommunikationssysteme und Know-how-
Transfers gewinnen an Bedeutung. Allméhlich
gelingt es, betriebswirtschaftliche  Erfolge,
Wohlstandsgewinn und Verkehrswachstum zu
entkoppeln.
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7. Entwicklungsszenarien

Neue Bahn - Personenverkehr

Status-quo Szenario

Szenario 6kologische Vertraglichkeit

Die Vorhaben der Neuen Bahn werden schritt-
weise realisiert. Dariiberhinaus werden auch
Bahnstrecken in Richtung Ungarn und CSFR
ausgebaut. Auch modernes rollendes Material
wird beschafft. Bereits zur Jahrtausendwende
stetht dem Personenverkehr ein wesentlich
attraktiveres Bahnangebot zur Verfiigung. Die
Fahrzeit von Wien nach Graz betrigt unter 2
Stunden, Salzburg wird in rund 2,5 Stunden,
Prag unter 4 Stunden und Budapest in etwas
iiber 2 Stunden erreicht.

Im Jahr 2001 erscheinen Fahrgastfrequenzen von
iiber 200 Mio. und im Jahr 2011 von rund 250
Mio. Reisenden als realistisch.

Streckenneu— und -ausbauten entsprechen im
wesentlichen dem Status-quo Szenario, durch
die Umschichtung von StraBenbaumitteln zu-
gunsten der Bahn werden einzelne Vorhaben
beschleunigt. Nicht zuletzt dank eines verstarkten
finanziellen Engagements der Linder und Ge-
meinden zugunsten eines Okologisch vertragli-
cheren Verkehrssystems konnen vermehrt Inve-
stitionen zu Attraktivitatssteigerungen von Re-
gionalbahnen getitigt werden. Nahverkehrsvor—
haben in den Ballungsgebieten werden rascher
als im Status—quo Szenario realisiert.

Bis zum Jahr 2001 sollte die Anzahl der Bahn-
reisenden auf rund 250 Mio. steigen, im Jahr
2011 sollte mit iiber 300 Mio. Reisenden fast
eine Verdoppelung gegeniiber 1991 erreicht sein.

Verkehrsverbiinde

Status—quo Szenario

Szenario Okologische Vertraglichkeit

Weitere kundenfreundliche Verkehrsverbund-

losungen werden eingerichtet.

Noch vor dem Jahr 2000 wird dank leistungs—
fahiger EDV-, Buchungs— und Verrechnungs—
systeme Osterreichweit ein kundenfreundliches
Tarifsystem in allen 6ffentlichen Verkehrsmitteln
eingefiihrt. Fiir den Fahrgast steht praktisch ein
Osterreich-Verbund zur Verfiigung.
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7. Entwicklungsszenarien

Stadtverkehr

Status—quo Szenario

Szenario 6kologische Vertraglichkeit

In den Stidten werden weitere Bevorrangungs—
maBnahmen fiir StraBenbahnen und Busse reali-
siert. Auch zugunsten des FuBgidnger— und des
Fahrradverkehrs erfolgen Verbesserungen im
StraBennetz. Vielerorts fehlt aber die notwendige
Konsequenz, sodaB Storungen durch den Kfz-
Verkehr weiterhin héufig sind.

Aufgrund der beschrinkten Abstellmoglichkeiten
fir PKW in Stidten kommt es zu einer Aus-
weitung des gebiihrenpflichtigen Kurzparkens.
Parkvorrechte fiir Bewohner und das ortsan—
sassige Gewerbe werden eingerichtet.

Einige weitere verkehrsberuhigte Bereiche wer-
den gestaltet. Aufgrund fehlender Garagen fiir
die PKW der Wohnbevolkerung bleiben sie oft
unbefriedigende KompromiBlosungen.

In den Stidten haben der FuBgdnger—, der
Fahrrad-— und der offentliche Personenverkehr
Prioritit vor dem motorisierten Individual-
verkehr. Dies driickt sich deutlich in der
StraBenraumgestaltung aus. Fiir die Belieferung,
die durch die Zuriickdrangung des motorisierten
Privatverkehrs erleichtert wird, werden besondere
Losungen getroffen (Mitbeniitzung von Vor-
rangspuren Offentlicher Verkehrsmittel, automa-—
tisch iiberwachte Ladezonen).

Zusitzlich zu Kurzparkregelungen mit Parkvor—
rechten werden auch Dauerparkgebiihren ein-
gehoben, aus deren Ertragen der Garagenbau in
Wohngebieten finanziert wird. In Landesgesetzen
werden differenzierte Stellplatzverpflichtungen
festgelegt. In gut mit offentlichen Verkehrsmit—
teln erschlossenen Gebieten wird die Errichtung
von PKW-Stellplitzen fiir Einpendler drastisch
begrenzt. Neben dem Verzicht auf den PKW
beim Arbeitsweg bilden sich als Reaktion auf die
Parkplatzbeschrinkung vermehrt Fahrgemein-
schaften. Im Jahr 2011 stellen Auflademdglich-
keiten fiir Elektroautos eine Standardausriistung
von Parkpldtzen und Garagen dar.

Aus den Ertragen von Dauerparkgebiihren wer—
den in Wohngebieten Garagen errichtet.

StraBen und Plitze konnen oft zu begriinten,
mannigfaltig nutzbaren Freirdumen umgestaltet
werden.  Verkehrsberuhigung wird  zum
flaichendeckenden Planungsprinzip.
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7. Entwicklungsszenarien

Stadtverkehr (Fortsetzung)

Status—-quo Szenario

Szenario Okologische Vertraglichkeit

Bis zum Jahr 2011 werden sich nach der Mo-
bilitatsprognose von G. Sammer etwa folgende
Verkehrsmittelanteile an Wegen im Stadtverkehr
ergeben (werktaglicher Personennormalverkehr,
GroBstadte mit Wien):

%
FuBwege 25
Rad 5
PKW-Lenker 34
PKW-Mitfahrer 8
ov 28

In einem Gutachten des Wiener Instituts fiir
Standortberatung (WIST 1978) wurde der Anteil
des notwendigen Wirtschaftsverkehrs (ein—
schlieBlich des Kundenverkehrs) am werktagli—
chen Personenverkehr in Wien mit 35 % er-
mittelt.

Eine Halbierung des werktéglichen motorisierten
Individualverkehrs in den Stadten erscheint daher
realistisch, wenn es gelingt, den Verkehr aus
dem Stadtumland bereits auBerhalb der Kern-
stadte auf offentliche Verkehrsmittel zu verla—
gern. Dazu werden Park-and-Ride-Anlagen an
geeigneten Verkniipfungspunkten erweitert, mehr
sichere Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader ge—
schaffen, Bahn und Bushaltestellen in attraktive
Rad- und FuBwegenetze eingebunden und v.a.
der offentliche Zubringerverkehr zu Bahnsta—
tionen verbessert. Rufbusse und Anrufsammel-
taxis gewinnen dabei zunehmend an Bedeutung.

Im werktiglichen Personennormalverkehr der
GroBstidte (mit Wien) sollten bis zum Jahr 2011
folgende Verkehrsmittelanteile erreicht werden:

%
FuBwege 30
Rad 10
PKW-Lenker 157
PKW-Mitfahrer 6
ov 37
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7. Entwicklungsszenarien

Verkehr im lindlichen Raum

Status—quo Szenario

Szenario Okologische Vertraglichkeit

Regionalbahnen, auf denen eine ausreichende
Nachfrage erzielt werden kann, werden weiter
attraktiviert. Einige regionale Buslinien werden
besser auf das Bahnnetz abgestimmt. Einzelne
Pilotprojekte des Einsatzes von Rufbussen und
Anrufsammeltaxis werden durchgefiihrt. An
geeigneten Bahnstationen werden Park-and-
Ride-Plétze errichtet.

Auch in kleineren Stidten werden allmahlich die
Parkpldtze bewirtschaftet. Einzelne Ortsdurch-
fahrten werden zugunsten von FuBgingern und
Radfahrern und im Hinblick auf die Ortsgestal-
tung umgebaut.

Die Prognose von G. Sammer fiir das Jahr 2011
ergibt fiir periphere Bezirke, die weitgehend dem
landlichen Raum zuzurechnen sind, folgende
Verkehrsmittelanteile (werktaglicher Personen—
normalverkehr):

%
FuBwege 26
Rad 8
PKW-Lenker 46
PKW-Mitfahrer 9
ov 11

Die Attraktivierung von Regionalbahnen erfolgt
rascher, da Linder und Gemeinden verstirkt
finanzielle Beitrage leisten.

Im Zuge der Bestrebungen, Osterreichweit ein
integriertes Angebot im oOffentlichen Verkehr
(OV) zu schaffen, wird das Busnetz grundlegend
reorganisiert. Konkurrenzierende Parallelfiihrun—
gen werden aufgelassen, dafiir wird das Angebot
im iibrigen Netz erweitert. Im Jahr 2011 bilden
Rufbusse, Anrufsammeltaxis und andere flexible
Bedienungsformen einen wesentlichen Teil des
OV-Angebots. Auf Park-and-Ride—Plitzen
konnen Elektroautos aufgeladen werden.

Auch in kleineren Stidten wird Parkraum-
bewirtschaftung selbstverstandlich. In histori-
schen Ortskernen wird der motorisierte Indivi—
dualverkehr drastisch eingeschrankt.

In Szenario Okologische Vertraglichkeit wirken
sich im Jahr 2011 bereits raumplanerische MaB-
nahmen aus, die der Zersiedelung entgegen-—
wirken und die Situierung von Verkehrserzeu-
gern im  Einzugsbereich der Bahn bedingen
sollen. Die Anteile der FuBginger, des Fahrrad-
verkehrs und des OV sollten daher deutlich
hoher als beim Status—quo Szenario sein:

%
FuBwege 30
Rad 14
PKW-Lenker 30
PKW-Mitfahrer 9
ov 17
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7. Entwicklungsszenarien

Verkehr in Fremdenverkehrsregionen

Status—quo Szenario

Szenario Okologische Vertraglichkeit

In einzelnen Fremdenverkehrsorten werden Ver—
kehrsberuhigungsmaBnahmen realisiert. Bahn-
Touristikangebote werden stirker in Anspruch
genommen. Aufgrund der Zuwichse des Frem-
denverkehrs insgesamt steigt der Anteil der
Bahnreisenden bei Urlaubs— und Ausfliigen nur
unwesentlich. Uber 90 % der Giste reisen nach
wie vor mit PKW und Bussen an. In vielen
Fremdenverkehrsregionen kennzeichnen Stauun-—
gen, Parkplatzprobleme, Verkehrslirm und
Beeintrachtigungen des nicht motorisierten und
des offentlichen Verkehrs die Situation. Kriti-
sche, erholungssuchende Dauergidste bleiben zum
Teil aus.

Die Schonung und Erhaltung der Natur-
landschaften ist das wesentlichste Ziel in
Fremdenverkehrsregionen, dem sich auch Ver-
kehrsplanung und Verkehrspolitik unterordnen
miissen. Beschriankungen fiir den motorisierten
Individualverkehr umfassen groBere Gebiete.
Liftkarten in Wintersportregionen enthalten
zumeist ErmaBigungsbons fiir die Anreise mit
offentlichen Verkehrsmitteln. Sanfte Tourismus—
formen (Wandern, Radwandern) erfreuen sich
zunchmender Beliebtheit. Einige Orte werben
damit, autofrei zu sein und erfreuen sich bei den
Gisten groBer Beliebtheit. Bis zum Jahr 2011
sollte der Bahnanteil an touristischem Verkehr
zumindest wieder auf ein Drittel steigen. Be—
sonders beliebt sind mit Solarstrom betriecbene
Elektroautos, dic an Bahnstationen vermietet
werden. Kompakte Elektroautos konnen fiir die
Urlaubsreise in Spezialwaggons quer zur Fahrt-
richtung verladen werden.
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7. Entwicklungsszenarien

Giterverkehr

Status—quo Szenario

Szenario 6kologische Vertraglichkeit

Insgesamt werden bis zum Jahr 2000 deutliche
Zunahmen des Giiterverkehrsaufkommens er—
wartet (Herry: bezogen auf 1990 um 30 - 47%,
Platzer: bezogen auf die Giiterverkehrserhebung
1984 um 59 - 71 %). Besonders starke Zu-
wichse werden fiir Transitverkehrsstrome prog-
nostiziert. Platzer geht, bezogen auf wichtige
Transitachsen von nahezu einer Verdoppelung
bis zum Jahr 2000 aus. In einzelnen auf Ost-
europa bezogene Relationen kommt es den
Prognosen nach zu Steigerungen auf das Zehn-
fache des gegenwirtigen Giiterverkehrsaufkom-
mens. Obwohl die Bestrebungen, groBe Teile des
Giiterverkehrs von der StraBe auf die Schiene zu
verlagern, fortgesetzt werden, nimmt der
StraBengiiterverkehr weiterhin zu. Im Giiter—
fernverkehr kann die Schiene Marktanteile zu-
riickgewinnen, damit wird eine Entwicklung
fortgesetzt, die sich 1990 und 1991 bereits auf
der Brennerroute abzeichnet, der Giiternahver—
kehr bleibt aber weiterhin straBenaffin. Die Zu-
nahme des Schienenverkehrs beruht nicht zuletzt
auf Zuwichsen des Kombinierten Giiterverkehrs.

Durch die Eroffnung des Main-Donau-Kanals
(1992) wird bis zum Jahr 2000 etwa eine Ver—
doppelung des Giiterverkehrsaufkommens auf der
Donau erreicht.

Der grundlegende Unterschied zum Status—-quo
Szenario besteht darin, daB Strategien zur Ver—
kehrsvermeidung zumindest bis zum Jahr 2011
in groBerem AusmaB realisiert werden. Die
konsequente Anwendung des Verursacherprin—
zips und die Beriicksichtigung externer Kosten
bewirken einerseits einen Trend zu umweltscho—
nenden Verkehrsmitteln und andererseits werden
logistische Innovationen zur Vermeidung von
Leerfahrten angeregt. SchlieBlich gewinnen,
weniger transportintensive Produktionsformen an
Bedeutung. Die Zuwachsraten des Giiterverkehrs
sind daher geringer als beim Status—quo
Szenario.

Fir den Kombinierten Giiterverkehr steht eine
qualitativ _hochwertige Infrastruktur zur Verfii—
gung. Verlagerungspotentiale vom StraBlen—
giiterfernverkehr zum Kombinierten Giiter—
verkehr werden voll ausgeniitzt. Nach der
Prognose des Kombinierten Verkehrs (Rudels-
dorfer 1990) wird im Jahr 2000 das Aufkommen
rund 7 Mio. Tonnen bei Importen, 8 Mio. Ton-
nen bei Exporten, 20 Mio. Tonnen beim Transit
und rund 10 Mio. Tonnen beim Giiterfernverkehr
im Inland betragen.

Beim Zutreffen des Szenarios okologische Ver-
traglichkeit steigt der Bahnanteil (ohne Schiff
und Pipelines) beispielsweise am Giiterver—
kehrsaufkommen in Niederdsterreich bis zum
Jahr 2000 von 28 auf 36 % (Herry 1991).

Fiir dic OBB wiirde eine solche Verlagerung im
Jahr 2000 im gesamten Bundesgebiet etwa ein
Giiterverkehrsaufkommen von mehr als 80 Mio.
Tonnen jahrlich bedeuten.
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7. Entwicklungsszenarien

Giiterverkehr (Fortsetzung)

Status—quo Szenario

Szenario okologische Vertraglichkeit

Beim StraBengiiterverkehr steht die Entwicklung
umweltvertraglicherer, dieselbetriecbener Fahr—
zeuge im Vordergrund.

Fir umweltschonendere Fahrzeuge werden
Nutzervorteile eingerdaumt (Ausnahmen von
bundesweiten Nachtfahrverboten und andere).
Osterreich kann in Transitverhandlungen mit den
Europdischen Gemeinschaften zunichst Erfolge
erzielen, als Vollmitglied wird teilweise dem
Anpassungsdruck nachgegeben.

Zur Bewiltigung des langerfristig (bis 2011)
prognostizierten Wachstums der Osteuropa-
bezogenen Giiterverkehrsstrome wird der Donau
zunehmende Bedeutung zukommen. Gut ausge-
baute Donauhifen sind in Giiterverkehrszentren
optimal mit dem Schienenverkehr und dem
regionalen Verteilerverkehr auf der StraBe ver-
kniipft.

Neben der Weiterentwicklung des Diesel-LKW
setzen sich im Giiternahverkehr immer mehr mit
Solarstrom (regenerierbare Energie) betriecbene
Klein-LKW durch.

Osterreich bleibt auch als EG-Mitglied Vorreiter
bei okologisch vertrdglichen Losungen fiir den
Giiterfernverkehrs.

Flugverkehr

Status—quo Szenario

Szenario okologische Vertraglichkeit

Der Flugverkehr wachst weiter, bis 2001 wird
etwa eine Verdoppelung der Passagierzahlen
erreicht. Auch der Kurzstreckenflugverkehr (z.B.
Fliige aus Landeshauptstidten nach Wien) nimmt
stark zu. Die technische Entwicklung im Hin-
blick auf leisere und abgasirmere Flugzeuge
wird fortgesetzt.

Das Wachstum des Flugverkehrs verlduft etwas
gebremst. Kurz- und Mittelstreckenfliige (bis zu
rund 500 km) werden schrittweise durch schnelle
Bahnverbindungen ersetzt. In dieser Hinsicht
werden auch die Liberalisierungsbestrebungen
der EG nicht mitgetragen.
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7. Entwicklungsszenarien

Priorititen bei Verkehrsinvestitionen

Status-quo Szenario

Szenario Okologische Vertraglichkeit

Dem Vorhaben "Neue Bahn" und dem Ausbau
der Bahnverbindungen kommt groBe Bedeutung
zu. Es werden aber, abgesehen von der Fertig-
stellung des Autobahn-Grundnetzes (A 2, A 3,
A 4, A 9), weiterhin zahlreiche kapazitatser—
hohende StraBenbauvorhaben realisiert.

Die Verkehrspolitik der Gemeinden strebt ten—
denziell einen umweltvertraglicheren Verkehrs—
ablauf an. Dennoch wird oft im Widerspruch zu
den Verkehrskonzepten durch konkrete Bau-
maBnahmen der motorisierte Individualverkehr
gefordert.

Dem Ausbau der Donau als WasserstraBe wird
groBe Bedeutung zugemessen.

Vorhaben der "Neuen Bahn", die zum Teil auch
auf Regionalbahnen ausgeweitet werden, haben
Prioritat. Bei BaumaBnahmen im hochrangigen
StraBennetz steht die Entlastung der Wohnbevol-
kerung und nicht der "Level of Service" fiir den
Durchzugsverkehr im Vordergrund.

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen und eine
konsequente  Verkehrsiiberwachung  gewiahr—
leisten, daB trotz sparsamer Dimensionierung
keine Sicherheitsnachteile auftreten.

Der StraBenbau dient vorwiegend Umwelt—
schutzmaBnahmen, umweltgerechte Neugestal-
tungen von Ortsdurchfahrten, Lirmschutz und
die Entschdarfungen von Gefahrenstellen stehen
im Vordergrund. Kapazititsausweitungen erfol-
gen nur in Ausnahmefillen, wenn keine Alter—
nativen moglich sind.

Die stadtische Verkehrspolitik ist konsequent auf
eine Verminderung des motorisierten Individual-
verkehrs ausgerichtet, wobei der notwendige
Wirtschaftsverkehr erleichtert wird.

Die Aussage des Status—quo Szenarios gilt auch
hier.

Dies bedingt teilweise den Verzicht auf den
Vollausbau und geringere Ausbauquerschnitte.
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7. Entwicklungsszenarien

Umweltschutz

Status—quo Szenario

Szenario 6kologische Vertriaglichkeit

Verbrennungskraftmotoren  fiir Kraftfahrzeuge
werden weiterentwickelt. Bis zum Jahr 2001
kann der Treibstoffverbrauch von Mittelklasse—
PKW auf etwa 5 1/100 km gesenkt werden,
kompakte Fahrzeuge kommen mit 3 /100 km
aus.

Der Zuwachs des StraBenverkehrs und der Trend
zu starkeren und schwereren PKW hebt aber die
emissionsmindernden  Wirkungen technischer
Entwicklungen teilweise wieder auf. Dennoch
gelingt es, die Schadstoffemissionen aus dem
Kfz-Verkehr bis zum Jahr 2000 insgesamt zu
halbieren. Der Verkehr erreicht aber nicht das
Ziel einer 20 %-igen Senkung der Kohlen-
dioxidemissionen bis zum Jahr 2005.

Neben der Weiterentwicklung des Verbren-
nungsmotors gewinnen Elektroautos, die einen
erheblichen Teil ihres Energicbedarfs aus
Solarstrom decken, zunehmend an Bedeutung.
Auf Hausdidchern oder auf anderen bisher kaum
geniitzten Flachen werden photovoltaische Zellen
montiert. Der gewonnene Solarstrom wird in das
Verbundnetz eingespeist. Da Solarautos im
allgemeinen kompakt und leicht sind, wird ihr
Strombedarf zum iiberwiegenden Teil aus Son-
nenenergie gedeckt. Im Jahr 2011 sollte der
iiberwiegende Teil der Belieferung und der
Dienstleistungsfahrten in Stadten mit Solar—
Nutzfahrzeugen durchgefiihrt werden. Auch als
Privat-PKW haben kompakte Solarautos Zu-
kunft. Sie werden an Park—and-Ride-Plitzen
kostengiinstig nachgeladen und koénnen bei
Urlaubsreisen rasch quer zur Fahrtrichtung in
Waggons verladen werden.

Dank der Solartechnik wird auch bis 2005 eine
Verminderung der Kohlendioxidemissionen um
20 % erreicht.

Neben technischen Verbesserungen an den
Fahrzeugen, kommt einer zugunsten von FuB-
wegen und umweltschonenden Verkehrsmitteln
gednderten Verkehrsmittelwahl groBe Bedeutung
zur Vermeidung von Negativwirkungen des
Verkehrs zu.

Im Geschiftsreiseverkehr, aber auch fiir Ur-
laubsfahrten, werden oft Elektro—Mietautos
beniitzt.
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7. Entwicklungsszenarien

Verkehrssicherheit

Status—quo Szenario

Szenario okologische Vertraglichkeit

Die technische Entwicklung wird zur Erhohung
der Verkehrssicherheit geniitzt. Fahrzeugtech-
nisch kommt es im wesentlichen zu einer Per—
fektionierung gegenwirtiger PKW. Problematisch
ist, daB technisch bessere Fahrzeuge oft fiir eine
riskante Fahrweise geniitzt werden. Ungelost
bleibt auch das Problem der Gefahrdung von
FuBgdngern und Radfahrern.

Verkehrsinformationssysteme, beispielsweise im
Hinblick auf den Transport von Gefahrgiitern,
werden eingesetzt.

Tempolimits werden herabgesetzt, im Bundes—
straBennetz, abgesehen von gut ausgebauten
Strecken, auf 80 km/h, in Ortsgebieten oft auf 30
km/h. Problematisch bleibt weiterhin die emotio—
nale Einstellung groBer Teile der Bevolkerung
und der Entscheidungstriger zum Auto. Daraus
resultiert auch eine mangelnde Verkehrsiiber—-
wachung und unzureichende Konsequenzen
gegeniiber gefahrlichen Regelwidrigkeiten.

Durch die Nutzung neuer Sicherheitstechniken
werden im Bahn-, Flug— und Schiffsverkehr die
vergleichsweise geringen Unfallrisiken weiter
gesenkt werden.

Diesem Szenario liegt eine grundsitzliche An-
derung der Fahrzeugbauphilosophie zugrunde.
Leistung und Hochstgeschwindigkeit verlieren an
Bedeutung. Bequeme, aber kompakte und leichte
Fahrzeuge mit geringem Energieverbrauch und
geringen Lirm- und Schadstoffemissionen
setzen sich allmahlich durch. Die Beziechung zum
Auto wird zunehmend von Vernunft gepragt.

Die Vermeidung von Unfallrisiken wird konse-
quent angestrebt. Neue Kommunikationssysteme
werden nicht nur zur Information von Kfz-
Lenkern geniitzt; mit codierten Signalen werden
auch Informationen bei der Nutzung gebiihren—
pflichtiger StraBen und Parkplitze sowie Hin-
weise auf Verkehrsiibertretungen und Straf-
gebiihren iibertragen und in einem Bordcomputer
aufgezeichnet. Aus Griinden des Datenschutzes
werden auBerhalb der Fahrzeuge nur Verkehrs—
iibertretungen erfaBt. Eine solche Entwicklung
mag vordergriindig als Uberwachungsstaat er-—
scheinen, im Hinblick auf mehr Verkehrssicher—
heit erscheinen jedoch MaBnahmen, die im
modernen Bahnbetrieb langst selbstverstandlich
sind, auch im StraBenverkehr gerechtfertigt.

Eine intensive, konventionelle Verkehrsiiber—
wachung gemeinsam mit motivierenden MaB-
nahmen fiir sicherheitsbewuBltes Fahrverhalten
soll bis zum Jahr 2001 eine Halbierung der Zahl
der im StraBenverkehr Verungliickten bewirken,
bis 2011 soll dank der neuen Kontrollsysteme
und einer gednderten Einstellung zum Kfz eine
weitere drastische Reduktion Zahl der Unfille
erzielt werden.

Die Entwicklung im Bahn-, Flug— und Schiffs—
verkehr entspicht dem Status-quo Szenario.
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7. Entwicklungsszenarien

Kostenwahrheit

Status—quo Szenario

Szenario 0kologische Vertraglichkeit

Ansitze zur Kostenwahrheit im Verkehr (Be-
riicksichtigung externer Kosten, Anwendung des
Verursacherprinzips) werden im wesentlichen
durch méaBige Anhebungen von bestehenden ver-
kehrsrelevanten Abgaben (Mineralolsteuer, Kfz-
Steuer, StraBenverkehrsbeitrag) realisiert.

Energieverbrauch und Umweltbelastungen wer-
den in verstarkt Kiriterien fiir die Abgaben-
bemessung. Eine gewisse regionale Steuerung
ergibt sich aus der Einhebung von Parkgebiihren,
die als einzige kostenrelevante MaBinahme einen
Anreiz zu einer verantwortungsbewuBteren
Verwendung des privaten Kraftfahrzeuges dar—
stellt.

Zunéchst verlduft die Entwicklung weitgehend
wie im Status—quo Szenario. Die Gemeinden
nutzen allerdings die Instrumente der Park-
raumbewirtschaftung konsequenter.

Durch die Serienreife von Fahrzeug-Fahrweg-
Kommunikationssystemen wird es im ersten
Jahrzehnt des neuen Jahrtausends jedoch er—
moglicht, die Nutzung von Verkehrswegen und
Abstellflichen regional zeitlich (Spitzenzeiten)
und bei Bedarf auch individuell differenziert
(z.B. gratis fiir Behinderte) zu vergebiihren. Zur
besseren Durchsetzbarkeit wird ein OKO-
Bonus-Modell eingefiihrt. Das bedeutet, wer
sein Auto verantwortungsbewuBt einsetzt, pro—
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fitiert von einer allgemeinen Abgabener—
maBigung (= OKO-Bonus), die durch die Er-
hohung der Kosten der Autonutzung ermoglicht
wird. Wer sein Auto jedoch unbedingt in
Ballungsgebieten oder auf gebiihrenpflichtigen
Fernstrecken niitzt, wird zur Kasse gebeten.

SchluBbemerkung

Seitens des Bundesministeriums fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr wird die Realisierung des Szenarios
okologische Vertraglichkeit angestrebt, weil natiirliche Ressourcen, saubere Umwelt und vor allem die menschliche
Gesundheit in vielen Fallen nicht wiederhergestellt werden kdnnen, wenn sie einmal zerstort oder verbraucht
sind. Beim Szenario 6kologische Vertraglichkeit werden eben diese wertvollen Giiter vergleichsweise am wenigsten
in Anspruch genommen. Eine zeitgemaBe Verkehrspolitik muB sich einer sinnvoll definierten Umweltschutzpolitik
unterordnen.

Aufgabe der weiteren Arbeit des Bundesministeriums fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr ist es unter anderem,
konkrete Problemlosungen zu finden, die eine Realisierung des Szenarios okologische Vertraglichkeit ohne
unzumutbare Nachteile in anderen Bereichen erméglichen. SchlieBlich ist ein groBes MaB an BewuBtseinsbildungs—
und Uberzeugungsarbeit zu leisten.
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8. SONDERPROBLEME

8.1. Transitverkehr

Zustand und Problembereiche

1. Die Bedeutung Osterreichs fiir das europdische Wirtschafts— und Verkehrssystem ist relativ hoch zu bewerten.
Sie wird um so mehr zunehmen, je
- enger die wirtschaftliche Verflechtung zwischen den Staaten der Europdischen Gemeinschaften werden,
- starker der groBraumige Freizeitverkehr wichst,

- mehr die Wirtschaftsbeziechungen zwischen den ehemaligen RGW- und EG-Staaten zunehmen.
Schon immer waren die Alpen ein natiirliches Hindernis fiir reibungslose Verkehrsbeziechungen zwischen
den nordlichen Landern Europas und dem Mittelmeerraum. Durch die Griindung der EG wurden die bestehen-
den Handelsbezichungen zwischen diesen Gebieten Europas derart intensiviert, daB — noch begiinstigt
durch zunehmend arbeitsteilige Wirtschaftssysteme — zwangslaufig auch die Verkehrsstrome einen starken
Zuwachs verzeichnen muBte. Dies ist an der Entwicklung des Giitertransits durch Osterreich deutlich zu
erkennen.

2. Der rund 1.100 km lange und 120 bis 140 km breite Alpenbogen wird durch insgesamt 23 Straen bzw.
Pisse erschlossen. Uber die Pisse des Alpenbogens zwischen Frankreich (Modane) und Brenner wurden
zwischen Nordeuropa und Italien 1970 ca. 30 Mio. t und 1988 ca. 54 Mio. t Giiter auf StraBe und Schiene
befordert. Derzeit weisen viele Alpeniibergénge sowie eine Reihe der Zulaufstrecken Kapazititsengpasse auf.
Folgende alpenquerende StraBenverbindungen liegen zur Ganze oder zum Teil in Osterreich:

- Lindau - Bregenz — Hochst — Chur — SpliigenpaB — Chiavenna,

— Fiissen — Garmisch/Partenkirchen — FernpaB - Imst — Landeck — Reschen — Meran,

— Scharnitz - Seefeld — Innsbruck — Brenner — Verona,

— Miinchen - Kufstein — Innsbruck — Brenner — Verona,

- Miinchen - Kufstein - Kitzbiihel — PaB Thurn — Mittersill ~Felbertauern - Lienz — PlockenpaB — Udine,

- Miinchen - Salzburg - Gasteinertal — Tauernautobahn - Villach — Karawankentunnel — Jugoslawien
oder Tarvis/Italien,

— Regensburg — Passau — Suben bzw. Salzburg — Ennstal/Pyhrmpal — SchoberpaBl — Graz — Spielfeld—Stra —
Marburg,

- Wien — Wr. Neustadt — Bruck/Mur - Graz - Spielfeld-StraB — Marburg.

Von besonderer Bedeutung fiir den Transitverkehr sind die Inntal-Brenner—Route, die Tauern-Route,

die Ennstal-Route sowie die Innkreis—Pyhrn-Route.

Fir den alpenquerenden bzw. alpenumfahrenden Transitverkehr sind in Osterreich folgende

Schienenverkehrswege von Bedeutung:

— Inntal-Brenner—Route: Kufstein — Innsbruck — Brenner,

— Tauern-Route: Salzburg — Schwarzach-St. Veit — Villach — Tarvis bzw. Jesenice und Ergédnzungsstrecke
Spittal/M. — Lienz - Innichen,

- Ennstal-Route: Salzburg — Bischofshofen — Graz - Spielfeld-StraB,

- Donau-Route: Passau — Linz — Wien — Hegyeshalom.

- Pyhrnroute: Passau — Wels - Linz - (Summerau - Linz) - Graz - Spielfeld-StraB,

- Lundenburg (Breclav) — Wien — Villach - Tarvis,

- Hegyeshalom - Buchs (SG).
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Durch die jiingste politische und wirtschaftliche Entwicklung in osteuropéischen Lindern werden sowohl
in Giiter— als auch im Personenverkehr zusitzliche Transitrouten an Bedeutung gewinnen, beispielsweise
die Verbindung Passau (Suben) — Hegyeshalom auch im StraBenverkehr.

Giitertransitverkehr durch Osterreich
Schiene und StraBe

22 |
20 -
18 -
16 -
14
12
10

in Mio Tonnen

oo
L

S N A~ O

T p——y

70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89

Abb. 8.1/1 Grafik: BMOWV
Quelle: OStZ

3. Der Personentransitverkehr auf der StraBe wird in Osterreich statistisch nicht zur Ganze erfaBt, daher sind
nur Schitzungen méglich. Im Jahr 1985 sind ca. 9 Mio. PKW durch Osterreich gefahren, wobei in 98 %
der Fahrten Quelle und Ziel in einem EG-Land lagen. Bei einem durchaus realistischen Besetzungsgrad
von 2,2 Personen pro PKW resultierten daraus ca. 20 Mio. Personen-Transitfahrten pro Jahr. Auf wichtigen
TransitstraBen hat das Verkehrsaufkommen seit 1985 nach der automatischen StraBenverkehrszahlung
um rund 25 % zugenommen. Man kann daher von 11 Mio. Transit-PKW 1989 und iiber 25 Mio. Transit-
fahrten ausgehen. 70 % dieser Fahrten konzentrierten sich auf die Brenner—, Tauern- und Pyhrnroute.
Durch offene Grenzen in Osteuropa und zuletzt durch die Jugoslawienkrise gewinnt auch die Westautobahn
als Transitroute zunchmend an Bedeutung.

Die hochsten Transitverkehrsbelastungen sind auf der Brennerroute zu verzeichnen, iiber die (einschlieBlich
der Brenner BundesstraBe) ca. 5,5 Mio. PKW fahren. Uber die Tauern und die Pyhrnroute fiihren neben
dem Urlaubsverkehr auch die Heimreisen der in den EG beschiftigten Gast— bzw. Wanderarbeiter aus
Siidosteuropa. In den letzten 15 Jahren stieg der Motorisierungsgrad der Gastarbeiter enorm an, dies fiihrte
zu einer Verlagerung des ehemals sehr starken Bahn- bzw. Busverkehrs auf die StraBe. Am Schoberpall
wurde 1990 bereits ein durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) von iiber 11.000 Kfz gezahilt.

Die Konzentration auf einzelne Routen ist geringer als im Giiterverkehr, jedoch treten starke
Aufkommensspitzen wéhrend der Urlaubszeit auf (siehe Abb. 6.1/1). Dies fiihrt in Verbindung mit dem
relativ gleich iiber die Werktage verteilten Giiterverkehr zu besonderen Kapazitatsproblemen.

Exakte Angaben iiber AusmaB und Entwicklung des Personentransitverkehrs der Bahn liegen nicht vor.
Tendenziell 1aBt sich jedoch in den letzten zehn Jahren ein nicht unwesentlicher Riickgang des Personentransits
der Bahn feststellen, was vor allem auf die enorme Motorisierung der Gastarbeiterfamilien zuriickzufiithren
sein diirfte. Ein weiterer Grund dabei ist zweifellos in der teilweise mangelnden Qualitit des Bahnangebotes
in den siidlichen Nachbarstaaten zu sehen. Wesentliche Teile dieser Verkehrsstrome sind zum Busverkehr
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und vor allem zum Luftverkehr abgewandert, dessen Charterangebote in Qualitit, Zeitaufwand und Tarif
attraktiver als Bahnofferte sind.

Europdische
Hauptverkehrsrouten

Abb. 8.1/2 Grafik: BMOWV

4. Das Giitertransitaufkommen nach den einzelnen Verkehrstrager ist in Tab. 8.1/1 dargestellt.

Prognosen gehen von einer Zunahme des gesamten Transitverkehrs bis zum Jahr 2000 um ca. 75 % aus.
Der StraBentransitverkehr wiirde ohne signifikante verkehrspolitisch-restriktive GegenmaBnahmen
voraussichtlich um 100 % zunehmen. Von der Liberalisierung des EG-Binnenverkehrs werden starke
Wachstumsimpulse fiir den Nord-Siid und Nordwest-Siidost—-Transitverkehr ausgehen, wodurch sich der
EG-induzierte Verkehr iiber Osterreichisches Territorium wesentlich verstarken wird. Ferner hangen einzelne
Transitstrome von der Entwicklung der Seehiafen abhédngen.
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Giitertransitverkehr durch Osterreich
Jahr Strale Bahn Schiff Luft Roh::::un— Summe
in Mio. Tonnen in Tonnen in Mio. Tonnen

1970 3.258.331 7.958.000 1.041.000 5.222 25.750.739 38.013.292
1971 4.065.500 8.120.000 901.000 5.076 28.995.672 42.087.248
1972 5.407.900 8.521.000 811.000 5.851 30.015.945 44.761.696
1973 6.605.877 8.797.000 1.201.000 5.607 30.822.262 47.431.746
1974 8.539.187 9.818.000 1.310.000 7.428 25.667.376 45.341.991
1975 10.397.767 8.403.000 915.000 5.010 26.948.077 46.668.855
1976 12.642.884 8.843.000 957.000 3.791 31.590.370 54.037.045
1977 14.012.350 8.908.000 1.125.000 2.905 32.779.660 56.827.915
1978 14.702.700 8.888.000 1.025.000 3.495 33.944.148 58.563.343
1979 14.771.983 9.144.000 1.048.000 4.488 37.427.330 62.395.801
1980 15.316.895 8.798.000 1.028.000 5.380 33.495.401 58.643.676
1981 17.293.624 8.944.000 1.060.000 6.293 30.564.200 57.868.117
1982 17.331.915 9.153.800 1.091.000 3.651 30.542.444 58.122.810
1983 18.531.040 9.379.800 872.000 3.686 29.610.568 58.397.095
1984 18.313.300 10.426.800 1.181.600 10.415 27.292.306 57.224.421
1985 19.028.726 11.388.530 1.101.700 13725 28.507.934 60.040.615
1986 20.166.427 10.386.448 1.140.900 13.914 27.331.997 59.039.686
1987 21.622.916 10.089.800 1.303.700 15.218 29.297.570 62.329.204
1988 22.848.8851) 9.738.500 1.248.500 14.650 27.819.307 61.669.843
1989 2) 10.587.100 1.439.200 14.099 34.151.965
1990 11.527.900 1.339.700 14.518 40.247.882

1) Giiterverkehrsstatistik noch nicht verfiigbar.

2 Hochrechnung BM6WV/Herry: 25,5 Mio. Tonnen im Jahr 1990.

Tab. 8.1/1: Giitertransitverkehrsaufkommen durch Osterreich nach Verkehrstrager

Quelle: OStZ, Giiterverkehrsstatistik

Zur Bewiltigung der Giitertransitstrdme durch Osterreich stehen folgende Kapazititssteigerungen im Schienen—
netz zur Verfiigung

— Kurzfristig wird bis 1993/94 vor allem die Kapazitit auf der Brennerachse ausgebaut. Durch die
Fertigstellung der bereits in Bau befindlichen Umfahrung Innsbruck wird die Schienenkapazitit am
Brenner auf insgesamt 200 Ziige taglich erhoht.

- Gleichzeitig werden auch auf den anderen Transitachsen (Tauern, Schober, Pyhrn) die Schienenkapazitéten
durch umfangreiche infrastruktur— und sicherungstechnische MaBnahmen betrachtlich erweitert.

- Mittelfristig: Bis 1996 wird durch den weiteren selektiven zweigleisigen Ausbau sowie sicherungstechnische
und betriebstechnische Verbesserungen auf der Tauern- und Pyhrnachse diese Kapazitit um weitere
700.000 bis 1,1 Mio. Sendungen pro Jahr erweitert.

- Langfristig wird bis zum Jahr 2000 der zweigleisige Ausbau auf der Pyhrn-Schoberachse beendet sein.
Hierdurch wird der Einsatz von weiteren zusatzlichen 60 Zugspaaren taglich moglich.

- Ein Brennerbasistunnel zwischen 2005 und 2010 kann eine weitere Verdoppelung der Zugkapazititen
auf der Brennerroute bis zu 400 Ziigen taglich sicherstellen.

218
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Anteil des EG-Verkehrs am
StraBengiitertransitverkehr durch Osterreich

EG <-> Drittland

in Mio. Tonnen
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Abb. 8.1/3 Grafik: BM6WV
Quelle: OStZ

6. Umweltprobleme (Waldsterben, Lirmbelastung fiir Bevolkerung) in den vom Transitverkehr betroffenen
Télern werden durch den StraBengiiter— und —personenverkehr verursacht. Dariiberhinaus ist auf den
Transitrouten eine erhohte Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit (verglichen mit dem innerdsterreichischen
Verkehr weist der Transitverkehr ein um 60 % hoheres Unfallrisiko auf) gegeben.

7. Verkehrspolitisch ist besonders der Transitverkehr auf StraBe wegen der damit verbundenen Umweltbelastung
von Bedeutung. Die Transitverkehrsstrome konzentrieren sich im wesentlichen auf den Nord-Siid—Verkehr
(insbesondere Inntal-Brenner-Route; siche dazu Abschnitt Nord-Siid-Magistrale) und derzeit noch in
einem geringem AusmafB auf die Ost-West-Route und dic Semmering-Route. Durch die Offnung der
Ostgrenzen fiir den Personenverkehr und zunehmende wirtschaftliche Verflechtungen wichst auch auf
diesen Routen das Verkehrsaufkommen.

8. Die verkchrswirtschaftliche Betrachtung des Transitverkehrs hat von der Uberlegung auszugehen, daf
der Ausbau der alpeniiberquerenden Transitstrecken nur durch Vorfinanzierungen moglich war und dadurch
in Zukunft zunehmende Riickzahlungsverpflichtungen gegeben sein werden. Derzeit decken nur bei der
Brenner Autobahn AG die Mauteinnahmen die Aufwendungen fiir Betrieb und Kapitaldienst.

Auf den Transitrouten entfallen von den Einnahmen aus dem StraBenverkehrsbeitrag 400 Mio., aus der
Mineraldlsteuer ebenfalls rund 400 Mio. 6S. Die Mauteinnahmen aus dem Transitverkehr werden auf 800
bis 900 Mio. 6S geschitzt. Eine Gegeniiberstellung der anteiligen Kosten und Einnahmen fiihrt zum SchluB,
daB

- auf der Brennerroute der Transitverkehr mit seinen Abgaben zu den Bau- und Erhaltungskosten geringfiigig
mehr beitragt (56 %), als es dem Anteil der Fahrleistungen entspricht (55 %).

- Auf der Tauernroute steht einem Fahrleistungsanteil von 40 % ein Kostenbeitrag von etwa 11 % gegeniiber.

- Auf der Pyhrnroute betrigt der Fahrleistungsanteil 28 % und etwa 7 % ist der Beitrag zu den Kosten.

Bei gemeinsamer Betrachtung der drei Routen decken die Einnahmen die anteiligen Bau— und Erhaltungskosten
im Personentransitverkehr zu 37 % und im Giitertransitverkehr zu 65 %. Fiir beide Verkehrsarten betragt
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der durchschnittliche Kostendeckungsgrad 47 % (Schwarz-Herda, 1986). Werden zu den Bau- und
Erhaltungskosten die externe Kosten des Verkehrs addiert, so verringern sich die Kostendeckungsgrade

weiter.
zusitzliche Kapazititen pro Tag fiir Transitziige
Achse
sofort kurzfristig mittelfristig langfristig
Brennerachse 10V 70 - 200”
Tauernachse 10? 4 40 -
Salzburg-Villach-
Jesenice oder
Tarvisio
Pyhrn®-Schober-Achse 4 119 22 60
Passau—(Salzburg)-
Selzthal-Graz-
Spielfeld/StraB
B 28 Ziige schon durch das Mainahmenprogramm "1. Dezember 1989" realisiert.

2)
3)

Davon 4 Ziige unmittelbar verfiigbar.

Hohere Kapazititen in den Zulaufstrecken, jedoch kurz- und mittelfristig geringe Kapazitatsreserven im Schober—
paBabschnitt (insbesondere aufgrund der Bauarbeiten).

Konnte eventuell auf 26 Einheiten erhoht werden, jedoch keine Kapazititsreserve auf der Bergstrecke iiber
den SchoberpaB.

9 Setzt die Errichtung des Brennerbasistunnels und einen Ausbau der Zulaufstrecken in den angrenzenden Nachbar—
staaten voraus.

4

Es ist zu verstehen unter:
sofort: verfiigbar innerhalb der laufenden Fahrplanperiode
kurzfristig:  verfiigbar ab Ende 1994
mittelfristig: verfiigbar ab Ende 1996
langfristig:  verfiigbar hinsichtlich der Pyhm-Schober-Achse ab Ende 2000, hinsichtlich der Brenner-Achse
ab Ende 2010

Tab. 8.1/2:

Zusatzkapazititsangebot der OBB fiir den Giitertransit durch Osterreich
Quelle: OBB

Nord-Siid-Magistrale

1. Der Nord-Siid-Transitverkehr durch Tirol teilt sich auf vier Routen auf, die neben der Transitfunktion
auch andere Verkehrsaufgaben wahrzunehmen haben

— Kufstein-Brenner—Route: Aufnahme des transalpinen Personen— und Giiterverkehrs, des innerdster—
reichischen Ost—West-Verkehrs, des regionalen Wirtschaftsverkehrs, sowie ErschlieBung der Fremden—
verkehrsgebiete und Erholungsrdaume, Zubringerfunktion zur Landeshauptstadt, Aufnahme eines Teiles
des innerstadtischen Verkehrs der Landeshauptstadt.

— Nord-Siid-Route durch Osttirol: Aufnahme des Regionalverkehrs, einzige ganzjihrige Verbindung
zwischen Ost-und Nordtirol auf osterreichischem Territorium, grenziiberschreitender Verkehr.
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)

- FempaB-Route: Anbindung des Bezirkes Reutte an den Tiroler Zentralraum bzw. an die Landeshauptstadt
Innsbruck und Herstellung der Verbindung zwischen dem osterreichischen Autobahnnetz (A 12) und
dem deutschen Autobahnnetz (A 7).

— Reschen-Route: kiirzeste Verbindung Nordtirols mit dem oberen Vintschgau.

Die Kufstein — Brenner — StraBenroute weist eine Gesamtldnge von 110 km auf und ist in ihrer gesamten
Linge als Autobahn ausgebaut. Sie ist Osterreichs Haupttransitroute und trigt, bedingt auch durch die
restriktive StraBenverkehrspolitik der Schweiz, einen groBen Teil des alpenquerenden Nord-Siid-Giiterverkehrs.
Die Brenner—Autobahn wurde in den letzten Jahren abschnittsweise (insbesondere in den Steigerungsbereichen)
auf drei Fahrspuren erweitert. Kapazitatsgrenzen werden also weniger auf den StraBenabschnitten als vielmehr
bei der Zollabfertigung auftreten. Da die Autobahn teilweise durch dicht besiedelte, landwirtschaftlich
und touristisch genutzte Taler fiihrt, bestehen Akzeptanzprobleme gegeniiber dem StraBengiitertransitverkehr.

Strafle % Schiene %o Gesamt Anteil
=100 % der
Staaten
Frankreich? 12,4 60 8.4 40 20,8 39
Schweiz 1,6 12 12,0 88 13,6 25
Osterreich (Brenner) 15,2 78 4,2 22 19,4 36
Y Daten aus 1987.
Tab. 8.1/3: Alpenquerender Nord-Siid-Transitverkehr 1988 (1987) in Mio. t.

Quelle: OIR 1989

Im Bereich des Personenverkehrs ist die Konzentration auf einzelne Routen nicht derart extrem ausgepragt:
ca. 40 % des Personentransitverkehrs verlaufen iiber den Brenner, das sind ca. 4 Mio. PKW pro Jahr bzw.
durchschnittlich 12.000 Fahrzeuge pro Tag.

Etwa 75 % des gesamten StraBengiitertransits durch Osterreich verlaufen iiber den Brenner, dies sind ca.
1 Mio. LKW/Jahr bzw. 3.600 LKW/Werktag. Der Anteil der Leerfahrten betrigt ca. 20 %.

Aufgrund der restriktiven Politik der Schweiz gegeniiber dem StraBentransit (Gewichtsbeschrankung 28 t,
allgemeines Nachtfahrverbot seit iiber 50 Jahren)

- nehmen ca. 25 % der LKW bei ihrer Fahrt iiber den Brenner zum Teil betrachtliche Umwege in Kauf
(sogenannter Umwegtransit).

— Fiir weitere rund 18 % der LKW steht auBer der Route durch Tirol zumindest eine sinnvolle Alternativroute
zur Verfiigung ("Mehrwegtransit").

- Nur ca. 57 % der LKW fahren auf dem kiirzesten Weg durch Tirol ("Bestwegtransit").

- Fiir rund 43 % der LKW sind damit echte Alternativen gegeniiber dem Transit durch Tirol gegeben.

Eine Entlastung Miinchens erfolgt durch die sukzessive Heranfiihrung der aus dem Rhein—Ruhr-Gebiet
kommenden Autobahn A 7 von Ulm iiber Kempten und Fliissen an die Osterreichische Staatsgrenze im
Tiroler AuBerfern. In Osterreich ist die AnschluBverbindung zum Inntal und weiter iiber den ReschenpaB
nach Italien schon heute den Verkehrsanforderungen nicht mehr gewachsen, um so weniger wird sie die
zukiinftig zu erwartenden Verkehrsstrome aufnehmen konnen. Die Osterreichische StraBenplanung geht
davon aus, daB ein Ausbau dieser Route nicht in Frage kommt, zumal auch die Bevilkerung in diesen
Gebieten nicht bereit ist, die negativen Umweltwirkungen zusitzlichen Transitverkehrs zu akzeptieren.
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Weitere negative Wirkungen fiir Osterreich sind durch den Bau der A 96 (Miinchen — Lindau), der A 95
(Miinchen — Garmisch-Partenkirchen) und der A 94 (Miinchen - Simbach) zu erwarten.

Umwegtransit

Abb. 8.1/4: Grafik: BMOWV

Nordwest-Siidost-Magistrale

1.

Die Nordwest-Siidost-Magistrale weist wesentlich inhomogenere Verhiltnisse auf:

- zumindest drei Routen (Tauern, SchoberpaB, Donau-Achse),
- drei Verkehrstrager (StraBe, Schiene, Schiff im Wettbewerb),
- hohe Auslastungsunterschiede (Saisonspitzen durch Urlauberreiseverkehr),
- inhomogener Giitertransitmarkt (Frachter aus West und Ost).

Infrastruktur auf der Nordwest-Siidost—Magistrale:

— Tauern-Route:
StraBe: Karawankentunnel seit Mitte 1991 fertiggestellt, AnschluBstiicke fehlen in Kéarnten noch zum
Teil,
Bahn: Zum Teil noch eingleisige Gebirgsstrecke, bedeutende Infrastrukturméngel bei den AnschluBstrecken
nach und in Jugoslawien und Italien.

30. September 1991

www.parlament.gv.at



226 von 312 111-90 der Beilagen XVI11. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original)

GVK-0 8.1. Transitverkehr

— Innkreis—Pyhrn-SchoberpaBroute:
StraBe: Autobahn teilweise fertig, am Schoberpall in Bau,
Bahn: Strecken teilweise eingleisig.
— Donau-Achse Passau-Wien—-Budapest:
StraBe: durchgehend Autobahn, auBer Ostautobahn Bruck/Leitha — Grenze zu Ungarn,
Bahn: gute Verhiltnisse bis zur ungarischen Grenze; in Ungarn iiberlastet,
Schiff: Infrastruktur gegeben; Probleme fiir groBe Schiffe donavaufwirts sowie bei Niederwasser.

3. Die TauernstraBenroute (Salzburg/Walserberg — Villach — Staatsgrenzen bei Thorl/Maglern bzw. Wurzen—
paB/LoiblpaB) wird fiir eine Autobahn auBerhalb der Urlaubssaison relativ wenig befahren. An den
Sommerwochenenden ist sie jedoch bis an die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit ausgelastet.

Eine weiterer StraBentransitweg (Ennstalroute; oft auch als "Gastarbeiterroute" bezeichnet) fithrt vom
Grenziibergang Salzburg/Walserberg iiber die Tauernautobahn bis Werfen und dann weiter iiber das Ennstal,
den SchoberpaB, die Gleinalmautobahn und Graz zum Grenziibergang Spielfeld/StraB. Derzeit sind etwa
45 % dieser Route als Autobahn ausgebaut, am SchoberpaB ist die Autobahn derzeit in Bau.

Zunehmend an Bedeutung gewinnt die Innkreis—PyhrnstraBenroute. Sie fithrt vom Grenziibergang Suben
(AnschluB an Autobahn Niirnberg — Regensburg — Passau) iiber Wels, das Kremstal, den SchoberpaB,
der Gleinalmabschnitt und Graz ebenfalls zum Grenziibergang Spielfeld/StraB. Insbesondere im ober—
osterreichischen Kremstal gibt es vehementen Widerstand durch Biirgerinitiativen und Umweltschutzgruppen
gegen den Autobahnbau, da die vorgesehenen Infrastrukturbauten fiir den Osterreichischen Bedarf
iiberdimensioniert zu sein scheinen.

In letzter Zeit ist ein mengenmabBig bedeutsames Abwandern von LKW- und PKW-Fahrten von der Tauern—
und Ennstalroute auf die Innkreis—Pyhrnautobahn festzustellen, was insbesondere in Ortsdurchfahrten zu
groBen Belastungen der Wohnbevoélkerung fiihrt.

4. Auf der Tauern—-Schienenroute werden derzeit umfangreiche Infrastrukturverbesserungen, verbunden mit
dem sukzessiven zweigleisigen Ausbau, durchgefiihrt (Endausbau voraussichtlich bis 1992). In Villach
wurde ein GroBverschiebebahnhof errichtet, dem ein Terminal fiir den Kombinierten Verkehr angegliedert
ist. Die Strecke Villach - Tarvis — Udine wird derzeit ebenfalls umfangreiche Infrastrukturverbesserungen
(insbesondere Zulegung eines zweiten Streckengleises) erforderlich. Die jugoslawische AnschluBstrecke
Jesenice — Laibach ist in sehr schlechtem Zustand. Bislang wurden lediglich Verbesserungsvorschlage
im Bereich des Bahnhofes Jesenice durchgefiihrt.

Auf der Route Passau — Wels — Linz bzw. Summerau - Linz - Selzthal — Graz — Spielfeld—StraB ist die
Kapazitatsgrenze der eingleisigen Strecke Selzthal — St. Michael erreicht, deshalb wurde im Jahr 1983
mit dem schrittweisen Ausbau begonnen.

5. Die politischen Umwiélzungen im Ostblock werden ldngerfristig ebenfalls zur Zunahme des Giiterverkehrs
in dieser Relation fithren. Moglichkeiten der umweltfreundlichen Bewiltigung dieser Transitstrome sind
bei Verlagerung auf die Donau gegeben. (Technologien: Lash-Bargen, Roll-on/Roll-off, Container). Da
es sich hier vorwiegend nicht um Massengiiter sondern um Halbfabrikate, Fertigprodukte und verderbliche
Waren handelt, ist zur Verlagerung dieser Transporte auf die Donau Voraussetzung, da der Binnenschiff-
transport in eine logistische Transportkette mit genau kalkulierbaren Transportzeiten eingebunden ist.

Ost-West-Magistrale bzw. Nordost-Siid—-Magistrale

(Siche Abschnitt 8.5, Offene Grenzen in Osteuropa)
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1. Aus Griinden des Umweltschutzes, des Energieverbrauches, der Verkehrssicherheit und der Flachen-
inanspruchnahme eine signifikante Verlagerung des Giitertransitverkehrs von der StraBe auf die Schiene
anzustreben. Dieser MaBnahme wird auch im Programm der derzeitigen Bundesregierung hohe Prioritét
beigemessen.

2. Definition von Hauptachsen des Kombinierten Verkehrs mit den dazugehdrigen Terminals, die fiir den
Transitverkehr durch Osterreich von Bedeutung und bevorzugt auszubauen sind:

— Brennerachse:
Kopenhagen/Padborg — Hamburg — Miinchen — Verona — Bologna,
Rotterdam - Ko6ln — Mannheim - Miinchen - Verona - Bologna.

— Tauernachse:
Neu Ulm/Miinchen - Salzburg - Villach - (Laibach - Belgrad) — Athen,
Neu Ulm/Miinchen - Salzburg - Villach — Udine — Triest.

— Achse Pyhrn-SchoberpaB:
Regensburg — Graz (- Agram) — Athen.

— Donauachse:
Duisburg — Diisseldorf — Wuppertal/Neuss — Frankfurt — Niirnberg — Wien (- Oedenburg/Budapest)/
(PreBburg).

3. Der Urlauber— und Gastarbeiterverkehr fiihrt zu hohen Saisonspitzen und damit zu langen Stauungen.
Eine international besetzte Arbeitsgruppe hat sich dieses Problems anzunehmen und Losungen auszuarbeiten.
Ansatzpunkte dazu sind: die weitere Verbesserung der Information der Kraftfahrer, die Erleichterung von
Quartierbuchungen von Wochenmitte zu Wochenmitte, giinstigere Mauttarife in der Wochenmitte usw.

4. Dierestriktive Kontingentpolitik im StraBengiiterverkehr ist fortzusetzen. Das Kontingent-Instrumentarium
ist auch fiir ForderungsmaBnahmen zugunsten des Kombinierten Verkehrs einzusetzen.

5. Schrittweise soll gestrebt werden, den Verkehrstragern die tatsichlich verursachten Kosten anzulasten,
wobei auch bisher externe Kosten wie Unfallfolgekosten und Kosten von Umweltschaden zu beriicksichtigen
wiren. Eine Belastung des Transitverkehrs mit den tatsichlich verursachten Kosten wiirde viele derzeit
durchgefiihrte Transporte ganzlich oder zumindest auf der StraBe unwirtschaftlich machen und dem durch
den Binnenmarkt bedingten Verkehrswachstum entgegenwirken.

6. Die fiir den StraBengiiterfernverkehr geltenden Gewichte sind beizubehalten, die Zahl der Ausnahmegenehmi-
gungen ist zu vermindern und exakte Gewichtskontrollen an allen Grenzzollimtern durchzufiihren.

7. Ab Oktober 1991 werden in Osterreich fiir neue LKW niedrigere Grenzwerte fiir die Schadstoffemissionen
von LKW gelten. Mittelfristig sollten nur mehr larm- und schadstoffarme LKW durch Osterreich fahren
diirfen.

8. Unter dem Gesichtspunkt der wirtschaftlichen Offnung des Ostens sowie durch die Fertigstellung des Main—
Donau-Kanals gewinnt eine intensivere Nutzung der Donau fiir den Transitverkehr u.a. der Container
und Kombinierten Verkehr — an Bedeutung. MaBnahmen, um den Verkehr gréBere Schiffe bis Wien zu
ermdglichen sollen im Hinblick auf ihre 6kologische Vertraglichkeit und Ihre 6konomische Effizienz iiberpriift
und bei positiven Ergebnissen rasch realisiert werden. Die Verkniipfung des Schiffsverkehrs mit Bahn
und Strafie soll verbessert werden und Umweltschutzaspekte umgehend beriicksichtigen.
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9. Folgende KapazititserweiterungsmaBnahmen auf den Schienentransitrouten durch Osterreich sind zu realisieren:
Brenner

Kurzfristige MaBnahmen:

- Bau der Umfahrung Innsbruck,

- Sicherungstechnische und betriebsorganisatorische MaBnahmen,
— Einfithrung der rechnergestiitzten Zugiiberwachung,

— Neue Blockteilung,

- Einbau von Uberleitstellen zwischen den Bahnhdfen,

— Umbau des Bahnhofes Worgl,

- Verlangerung der Uberholgleise in den Bahnhéfen.

Langfristige MaBnahmen
- Arbeiten am Projekt Brennerbasistunnel,
- Kapazitatsausweitung der Zulaufstrecken.

Tauern

Kurzfristige MaBnahmen
— Fortsetzung des zweigleisigen Ausbaus,
— Sicherungstechnische Verbesserungen.

Mittelfristige MaBnahmen

— Punktuelle Linienverbesserungen,

- Erhohung der Streckenhochstgeschwindigkeit,
— Verdichtung der Blockabstéinde.

Pyhrn-Schober

Kurzfristige MaBnahmen

- Aufhebung der Nachtsperre auf der Pyhrnstrecke,

— Aufhebung der Nachtsperre auf der Strecke iiber Hieflau,

- Neubau der Schleife Traun — Marchtrenk (Baubeginn 1991),

— Selektiver zweigleisiger Ausbau (seit 1983, Fertigstellung von ca. 80 % der SchoberpaBstrecke
voraussichtlich bis 1993).

Mittelfristige MaBnahmen

— Bahnhofaus- und —-umbauten,

- Verbesserung der Sicherungsanlagen,
- Verringerung der Blockabstinde,

- Auflassung von Eisenbahnkreuzungen.

Langfristige MaBnahmen

— Fortsetzung des zweigleisigen Ausbaus,
— Neubau der Strecke St. Michael — Bruck,
- zweigleisiger Ausbau Graz - Spielfeld.

10. Auf internationaler Ebene soll Sorge dafiir getragen werden, daB die MaBnahmen zur Forderung des
kombinierten Verkehrs, die von einer der Vertragsparteien getroffen wurden, nicht durch das Verhalten
der anderen oder einer auf dem Territorium der anderen Partei ansissigen Korperschaft an Wirksamkeit
verlieren.
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11. Je nach Art der im Rahmen des kombinierten Verkehrs verwendeten Techniken soll die 6ffentliche Hand
die Kostenunterdeckung des Kombinierten Verkehrs liangstens bis zur Herstellung der Kostenwahrheit
zwischen den Verkehrstragern in die Abgeltungsleistungen fiir die Eisenbahnunternehmen einbeziehen.

12. Als flankierende BegleitmaBnahmen sind zu realisieren:

- die Wettbewerbsfahigkeit des kombinierten Verkehrs im Vergleich zum StraBenverkehr ist zu sichern,
insbesondere durch Anstreben von Kostenwahrheit und Anwendung des Verursacherprinzips im Verkehr,

- die Haltezeiten der KV-Ziige vor allem an den Grenzen sind zu verkiirzen,

- die Produktivitat in den Terminals ist durch bautechnische und organisatorische Ablaufoptimierung
(nicht langer als 1 Stunde fiir Zollabfertigung und Kontrollen) zu verbessern und die Wartezeiten zu
verkiirzen; Kontrollen und Formalitaten beim Grenziibertritt im Eisenbahnverkehr oder in den Terminals
fiir den kombinierten Verkehr diirfen nicht iiber jene hinausgehen, die beim StraBenverkehr angewendet
werden,

- die administrativen Kontrollen (Zoll-, Finanz-, Veteriniar- und phytosanitire Kontrollen) sind in die
Terminals zu verlagern,

— Aufhebung der Bewilligungspflicht fiir den Vor- und Nachlaufverkehr im kombinierten Verkehr auf
Basis der Gegenseitigkeit,

— Schaffung der rechtlichen Voraussetzungen fiir den Nutzlastausgleich beim kombinierten Verkehr,

- das Gewicht, die AusmaBe und die technischen Eigenschaften der fiir den Kombinierten Verkehr bestimmten
Ausriistungen ist zu vereinheitlichen, insbesondere um die unbedingt notwendige Ubereinstimmung
mit den Tunnelprofilen zu gewahrleisten,

- Koordinierte Beschaffung und Finanzierung einer ausreichenden Menge rollenden Materials (Waggons
und Lokomotiven) um der Ausweitung der Eisenbahnkapazititen Rechnung zu tragen,

- Angebot von Zusatzleistungen in den Terminals (Verpackung der Giiter, Reparatur des Kombiverkehrs—
equipments, Kiihlung, Beladung, Sozialraume fiir Personal u.s.w.),

— Schaffung von gegeniiber anderen Verkehrstragern vergleichbaren Haftungsbestimmungen fiir den
kombinierten Verkehr,

- Ausweitung des Systems der verkiirzten Aufenthalte an den Grenzen auf die groBtmdogliche Zahl der
Giiterziige und Generalisierung der Vertrauenswageniibernahme, insbesondere fiir Ziige des kombinierten
Verkehrs,

- Verbesserung des Informationsflusses: im Bereich der Wagendisposition, um die Umlaufzeiten der
Wagen zu beschleunigen und die Verwendungszyklen zu optimieren, fiir den Kunden, um den Standort
der Sendungen und die Ankunftszeit genau bestimmen zu konnen (international kompatibles elektronisches
Datenaustauschsystem, das auch der Kunde beniitzen kann),

- Verlagerung des Transports gefahrlicher Giiter auf die Schiene und Verschidrfung der Bestimmungen
von ADR und RID.

Literatur:

Schwarz-Herda F.: Transitperspektiven aus osterreichischer Sicht. In "Bremsen fiir die Mobilitat", Wien,
Bundesministerium fiir Bauten und Technik 1986 (StraBenforschung, Heft 297, S. 67 ff.)
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Transitverkehr und Kombinierter Giiterverkehr

Osterreich ist aufgrund seiner geographischen Lage in Mitteleuropa eines der am stidrksten vom Transitver-
kehr betroffenen Linder. Es ist daher notwendig, méglichst umweltvertrdgliche Losungen zur Bewiltigung
dieser Verkehrsstrome zu realisieren.

Die Donauschiffahrt soll wesentlich zur Bewdltigung des
kiinftig aller Voraussicht nach stark wachsenden Ost-West-
Die Elektrolok der Baureihe 1822 ist auch fiir das italie-  Transit-Verkehrs beitragen. Der Containerverkehr erleichtert
nische Gleichstromnetz geeignet. Dadurch kiénnen Lok-  die Kombination des Schiffstransports mit anderen Ver-
wechselaufenthalte an den Grenzen entfallen. kehrstrigern und soll forciert werden.

Road-Railer, die derzeit von den europdischen Bahnen er-
probt werden, ermoglichen die Verwendung eines Transport-
gefdfes fiir Strafle und Schiene (siehe Abbildung im Kapitel
4.1). Abrollcontainer erméglichen die Ver- und Umladung
von Containern ohne Kran.

Unbegleiteter kombinierter Verkehr: Sattelaufleger in Ta-
schenwagen und Wechselaufbauten fiir Lkw und Bahn.

Die Rollende Landstrafle (begleiteter Kombinierter Verkehr)
ist als Ubergangslosung -vor allem fiir kleinere Transportun-
ternehmen mit einfacher Transportlogistik — zu sehen. Ldn-
gerfristig sind Formen des effizienteren unbegleiteten Kom-
binierten Verkehrs (Container, Wechselaufbauten u. a.) zu
Jforcieren und die logistischen Losungen, auch fiir kleine Un-
ternehmen, zu verbessern.

30. September 1991 227
www.parlament.gv.at



111-90 der Beilagen XVIII. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original) 231von 312
GVK-0 8.2. Kombinierter Verkehr

8.2. Kombinierter Verkehr

8.2.1. Kombinierter Giiterverkehr

Zustand und Problembereiche

1. Generell wird unter Kombiniertem Verkehr die Beforderung von Giitern durch mehrere Verkehrstrager
verstanden, wobei nur die Ladebehilter und nicht die beforderten Giiter selbst den Verkehrstriager wechseln.
Es gibt eine Vielzahl technischer Moglichkeiten, diesen Verkehr zu realisieren:

— Paletten,

-~ Kleincontainer,

— Huckepackverkehr (Wechselaufbauten, Sattelauflieger, Rollende LandstraBe),
— GroBcontainer,

— StraBenroller,

- Road-Railer,

— Roll-on/Roll-off,

— LASH (Lighter aboard Ship).

2. Aus der Sicht von verladender Wirtschaft und Verkehrswirtschaft werden die drei Techniken des unbegleiteten
(Sattelauflieger, Wechselaufbau— und Containerverkehr) und des begleiteten Kombinierten Verkehrs (Rollende
LandstraBe) unterschiedlich beurteilt.

— Derunbegleitete Kombinierte Verkehr verlangt groBere Organisationseinheiten und hohere Investitions—
ausgaben, bringt jedoch langfristig betrachtet groBere wirtschaftliche Vorteile gegeniiber dem begleiteten
Kombinierten Verkehr, der als Einstiegshilfe angesehen werden kann.

— Der begleitete Kombinierte Verkehr ist durch eine hohe Totlast gekennzeichnet und erfordert in bestimmten
Lindern hohen Zoll-, Abfertigungs— und Administrationsaufwand; er weist aber als Vorteile eine rasche
Realisierbarkeit auf. Wenig organisatorischer Aufwand (wesentlich v.a. fiir kleine Unternehmen) und
Moglichkeiten fiir flankierende MaBnahmen machen dieses System besonders fiir Transitkorridorverbin—
dungen geeignet.

3. Invielen europdischen Staaten besitzt eine verkehrstrageriibergreifende Politik noch immer keinen hohen
Stellenwert. Die Forderung des Kombinierten Verkehrs ist deshalb noch nicht im wiinschenswerten MaBe
vorangekommen. Dies betrifft gemeinsame ForderungsmaBnahmen und gemeinsame Leistungsangebote
genauso wie einheitliche TransportgefaBnormen. Eine verstirkte internationale Kooperation zur Férderung
des Kombinierten Verkehrs ist ungeachtet allen nationalen Bemiithungen unbedingt erforderlich.

4. Die osterreichische Verkehrspolitik miit dem Kombinierten Verkehr (KV) eine zentrale Bedeutung bei
der Losung der gegenwartigen und kiinftig noch zu erwartenden Probleme des StraBengiitertransitverkehrs
durch die Alpen, insbesondere iiber den Brenner, bei. Die Bedeutung des Kombinierten Verkehrs ist vor
allem darin zu sehen, daB dieser eine gesamtwirtschaftlich sinnvolle Verkehrsteilung herbeifiihren kann,
in der die spezifischen Vorteile der Verkehrstrager StraBe und Schiene in einer Verkehrsart kombiniert
und die Nachteile weitgehend vermieden werden konnen. Auffallend ist jedoch, daB der Kombinierte Verkehr

- trotz der enormen Zuwachsraten des Kombinierten Verkehrs in den letzten fiinf Jahren (zwischen 1987
und 1990 um 74,5 %),

— der offensichtlichen Vorteile des Kombinierten Verkehrs auch aus einzelwirtschaftlicher Sicht und

— der offentlichen Forderung

noch iiberraschend viele Schwachstellen aufweist. Diese resultieren iiberwiegend aus den Schwachpunkten
des Schienenverkehrs und den Schnittstellen Schiene/StraBe, die sich auf den Kombinierten Verkehr iibertragen.
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5. Schwachstellen aus der Sicht der Nutzer des Kombinierten Verkehrs
Lange Transportzeiten:

Uneingeschrankte Prioritat wird von den Nutzern des Kombinierter Verkehr dabei dem Kriterium Gesamt—
transportdauer (als Oberbegriff fiir Transportzeit, Piinktlichkeit, Berechenbarkeit und Einhalten von Terminvor—
gaben) beigemessen. Dies ist ein Grund dafiir, daB der LKW-Transport wesentlich besser beurteilt und
deshalb auch héaufiger in Anspruch genommen wird.

Ein Zeitvergleich Schiene-StraBe-Kombinierter Verkehr verdeutlicht, daB die durchschnittliche Transportzeit
im Kombinierten Verkehr (einschlieBlich der Terminalzeiten) im allgemeinen um 25 - 35 % langer ist,
als beim "reinen" LKW-Transport. Der Vorteil der Bahn im Rahmen von KV-Ganzzugsverbindungen
zwischen wichtigen Knotenpunkten kommt nur in jenen Fillen zum Tragen, in denen die Transportentfernungen
mindestens 400 bis 600 km betragen.

Die Situation mag auf der Rollenden LandstraBe (RoLa) Ingolstadt — Brennersee aufgrund der relativ giinstigen
Terminalsituation besser sein, die Verbindung Miinchen — Verona ist jedoch zum "reinen" StraBentransport
kaum konkurrenzfahig (Zeitverluste von 4 - 5 Stunden sind keine Seltenheit).

Fiir die geringe Reisegeschwindigkeit im internationalen Kombinierten Verkehr (durchschnittlich nur 37 km/h
gegeniiber fast 70 km/h im "reinen" StraBenverkehr) zeichnen vor allem die folgenden Faktoren verantwortlich:

- Stillstandszeiten der Ladungen in den Terminals, die in einigen Féllen bis zu 45 % der gesamten Transport—
zeit betragen konnen (Griinde: Offnungszeiten bestimmter Terminals stimmen nicht mit den Bediirfnissen
der Kunden iiberein, die Zugabfahrtszeiten sind nicht marktgerecht, die Anlieferung der Sendungen
erfolgt unregelméBig und mit hohen Spitzen, die Terminalorganisation ist nicht optimal).

- Die geringe Reisegeschwindigkeit der KV-Ziige wird trotz einer relativ hohen Rollgeschwindigkeit
(fast 70 km/h bei Verwendung neuerer Wagen) durch folgende Faktoren negativ beeinfluBt:

- Dauer der Grenzbehandlung(en) (oftmals bis zu 2 Stunden) durch zolltechnische und eisenbahnbetrieb—
liche Kontrollen,
- Kapazititsiiberlastungen in Teilabschnitten des deutschen Eisenbahnnetzes (und damit verbunden
Prioritat der Personen— vor den Giiterziigen).
— Konkurrenzfahigkeit der Tarife.

Viele Nutzer schitzen die tarifliche Wettbewerbsfihigkeit des Kombinierten Verkehrs vor allem bei Entfern—
ungen bis 800 km als nicht zufriedenstellend ein, wobei oft die iiberméBige Kostenbelastung durch den
Vor- und Nachlauf auf der StraBe bzw. die Hubgebiihren fiir die Sendungen im Falle des Vertikalumschlages
genannt wird. Angefiihrt werden auch eine von den Spediteuren nicht durchschaubare Tarifbildungen seitens
der Bahnen und zu geringe Rabatte (Riickvergiitungen) durch die Kombiverkehrsgesellschaften fiir die
sogenannten Vielfahrer.

Auch die jahrlichen Tariferhohungen seitens der Bahnen werden kritisiert. Besser wire es nach Ansicht
der Nutzer, gestiegenen Kosten vorerst durch RationalisierungsmaBnahmen entgegenzuwirken.

Aus den oftmals sehr differenzierten Kritikpunkten der Nutzer des Kombinierten Verkehrs sind weiters
anzufiihren:

- Inflexibilitat (keine Moglichkeit auf individuelle Bediirfnisse rasch zu reagieren),

- kapazititsmiaBige Beschrankungen (vor allem in den Terminals),

- biirokratische Hemmnisse (Vielzahl der Dokumente, aufwendige Grenzbehandlungen und —kontrollen,
strikte Annahme- und Ablieferungsbedingungen),

- wenig kundengerecht (vor allem im Hinblick auf die TransportgefaBe, aber auch Abfahrtszeiten der
KV-Ziige und Terminal6ffnungszeiten).
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6. Schwachstellen aus der Sicht der Bahnen
Kapazitat der Strecken:

Die Uberlastung des deutschen Streckennetzes zwingt die Bahnen zur Verkiirzung der Pufferzeiten zwischen
den einzelnen Ziigen auf der gesamten Transportstrecke. Dies fiihrt zu einer extremen Zeitempfindlichkeit
der KV-Ziige gegeniiber UnregelmaBigkeiten im Betrieb und schldgt sich vor allen Dingen in ldngeren
Transportzeiten und unpiinktlichen Ankiinften nieder. Ferner werden Zugtrassen angeboten werden, die
zwar in den Betriebsablauf passen, aus der Sicht der Nutzer jedoch nicht marktgerecht sind.

LademaBbegrenzungen:

Auf der Brenner-Siidseite steht derzeit ein Lichtraumprofil zur Verfiigung, das nur Lastfahrzeuge mit
einer Eckhohe von 3,60 m bzw. 3,80 m zulaBt, dadurch kann nur ein kleiner Teil des StraBengiiterverkehrs—
marktes fiir den Kombinierten Verkehr gewonnen werden (ca. 70 % der LKW weisen Eckhohen von 4 m auf).

Auf der osterreichischen Seite der Brennerstrecke wurden die Tunnelaufweitungen bereits abgeschlossen.
Mit Fertigstellung der Tunnelaufweitung auf der italienischen Seite der Brennerstrecke ist bis Ende 1994
zu rechnen (obwohl vertraglich bis 1993 zugesichert), dadurch wird sich die Situation zumindest fiir den
Transitverkehr in Form der Rollenden LandstraBe verbessern.

Kapazitat der Terminals:

In fast allen deutschen und italienischen (nicht so sehr in den 6sterreichischen) Terminals bestehen derzeit
zu den "normalen" (von der verladenden Wirtschaft gewiinschten) An— und Ablieferungszeiten der Wirtschaft
erhebliche Kapazititsengpésse. Insbesondere die fiir den Alpentransit maBgebenden Terminals Ingolstadt,
Miinchen und Basel (teilweise Regensburg) weisen erhebliche Kapazitatsprobleme auf. Dadurch kommt
es zu Verzogerungen bei der Anlieferung und als Folge zu Zugsverspatungen.

Eine Hauptursache fiir die Kapazititsprobleme liegt darin, daB die vorhandenen Gleislingen meist geringer
sind als die moglichen Zuglingen. Weitere Probleme bereiten veraltete Umschlaggerite (geringe
Umsetzkapazitit), mangelnde Abstellflichen und "chaotische" Terminalorganisationen ("Recht des Starkeren™).

Spezialwagen:

Durch die iiberproportionale Zunahme des Kombinierten Verkehrs in den letzten Jahren einerseits und
die Versdaumnisse der Eisenbahnen bei der Wagenbestellung war es nicht moglich, eine ausreichende Zahl
von Spezialwagen fiir die Beforderung von KV-Ladeeinheiten zu beschaffen. Die Riickstellung von
Ausmusterungen und die Verwendung von Wagen, die "auch, aber nicht besonders" fiir den Kombinierten
Verkehr geeignet sind, konnte zwar eine Entspannung der Situation bewirken, jedoch sinkt die Angebotsqualitit
und die Betriebskosten steigen.

Triebfahrzeuge:

Ebenso wie auf dem Waggonsektor bewirkte die stetig steigende Nachfrage eine EngpaBsituation bei den
Triebfahrzeugen insbesondere im alpenquerenden Verkehr (um einen gewichts— und kapazitatsoptimalen
Giiterverkehrszug mit 1.500 t Gesamtgewicht iiber eine Bergstrecke wie den Brenner fiihren zu konnen,
sind bis zu 3 Triebfahrzeuge notwendig).

Personal:

Neben der angespannten Situation bei Lokomotivfithrern (lange Ausbildungszeit, daher nur mittelfristig
behebbar) ist besonders ein Mangel an technischem Fachpersonal fiir den Untersuchungsdienst festzustellen.
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Das Warten auf die wagentechnische Untersuchung an den Grenzen (teilweise auch in den Terminals)
ist oft Ursache fiir Zugsverspatungen.

7. Schwachstellen aus der Sicht der Kombiverkehrsgesellschaften
Tarife der Bahnen:

Die deutschen und italienischen Bahnen haben 1990 die Tarife im Kombinierten Verkehr um durchschnittlich
5 - 10 % erhoht, ahnliche Preiserhhungen sind auch fiir 1991 geplant. Damit ist zu befiirchten, daB der
Kombinierte Verkehr mit dem StraBenverkehr nicht mehr konkurrenzfahig ist, da sich die Tarife im
StraBengiiterverkehr seit 1988 kaum erhoht haben. Die Kosten des StraBengiiterverkehrs liegen bereits
seit Jahren aufgrund der mangelnden "Kostenwahrheit" unter denen des Schienenverkehrs bzw. Kombinierten
Verkehrs.

Es entsteht vielfach der Eindruck, daB die Bahnen versuchen, iiber hohe Preise die positive Nachfrageent-
wicklung im Kombinierten Verkehr zu dimpfen. Dies ist jedoch nicht Sinn und Zweck einer modernen
und zukunftsweisenden Verkehrspolitik.

Garantie von Transportzeiten:

Diese ist etwa im Unterschied zu den "Giiternachtsprungverbindungen" in Osterreich im internationalen
Kombinierten Verkehr nicht oder nur sehr eingeschrankt moglich. Auch die Ziige des Kombinierten Verkehrs
besitzen innerhalb des Giiterverkehrs keine ausgesprochene Prioritat.

InformationsfluB:

Eine permanente und vollstandige Uberwachung der Ladeeinheiten im Netz existiert derzeit nicht. Folglich
sind die Kombiverkehrsgesellschaften nicht in der Lage, die von den Kunden oft geforderten Begleitin—
formationen zuverldssig zu liefern (siamtliche mit der physischen Durchfiihrung des Transports
zusammenhingenden Aktivititen wie An/Abmeldung, Grenziiberschreitungen, Eintritt in ausldndische Netze,
Riickmeldung, Meldung der Zwischenfélle, Abfragen).

Haftungsrahmen im Schadensfalle:

Von den Nutzern des Kombinierten Verkehrs und insbesondere von den Kombiverkehrsgesellschaften
immer wieder als unzureichend bezeichnet, wird der Haftungsrahmen im Schadensfalle. Derzeit betragt
der Haftungsrahmen im internationalen Kombinierten Verkehr nur 17 Rechnungseinheiten (auf Basis der
sogenannten Sonderzichungsrechte in Goldfranken). Um gegeniiber dem StraBengiiterverkehr eine wirksame
Entschadigungsleistung im Schadensfall anbieten zu kénnen, wire eine Verdoppelung auf 34 Rechnungs—
einheiten notwendig. Die Bahnen haben es (teilweise Ausnahme: OBB) jedoch trotz vielfacher VorstoBe
(zuletzt am 2. Mai 1991 durch Osterreich) immer wieder abgelehnt, die entsprechenden internationalen
Vereinbarungen zu dndern.

Ferner besteht quasi eine Haftungsbefreiung der Bahnen bei Beforderungen von Sendungen auf offenen
Wagen und dies betrifft alle KV-Tragwagen bzw. alle KV-Sendungen in allen Arten des Kombinierten
Verkehrs. Dadurch entsteht der unhaltbare Effekt, daB auf jenen Wagen, auf denen die Transportsicherheit
am geringsten ist, die Haftung ausgeschlossen wird. Schadenersatz wird von den Kombiverkehrsgesellschaften
im Kulanzwege geleistet (ein fiir eine moderne Verkehrsart geradezu anachronistischer Zustand). Auch
ist es nicht leicht einzusehen, daB der Giitertransport in geschlossenen Standardladeeinheiten de facto als
Transport in einem offenen Wagen gilt.
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1. Infrastruktur

- Langfristig Ausbau des Schienennetzes auf das Lichtraumprofil UIC C (fiir Breiten bis 2,50 m),
- Kurzfristig Tunnelaufweitungen zur Beforderungen von LKW mit einer Eckhohe von 4 m (Rollende
LandstraBe).

2. Terminals

- Permanente Anpassung der Leistungsfahigkeit bestehender Terminals (Umschlagskapazitit, Lagerkapazitit,
Zu- und Abholkapazitit).

— Neubau von Terminals zur Kapazititserweiterung: in der Bundesrepublik Deutschland (BRD) vor allem
Miinchen Riem, in Osterreich: Graz — GroB Sulz, Wien — Alberner Hafen wegen baldiger Uberlastung
Wien - Nordwestbahnhof und bessere Einbindung der Donau im Hinblick auf den Rhein-Main-Donau-
Kanal.

— Bautechnisch—organisatorische Neugestaltung zur Ablaufoptimierung in den Terminals (Abfertigungszeiten
der Sendungen nicht langer als 1 Stunde); in der BRD: im Prinzip alle Terminals, fiir Osterreich besonders
interessant: Mainz, Ingolstadt, Regensburg, Miinchen Ost; in Italien bleibt die Situation nach der baldigen
Offnung der Gesamtanlage Quadrante Europa abzuwarten.

— Grundsitzlich Verlagerung der zoll-, finanz—-, veterindr— und phytosanitire Kontrollen von der Grenze
in die Terminals.

3. Rollendes Material

— Schaffung eines internationalen Wagenpools unter Mitwirkung privater Kombiverkehrsgesellschaften
(gemeinsame Beschaffung moderner Tragwagen fiir alle gangigen Ladeeinheiten des Kombinierten
Verkehrs, Anschaffung neuer Niederflurwagen mit einer Tragfahigkeit bis 50 t).

- Osterreich: Wagen fiir Rollende LandstraBe 140 in Bestellung (OBB), ca. 150 zusitzlich notwendig;
Tragwagen 200 in Bestellung (OKOMBI), ca. 120 zusitzlich notwendig.

4. Preispolitik

- Stiitzung der Tarife des begleiteten Kombinierten Verkehrs (als Ubergangslosung bis zur Erreichung
von mehr Kostenwahrheit im Verkehr).

— Forderung von KV-Equipment (Investitionsforderung d&s leferenzbetrag&s zwischen den Anschaffungsaus—
gaben von Equipment, das fiir den KV geeignet ist und "reinen" StraBenverkehrsequipment).

5. Fahrzeug- und Personaleinsatz der Bahnen
Es sollte dringend gepriift werden, ob

— eine flexible Handhabung der Waggoneinsatzpline, deren Umstellung auf EDV-gestiitzte
Optimierungsmodelle und die Einbringung aller Wagen in einen internationalen Wagendispositionspool
kurzfristig eine Entspannung bringen kann. (Die internationale Wagendispositionspool miite auch fiir
eine internationale Finanzierung der KV-Tragwagen sorgen, da z.B. die Wagen der RoLa ausschlieBlich
von Osterreich gestellt werden.);
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- eine flexible Handhabung der Triebfahrzeugeinsatzpline und deren Umstellung auf EDV-gestiitzte
Optimierungsmodelle kurzfristig eine Entspannung bringen kann;

- eine Anderung der Personaleinsatzpline und eine "Durchforstung" der doch bereites sehr alten
Dienstvorschriften kurzfristig eine Entspannung bringen kann.

6. Administrative Angelegenheiten

— Terminalbezogene Befreiung des Vor— und Nachlaufs im Kombinierten Verkehr vom Nachtfahrverbot,

- Kabotagefreiheit fiir den Vor- und Nachlauf im Kombinierten Verkehr (Moglichkeit ausldndischer
Transportunternehmer im Inland Transporte durchfiihren zu konnen).

7. Leistungspolitik
Anbietung von Zusatzleistungen (z.B. Verpackungsleistungen, Reparaturleistungen an Kombiverkehrsequipment,
Kiihl- und Ladefunktionen) und Sozialleistungen in den Terminals.

8. Absatzpolitik

- Moglichkeit fiir private Kombiverkehrsgesellschaften neben dem Huckepackverkehr auch Container—
verkehrsleistungen anbieten zu konnen (dies ist bis jetzt den Eisenbahnunternehmen vorbehalten);

— Schaffung eines europdischen Equipmentpools fiir den Kombinierten Verkehr;

- Garantie von Beforderungszeiten;

- strenge Haftungsbestimmung fiir die Eisenbahnen im Falle von verschuldeten Lieferzeitiiberschreitungen
und Beschidigungen;

— AusschluB der Haftungsbefreiung von Eisenbahnunternehmen bei Beforderungen von Ladeeinheiten
auf offenen Eisenbahnwagen;

— Anbot neuer Verbindungen.

9. MaBe

- Beibehaltung der hdchstzulassigen Breite und Hohe von 2,50 m und 2,70 m fiir Container und Wechselauf-
bauten;

10. Abfertigungstechnische Agenden

- Erleichterung der Zoll- und sonstigen Terminalabfertigungen fiir den Vor— und Nachlauf im KV;

- Moglichste Straffung der Kontroll- und Abfertigungszeiten;

- Stichprobenkontrollen anstelle einer "Gesamterhebung", jedoch verbunden mit hohen Strafen im VerstoBfall.

11. Betriebstechnik

Ausweitung des GONG-Systems (Giiterziige ohne nennenswerten Grenzaufenthalt) auf alle Ziige des

Kombinierten Verkehrs und Vertrauenswageniibergabe (keine betriebstechnische Wagenuntersuchung an

den Grenzen).

12. InformationsfluB

- im Bereich der Wagendisposition (um die Umlaufzeiten der Wagen zu erhohen und den Umlaufzyklus
zu verbessern),

— fiir den Kunden, um eine genaue Disposition iiber den Standort der Sendung und die Ankunftszeiten
zu ermoglichen (international kompatible EDV-Informationssystem Hermes auch fiir die Benutzung
durch den Kunden).
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13. Transport gefahrlicher Giiter

Verstirkte Verlagerung des Transports gefahrlicher Giiter auf den Kombinierten Verkehr, wenn dadurch

eine Verringerung des Gesamttransportrisikos erreicht werden kann (Umladerisiko).

b Sendungsaufkommen im Huckepackverkehr
ahr
National Bilateral Transit Gesamt

1978 618 446 6.254 7.318
1979 1.379 1.116 10.990 13.485
1980 5.518 3.402 16.521 25.441
1981 6.726 4.438 16.878 28.042
1982 8.217 5.891 18.547 32.655
1983 11.266 9.806 19.518 40.590
1984 14.422 22.626 23.956 61.004
1985 16.784 32.936 22.661 72.381
1986 16.846 45.203 31.201 93.250
1987 17.417 56.406 39.305 113.128
1988 20.172 77.618 51.024 148.814
1989 24.595 105.350 62.254 192.199
1990 32.033 163.593 84.893 280.519

Tab. 8.2.1/1: Sendungsaufkommen im Huckepackverkehr

Quelle: OKOMBI
- Gewichtsaufkommen im Huckepackverkehr in Tonnen
ahr
National Bilateral Transit Gesamt

1978 9.855 14.179 198.821 222.855
1979 21.990 31.895 314.094 367.979
1980 82.249 93.572 454.410 630.231
1981 107.253 125.750 478.238 711.241
1982 139.236 138.343 671.925 949.504
1983 190.660 235.051 660.648 1.086.359
1984 227.065 567.276 759.619 1.553.960
1985 266.027 868.998 729.128 1.864.153
1986 266.442 1.241.053 973.478 2.480.973
1987 265.250 1.587.207 1.101.164 2.953.621
1988 300.155 2.177.325 1.552.844 4.030.324
1989 370.473 2.983.414 1.878.354 5.232.241
1990 495.604 4.764.262 2.608.457 7.868.323

Tab. 8.2.1/2: Gewichtsaufkommen im Huckepackverkehr

Quelle: OKOMBI
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8.2.2. Kombinierter Personenverkehr

Zustand und Problembereiche

1. Im Kombinierten Personenverkehr werden verschiedene Formen des offentlichen Verkehrs und des
Individualverkehrs in einem Transportvorgang zusammengeschlossen. Dadurch soll verkehrsmittelspezifisches
Agieren und Planen iiberwunden und das Qualitatsprofil des Verkehrssystems insgesamt verbessert werden.
Ferner werden dem offentlichen Verkehr zusitzliche Nachfragepotentiale erschlossen und Uberlastungen
im motorisierten Individualverkehr abgebaut werden.

2. Denunterschiedlichen Leistungsmerkmalen des privaten und 6ffentlichen Verkehrs stehen unterschiedliche
Nachteile bzw. raumlich beschrinkte Einsatzmoglichkeiten gegeniiber, die durch den Kombinierten
Personenverkehr hinsichtlich der zeitlichen und rdumlichen Flexibilitat kombiniert werden. Durch die moglichen
Kooperationsformen kann die Verkehrsbedienung in aufkommensschwachen Raumen und/oder Zeiten
geringer Nachfrage verbessert werden:

Der offentliche Verkehr zeichnet sich durch seine Massenleistungsfahigkeit, Preiswiirdigkeit und generelle
Verfiigbarkeit aus, besitzt jedoch durch seine raumlich begrenzten Netze und Restriktionen in zeitlicher
und qualitativer Hinsicht (starrer Fahrplan, fixe Linienfiihrung) eine eingeschriankte Attraktivitit im Vergleich
zum privaten Verkehr. Aus diesen Griinden leiten sich fiir beide Systeme raumliche begrenzte Einsatzmoglich—
keiten ab, die dadurch charakterisiert sind, daB der Individualverkehr fiir flichige VerkehrserschlieBungen
auBerhalb der Ballungsraume und fiir den flachigen Tangentialverkehr geeignet ist. Der 6ffentliche Verkehr
hingegen kann seine Leistungsmerkmale bei radialen Verkehrsbeziehungen zum Ballungsraum hin am
starksten entfalten, da die Ballungsempfindlichkeit mit der Annidherung an das Zentrum zunimmt.

Auf Grund dieser unterschiedlichen Leistungsmerkmale des Individualverkehrs und des offentlichen Verkehrs
1aBt sich der Einsatzbereich von Paratransit-Systemen (u.a. Rufbusse, Anrufsammeltaxis) ableiten:

In peripheren Bereichen konnen die Verkehrsbediirfnisse flichendeckend und zeitgerecht befriedigt werden:

- Jener Personenkreis, der nicht iiber ein privates Kfz verfiigt, erhdlt auf Grund verbesserter Ver-
kehrszuginglichkeit eine hohere Mobilitét.

- Beniitzer eines PKW erhalten unter Umstinden durch Individualisierung der Verkehrsleistung und die
dadurch hohere Attraktivitit einen Anreiz, auf den privaten PKW zu verzichten.

- Aus der Sicht der Verkehrsbetriebe besteht die Moglichkeit, vorhandene Linien im peripheren Bereich,
die durch schwache Nachfrage (unter Umstinden zu bestimmen Tageszeiten) gekennzeichnet sind,
ganzjahrig oder zeitweise durch Paratransit-Systeme zu betreiben, um Kosten einzusparen.

In urbanen Bereichen steht der Verzicht auf den privaten PKW und die daraus resultierende Entlastungswirkung
im Vordergrund. Auch hier sind verschiedene Aspekte zu unterscheiden:

— Durch Erhohung der Attraktivitit sollen potenticlle PKW-Fahrer zum Verzicht auf das Fahrzeug bewogen
werden. Dem Taxiverkehr als Teil des o6ffentlichen Verkehrs soll die Benutzung von Busspuren ermoglicht
werden.

— Zur ErschlieBung stadtischer Randzonen kommt dem Taxiverkehr groBe Bedeutung zu; insbesondere
in zeiten schwacher Verkehrsnachfrage konnten Linien im OV durch Taxis substituiert werden. In Linz
bewihrt sich seit einiger Zeit das Anrufsammeltaxi als Ersatz fiir schwach frequentierte Buslinien.

3. Moglichkeiten zur Kooperation bestehen in organisatorischer, betrieblicher und technischer Hinsicht. Koopera—
tionen sind innerhalb des 6ffentlichen Verkehrs und des Individualverkehrs moglich. Unter Kooperationsformen
innerhalb der Verkehrstrager sind
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- im offentlichen Verkehr vor allem Verbundlosungen (Verkehrsverbiinde) und
— im Individualverkehr die Erhohung der durchschnittlichen PKW-Besetzungsgrade durch die Bildung
von Fahrgemeinschaften zu verstehen.

An Kooperationsformen zwischen den Verkehrstragern bzw. alternativen Verkehrsformen sind zu erwéhnen:

— Kombinationen motorisierter Individualverkehr und offentlicher Verkehr (Park-and-Ride),

- Kombination Radbenutzung und offentlicher Verkehr (Bike-and-Ride),

— Paratransit als Mischform von offentlichem Verkehr und Individualverkehr (Rufbus, Gemeinschaftstaxis),
— Auto im Reisezug,

- Fahrradbeforderung im OPNV,

— Auto- und Fahrradvermietung an Bahnhofen.

4. Durch die Kooperation zwischen den einzelnen Verkehrstragern bzw. alternativen Verkehrsformen besteht
die Moglichkeit zur Nutzung verkehrsmittelspezifischer Vorteile unter Vermeidung der verkehrsmittelspezifi—
schen Nachteile: In der FlichenerschlieBung ist der Individualverkehr unersetzbar. Durch ein qualitativ
hochwertiges Angebot im 6ffentlichen Verkehr zwischen aufkommensstarken Verkehrsknoten kann jedoch
ein Anreiz zum Verzicht auf das Individualverkehrsmittel geschaffen werden.

5. Der Einsatz kombinierter Formen des Personenverkehrs verfolgt in Ballungsraumen und im ldndlichen
Raum unterschiedliche Zielsetzungen:

— Wihrend im Ballungsraum primir eine Attraktivititssteigerung des OPNV und dadurch eine Verminderung
des motorisierten Individualverkehrs und in weiterer Folge eine Verbesserung der Umweltqualitat und
Urbanitdt angestrebt wird, soll

- im landlichen Rédumen eine Verminderung des Zwanges zur Benutzung des Individualverkehrsmittels
und ein Beitrag zur Sicherstellung einer Mindesterreichbarkeit von zentralen Orten und Arbeitszentren
geleistet werden.

6. Auslandische Erfahrungen zeigen, daBl der Kombinierte Personenverkehr nicht immer und iiberall angenommen
wird, sondern daB bestimmte Voraussetzungen (Siedlungsstruktur, integrierte Verkehrsketten, Parkraumbewirt—
schaftung in den Zielgebieten, nachfragegerechte Standortwahl der Anlage, giinstige Tarife etc.) fiir die
Akzeptanz gegeben sein miissen.

7. Die Errichtung von Park-and-Ride-Anlagen betrifft sowohl die Ballungsraume als auch die ldndlichen
Raume. Aufgrund der im ldndlichen Raum vorherrschenden Siedlungsstruktur und der systembedingten
Konzentration leistungsfahiger Schienenverkehrssysteme auf Achsen kommt der kombinierten Nutzung
des Individualverkehrsmittels und des 6ffentlichen Verkehrsmittels eine attraktivitatssteigernde Wirkung
fiir den OPNV zu.

In Ballungsgebieten bewirkt Park—and-Ride an den Ballungsrindern eine Entlastung der Kerngebiete der
Stadte vom motorisierten Individualverkehr und erschlieBt dem 6ffentlichen Verkehr zusitzliche Fahrgiste.
Park-and-Ride-Anlagen werden gut angenommen, wenn folgende Voraussetzungen gegeben sind:

- moglichst geringe Entfernungen Parkplatz-Bahnsteig/Haltestelle,

- gute Parkplatzzufahrtsmoglichkeiten, gute und sichere Parkmoglichkeiten,

— keine Parkgebiihr, geringer Fahrpreis,

- ausreichendes Angebot im 6ffentlichen Verkehr (Taktverkehr) vor allem in der Morgen— und Abendspitze,
- geringe Fahrzeit und moglichst kein Umsteigen im OV,

- nahe gelegene Versorgungs— und Dienstleistungseinrichtungen.

8. Als eine umweltschonende Form der kombinierten Verkehrsmittelbenutzung kann Bike—and-Ride angesehen
werden. Einsatz und Akzeptanz dieser Verkehrsform ist an folgende Voraussetzungen gebunden:
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Kombinierter Personenverkehr

Bahn und Fahrrad bilden gemeinsam einen
»~Umweltverbund” im Personenverkehr, wet-
tergeschiitzte Abstellanlagen und die Einbin-
dung von Bahnstationen in Radverkehrsnetze
sollen diese Kombination umweltvertréiglicher
Verkehrsmittel unterstiitzen.

Park-and-Ride eignet sich vor allem fiir
Fahrten, die in diinner besiedelten Gebieten
beginnen. Dort kinnen die Vorteile des PKW
geniitzt werden. Zur Weiterfahrt in Stddte
werden dffentliche Verkehrsmittel beniitzt und
Stref3- und Umweltbelastungen vermieden. An
geeigneten Standorten sollen weitere Park-
and-Ride-Anlagen errichtet werden. Bela-
stungen der Wohnbevilkerung durch den ver-
ursachten Verkehr sind maoglichst zu vermei-
den, kurze Umsteigwege und eine optisch an-
sprechende Gestaltung sind anzustreben.

Die Moglichkeit, Fahrrdder in der Bahn mit-
zunehmen, erfreut sich zunehmender Beliebt-
heit. Auch auf einigen Buslinien ist der Fahr-
radtransport moglich. Mit diesen Angeboten
unterstiitzen  Verkehrsunternehmen  sanfte
Formen des Tourismus.
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— fahrradfreundliche Infrastruktur,

- angemessene Entfernung bis zur OPNV-Haltestelle (bis ca. 5 km),
— sichere, iiberdachte Abstellmoglichkeit fiir die Fahrrader,

- attraktive Umsteigrelationen Rad-OPNV,

— hohe Angebotsqualitat der 6ffentlichen Verkehrsmittel,

- fuBgéngerfreundliche Kernstadte.

9. Fiir die Errichtung eines "gewohnlichen" Park-and-Ride-Stellplatzes sind Investitionsausgaben in der
Hohe von 25.000,- bis 35.000,- 6S notwendig. Diese Schitzungen beinhalten nicht Parkhiuser und Tief-
garagen, aufwendige Grundbefestigungsarbeiten, Anbindungen an das StraBennetz oder Bahnzuginge,
der Grund befindet sich bereits im Besitz der 6ffentlichen Hand.

Die Erhaltungskosten (Folgekosten) je Stellplatz werden nach Unterlagen in Deutschland berechnet mit:

- einfache Anlage 200 DM/Jahr,
- zweigeschossige Anlage 300 DM/Jahr,
- dreigeschossige Anlage 350 DM/Jahr.

Fiir die genaue Abschétzung der Investitionsausgaben je Park—and-Ride—-Anlage ist die genaue Kenntnis
der ortlichen Gegebenheiten und deren Beriicksichtigung in detaillierten Bauplanen notwendig. Zur Orientierung
iiber die GroBenordnungen in der Ostregion Osterreichs geniigt jedoch eine iiberblicksmaBige Auswertung
der vorhandenen Pldne, die folgendes "Mischungsverhaltnis" ergibt:

- 7.965 "gewohnlichen" Park-and-Ride-Stellplatze, Kalkulationswert 35.000,- 6S,

- 3.110 Park-and-Ride-Stellplitze auf Parkdecks (davon 551 in Niederosterreich und 2.600 in Wien),
Kalkulationswert 50.000,— 6S,

- 9.200 Park-and-Ride-Stellplitze in Garagen (davon 2.800 in Niederosterreich und 6.400 in Wien),
Kalkulationswert 120.000,- 6S.

Somit miissen fiir die Errichtung der in der Ostregion moglichen und notwendigen 20.300 Park—and-Ride-
Stellplatze Mittel in der Hohe von 1,55 Mrd. 6S aufgebracht werden.

Mangels geeigneter Unterlagen kann dieser Wert nur in einem Schétzverfahren (Grundlage: Bevolkerungsver—
teilung, Anteil am Schienennetz, Siedlungsflachenverteilung) auf Osterreich hochgerechnet werden. Demnach
betragen die Park—and-Ride-Stellplitze in der Ostregion ca. 35 - 40 % des Bedarfs fiir ganz Osterreich.
Fiir ein flichendeckendes Osterreich-Netz sind daher Investitionsausgaben in der GroBenordnung von
3,8 Mrd. 6S notwendig. Im Verhiltnis zu den derzeit zur Verfiigung stehenden Mitteln (z.B. Osterreichische
Bundesbahnen 40 Mio. 6S pro Jahr) ergibt sich die Notwendigkeit, neue Finanzierungsquellen zu erschlieBen.

1. Forderung der Kombination umweltvertraglicher Verkehrsmittel

Fir das Zusammenwirken umweltschonender Verkehrsmittel hat sich unter Fachleuten der Begriff
"Umweltverbund" eingebiirgert. Dazu gehoren u.a. die Kombination von verschiedenen oOffentlichen
Verkehrsmitteln, das Zusammenwirken von Fahrrad und éffentlichem Verkehr (OV) und schlieBlich auch
das Gehen zu Haltestellen. MaBnahmen, die das Zuriicklegen von Wegen im "Umweltverbund" attraktiver
machen, sollten rasch realisiert werden.
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Wesentlich dabei sind:

— die Einbindung von OV-Haltestellen in sichere und attraktive Geh— und Radwegenetze,

- die optimale Abstimmung von Fahrplinen und Tarifen 6ffentlicher Verkehrsmittel (Einrichtung von
weiteren und Verbesserung des Angebots bestehender Verkehrsverbiinde),

— die benutzerorientierte Gestaltung von Haltestellen (u.a. Wetterschutz, Sitzgelegenheiten, gute
Fahrgastinformation, Telefon, wettergeschiitzte Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader),

— die Erleichterung des Transports von Fahrradern in Bussen und Bahnen, insbesondere im Freizeitverkehr,

- begleitend zu Angebotsverbesserungen im "Umweltverbund" intensive, zielgruppenorientierte
Offentlichkeitsarbeit fiir umweltschonende Verkehrsmittelkombinationen.

Schon in naher Zukunft soll das Angebot im Umweltverbm}d durch Rufbusse, Anrufsammeltaxis und andere
bedarfsorientierte, flexible Systeme zur Ergidnzung des OV verbessert werden.

2. Ausbau der Park-and-Ride-Anlagen

Vor allem in diinner besiedelten Gebieten bleibt der PKW auch in Zukunft das attraktivste Verkehrsmittel
zur Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. An geeigneten Standorten sind daher Park—and-Ride-
Anlagen auszubauen. Dabei sind neben dem Komfort der Fahrgiste (kurze Umsteigewege, Ubersichtlichkeit,
Serviceeinrichtungen bei groBeren Anlagen) auch die Minimierung der Stdrungen von Anrainern und
gestalterische Qualitatsstandards (Begriinung groBerer Anlagen) zu beriicksichtigen. Bei der Planung von
Park-and-Ride—Anlagen sollten Nutzervorteile fiir die Beniitzer von Elektroautos vorgesehen werden
(Moglichkeit zur Aufladung von Elektro-PKW an Solartankstellen wahrend die Fahrt mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fortgesetzt wird).

SchlieBlich ist die Klarung der Finanzierungsfrage fiir die Errichtungs— und die laufenden Betriebskosten
von Park-and-Ride—Anlagen entscheidend fiir eine rasche Realisierung. Grundsitzlich soll dabei das
Verursacherprinzip angewandt werden. Eine verwaltungsaufwendige und die Attraktivitit der spontanen
Benutzung hemmende Gebiihreneinhebung bei jeder Park—and-Ride—-Anlage sollte jedoch vermieden werden.
Vielmehr sollten zwischen den beteiligten Gebietskorperschaften und den 6ffentlichen Verkehrsbetrieben
Finanzierungslosungen vereinbart werden, die von einer Verwendung eines Teils der Ertrige aus
kraftfahrzeugbezogenen Abgaben fiir Park—-and-Ride ausgehen.

3. Umweltschonende Verkehrsmittelkombinationen im Personenfernverkehr

Bahn-, Bus- und Flugverkehr sollen optimal zusammenwirken. So konnen Kurzstreckenfliige durch
Bahnverbindungen zu internationalen Flughifen ersetzt werden. Pauschalangebote fiir Bahn—, Bus— und
Seilbahnen sollten offentliche Verkehrsmittel fiir den Tourismus attraktiver machen, wobei einem
unkomplizierten und preiswerten Gepackservice groBe Bedeutung zukommen soll.

Das beliebte Angebot "Auto im Reisezug" sollte weiterentwickelt werden, wobei langerfristig eine Verringerung
der Totlasten und des Ladeflichenbedarfs anzustreben ist. So wire etwa die Verladung kompakter Elektroautos
quer zur Fahrtrichtung des Zuges zu priifen, diese Fahrzeuge konnten wiahrend der Bahnfahrt nachgeladen
werden. Ein wesentlicher Vorteil der Querverladung wire, daB sie mit minimalem Zeitaufwand auch in
Unterwegsbahnhofen moéglich wire.

Ein weiterer Schritt zur Optimierung der Verkehrsmittelkombination wiren standardisierte Gepackcontainer.
Diese sollten mit wenigen, nicht anstrengenden, Handgriffen aus einem Auto auszubauen sein, beim Umsteigen
bequem und robust als rollender Koffer dienen und in der Bahn, im Bus oder im Flugzeug in geeigneten
Ablagen untergebracht werden konnen. Durch derartige Losungen wiirde auch die Nutzung eines Mietwagens
am Zielort erleichtert. Osterreichweit sollten den Bahnkunden an vielen Bahnhéfen preiswerte Mietwagen
zur Verfiigung stehen.
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4. Reform verkehrsrelevanter Rechtsgrundlagen im Hinblick auf das Zusammenwirken umweltschonender
Verkehrsmittel

Unter anderem sind dabei folgende Ziele anzustreben:

- Verpflichtung von Konzessionsinhabern nach dem Kraftfahrliniengesetz, ihren Betrieb mit der Bahn
und anderen Busbetrieben im Sinne einer optimalen Verkehrsbedienung abzustimmen, dazu Erstellung
eines Kataloges von MaBnahmen, die den Konzessionsinhabern zumutbar sind und klare Definition,
wer unter welchen Voraussetzungen solche MaBnahmen anordnet, Sanktionsmdglichkeiten bei Unterlassung
angeordneter MaBnahmen,

- Schaffung eines rechtlichen Rahmens fiir flexible Bussysteme (Rufbusbetrieb u.a.),

- Schaffung eines wirkungsvollen Instrumentariums zur Errichtung von benutzerfreundlichen Verkniipfungs—
punkten des OPNV (beispielsweise fiir Busbahnhofe),

— Neudefinition der Anforderungen zur Ausiibung des Taxigewerbes im Hinblick auf eine teilweise
Einbindung von Taxis in das Gesamtsystem des OV.

5. Forderung von PKW-Fahrgemeinschaften in jenen Bereichen, in denen der OV keine Alternative zum
Individualverkehr bieten kann

Beispielsweise konnte in Kooperation von Gebietskorperschaften mit der Versicherungswirtschaft fiir
Arbeitnehmer aus extrem peripheren Regionen ein maBgeschneidertes Versicherungsangebot fiir
Fahrgemeinschaften entwickelt und beworben werden. Fiir PKW von Fahrgemeinschaften sollten beim
Park-and-Ride die giinstigsten Stellplatze reserviert werden. Unter umgehender Beriicksichtigung der
Wirkungen auf die Verkehrsmittelwahl insgesamt (Vermeidung einer Verschiebung zu Lasten des OV
und des nichtmotorisierten Verkehrs) sollte auch gepriift werden, PKW-Fahrgemeinschaften die Nutzung
von Vorrangspuren zu gestatten. So kdnnte zunéchst probeweise zu den Verkehrsspitzen jeweils eine Spur
der Wiener Siidosttangente bestimmten Nutzergruppen vorbehalten werden (Bussen, PKW-Fahrgemeinschaften,
autorisierter Giiternahverkehr), wobei auch Erfahrungen zur Kontrolle gesammelt werden sollten.
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8.3. Verkehr in Ballungsraumen

Zustand und Problembereiche

1. Ballungsrdumen und ihrer Entwicklung kommt gesamtstaatlich groBte Bedeutung zu. Ballungsraume bilden
Wachstumspole der Wirtschaft, ein GroBteil des spezialisierten Dienstleistungsangebotes ist hier konzentriert,
wirtschaftliche, gesellschaftliche und kulturelle Veranderungen gehen daher zu wesentlichen Teilen von
den Ballungsraumen aus.

2. Mitder GroBe des Ballungsraumes nehmen auch die Agglomerationsnachteile zu. Diese betreffen beispielsweise
die Wohnverhéltnisse, die Beeintrachtigung durch Lirm und Luftverunreinigung, das Fehlen von Griinflachen,
Verkehrsprobleme sowie hohe und iiberdurchschnittlich steigende Bodenpreise. Das AusmaB dieser Probleme
ist nicht nur von der GroBe des Ballungsraumes abhéangig, es ist auch innerhalb der in sich inhomogenen
Ballungsraume unterschiedlich. So bestehen in struktureller und funktioneller Hinsicht starke Unterschiede
zwischen den Ballungskerngebieten und den Ballungsrandgebieten.

3. In den letzten Jahrzehnten war eine Zunahme des motorisierten Individualverkehrs mit entsprechenden
Folgewirkungen gegeben (Umweltbelastungen, Flacheninanspruchnahme und Verlust angenehmer stéadtischer
Atmosphire). Stadtpolitische Zielsetzungen gehen von einer Verbesserung der Umweltqualitit, der Forderung
des offentlichen Verkehrs und einer angemessenen Beriicksichtigung der Moglichkeiten des nichtmotorisierten
Verkehrs aus.

4. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) steht besonders wegen der groBen Flicheninanspruchnahme
und der negativen Umweltwirkungen im Kreuzfeuer der gesellschaftlichen Kritik. Dabei bringt vor allem
der Berufspendlerverkehr groBe Probleme, der iiber relativ lange Zeit eines Tages Stellplitze in Anspruch
nimmt, die dann fiir den fiir die Stadt notwendigen Wirtschaftsverkehr nicht zur Verfiigung stehen. Der
Berufs— und Ausbildungsverkehr sollte deshalb soweit wie moglich durch den ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) bewiltigt werden.

Der Giiterverkehr in der Stadt ist kaum auf das offentliche Verkehrssystem verlagerbar. Gerade im stadtischen
Bereich ist die regelmaBige und zeitgerechte Versorgung der Geschiftszentren fiir das "Funktionieren"
der Stadte von groBer Bedeutung, woraus sich die Notwendigkeit der Beriicksichtigung der Erfordernisse
des Wirtschaftsverkehrs im Rahmen aller Planungsprozesse und GestaltungsmaBnahmen ableitet.

Auch im Freizeitverkehr kommt dem individuellen Kraftfahrzeug zum Teil eine heute nur schwer ersetzbare
Aufgabe zu. Die Ausstattung der Stiadte mit Erholungseinrichtungen und Griinflichen ist vielfach unzureichend
und die Erreichbarkeit der auBerhalb der Stadt liegenden Einrichtungen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
nicht im notwendigen AusmaB gegeben.

5. Bevolkerungsentwicklung in Ballungsraumen

In den vergangenen Jahrzehnten nahm die Bevolkerung der Ballungsraume zu; vor allem war eine Verlagerung
von den Kernstadten in die Stadtumlandgebiete ("Suburbanisierung") gegeben. Auch fiir die unmittelbare
Zukunft ist eine Fortsetzung dieser Suburbanisierungstendenz zu erwarten. Mit dieser Entwicklung steigen
die funktionalen Verflechtungen zwischen Kernstadt und Stadtumland (siche auch Abschnitt 2.3).

Die Bedeutung der osterreichischen Ballungsraume im Verhiltnis zum gesamten Bundesgebiet 1aBt sich
dadurch dokumentieren, daB rund 60 % der Bevolkerung (1981) in Ballungsraumen (ca. 10 % des
Staatsgebietes) wohnen. Insgesamt leben in den Kernzonen der Ballungsraume ca. 3,7 Mio., in den AuBenzonen
ca. 1,1 Mio., zusammen also ca. 4,8 Mio. Einwohner. Der Vergleich der Bevolkerungsentwicklung in
den Ballungsrdaumen mit jener Gesamtosterreichs zeigt drei ausgeprigte Phasen:
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10.

11.

- Die Zeit nach dem 2. Weltkrieg bis 1961 war durch eine starke Konzentration der Bevolkerung, vor
allem in den Ballungskerngebieten, gekennzeichnet.

— Im darauffolgenden Jahrzehnt (1961 - 1971) schwicht sich die Konzentrationstendenz ab und wird
schlieBlich von einer Suburbanisierungstendenz iiberlagert.

- Die 70er-Jahre sind durch eine verstiarkte Suburbanisierungstendenz gekennzeichnet; derzeit ist kein
Ende dieser Entwicklung abzusehen, obwohl einzelne Bevolkerungsgruppen qualitiatsvolles Wohnen
in der Stadt wieder schitzen.

Eine wesentliche Form der Verflechtung von Umland und Kernstadt sind die Berufspendelbeziehungen.
Wahrend die Auspendler auf die Wohngemeinden noch verhiltnisméBig gleich verteilt sind, zeigt sich
eine starke Konzentration der Einpendler auf wenige Zentren. Ballungsrdume sind Hauptzielgebiete des
Berufspendlerverkehrs. Nach Wien pendelten 1981 etwa 162.000 Menschen ein. Rund ein Drittel aller
Einpendler in andere Gemeinden (1981), das sind ca. 370.000 Beschiftigte, pendeln in die GroBstadte
Wien, Linz, Graz, Salzburg, Innsbruck und Klagenfurt ein. (C)StZ, Volkszédhlung 1981)

Zur Erfassung der Substitutionsmoglichkeiten zwischen den einzelnen Verkehrsformen ist vor allem in
Ballungsraumen das gesamte Mobilitatsverhalten zu beriicksichtigen. Erhebungen in einzelnen 6sterreichischen
Stadten zeigen relativ groBe Schwankungsbreiten in der Verkehrsmittelwahl, wobei der motorisierte
Individualverkehr einen Anteil von 37 bis 43 % am Modal-Split aufweist.

Aufgrund von Analogieiiberlegungen mit ausldndischen Stidten kann abgeleitet werden, daB der Anteil
des motorisierten Individualverkehrs ohne Beeintrichtigung der Funktionsfihigkeit der Stadt auf etwa
30 % abgesenkt werden kann. Verschiedene Verkehrswissenschaftler halten sogar eine Halbierung des
gegenwartigen AusmaBes an motorisiertem Individualverkehr ohne Beeintrachtigung der Funktionen von
Stadten fiir moglich. Dies zeigt, daB in den dsterreichischen Stidten noch beachtliche Méglichkeiten zur
Steuerung der Verkehrsmittelwahl hin zu umweltfreundlichen Verkehrsformen gegeben sind.

Die Wirtschaft fordert vom Verkehrssystem in Ballungsrdumen die gute Erreichbarkeit

- der Arbeitsplatze durch die Beschiftigten (Arbeitspendelverkehr) und
- der Verwaltungs—, Produktions— und Umschlagplatze (Wirtschaftsverkehr, d.h. vor allem Giiter— bzw.
Liefer-und Kundenverkehr).

Von besonderer Bedeutung fiir einzelne osterreichische Stiadte (Wien, Salzburg, Innsbruck) sind die Verkehrs—
probleme des Wirtschaftszweiges Fremdenverkehr.

Fiir die Akzeptanz des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) ist vor allem die Beriicksichtigung des
Zusammenhanges zwischen den offentlichen Verkehrsnetzen und der Flichenwidmung wichtig. Eine
Veranderung des Modal-Split in Richtung 6ffentlicher Verkehr ist nur mehr schwer moglich, wenn Raum-—
und Verkehrsplanung versagt haben. Andere MaBinahmen, wie etwa giinstige Tarife, konnen raumliche
Fehlentwicklungen kaum mehr korrigieren.

Einekonsequente, benutzergerechte Schnittstellengestaltungerleichtert diekombinierte Verkehrsmittelbenutzung
und die Ausnutzung der verkehrsmittelspezifischen Vorteile. Diese Optimierung der Ubergangsbedingungen
ist sowohl innerhalb einzelner Systeme des Nahverkehrs als auch zwischen Nah— und Fernverkehr erforderlich.

Wenn mehrere Gebietskorperschaften betroffen sind, konnen — bedingt durch divergierende Interessen —
Zielkonflikte auftreten. Dies gilt auch fiir die in einem Ballungsraum titigen Verkehrsunternehmen. Die
fehlenden Abstimmungen raum- und verkehrsrelevanter Planungen verschérfen sich mit zunehmender
funktionaler Verflechtung zwischen Kernstadt und Stadtumlandgemeinden. Erschwerend wirken sich auf
die Realisierung von MaBnahmen im Verkehrsbereich vehement vertretene Einzelinteressen zu Lasten
der Gemeinschaft aus. Die daraus resultierenden Verkehrsprobleme werden von standortpolitischen und
finanzwirtschaftlichen Problemen iiberlagert.
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Die Anteile des Fahrrad- und des FuBgéngerverkehrs am gesamten Verkehr sollen deutlich erh6ht werden.
Vor allem in den Ballungsrdumen kénnen dadurch erhebliche Beitrdge zur Vermeidung von Umweltbelastun-
gen und zur Verhinderung von Verkehrsstauungen geleistet werden.

Wo kein Platz fiir eigene Ful3- und Radwegenetze ist, trigt Verkehrs- Enge Gehsteigradwege widerspre-
beruhigung (Tempo 30, begleitende bauliche MaBnahmen, Einrichtung chen dem verkehrspolitischen Ziel
von Wohnstra3en ) auch zu mehr Sicherheit fiir Fugédnger und Radfah- einer Forderung des Fahrrad- und
rer im Mischverkehr bei. Fullgingerverkehrs. Kiinftig ist
bei der Planung fiir den nicht mo-
torisierten Verkehr von hdoheren
Qualititsstandards auszugehen.

Radroute (Miinster) Wohnstraf3e (Wien) Zu schmaler Gehsteigradweg (Wien)

Offentliche Verkehrsmittel sollen in Ballungsriumen neben dem nicht motorisierten Verkehr den GroBteil
des Personenverkehrs bewiltigen. Der PKW sollte im allgemeinen nicht zum Arbeitsplatz verwendet werden.

Benutzerfreundliche Niederflurstraf3enbahn in Grenoble.
Von bei Haltestellen erhohter Gehsteigen ist stufenloses Ein-
steigen moglich. Der private Autoverkehr wird in dieser  Niederflurwagen auch fiir Wien: 1:1 Modell eines Wagens
Strafle zur Bevorrangung der Straffenbahn beschrdnkt. fiir die Linie U6.
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Ruhender Verkehr

Vor allem in Ballungsrdumen, aber auch in regionalen Zentren in ldndlichen Regionen, stellt der ruhende
Verkehr ein Problem dar. Durch seinen Flichenbedarf werden andere Funktionen im Stralenraum extrem
beeintrichtigt. Oft gleicht das Schieben eines Kinderwagens einem Hindernislauf. Wer die Vorteile eines pri-
vaten PKW nutzen will, mul3 daher kiinftig vermehrt bereit sein, durch Verhaltensédnderungen und finanzielle
Beitrdge zur Losung des Parkproblems beizutragen.

Hochgaragen miissen nicht hdplich sein: Garagen fiir
Bahnkunden (Park-and-Ride) in Amstetten (NO). Storun- unverzichtbarer Bestandteil jeder Parkraumpolitik.
gen der Anrainer sind durch Standortwahl und Bauweise zu

minimieren.

(W'Y Mechanische Garagen (Pater-
nostersystem) sparen Platz. Sie eig-
nen sich beispielsweise zur Losung
des Parkproblems in dicht verbau-
ten Wohngebieten. Neben der Ver- Parken auf dffentlichem Grund muf3 ver-
meidung von Ldrm- und Abgase- stdrkt gebiihrenpflichtig werden. Die Park-
missionen bieten mechanische Ga- raumbewirtschaftung stellt einerseits ein
ragen Fahrzeugen und Lenkern Lenkungsinstrument fiir die Pkw-Beniit-
hohe Sicherheit. zung dar, andererseits sollen mit den Er-
tragen Garagenbauten, vor allem in
Wohngebieten, Park-and-Ride und die
Verbesserung des dffentlichen Nahverkehrs
finanziert werden.
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12. In Ballungsraumen sind wegen der Abhéngigkeit der Verkehrsinfrastruktur von anderen Infrastruktursystemen
(z.B. Kanalnetz) oft aufwendige BaumaBnahmen notwendig. Neu- und Ausbauvorhaben sind daher mit
hoheren Kosten als die Verkehrswege allein erfordern wiirden, verbunden.

13. Entwicklung von OPNV-Unternehmen

Etwa die Halfte der im Rahmen des GVK~-O untersuchten Unternehmen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) konnte trotz wachsender Motorisierung die Zahl der beforderten Personen steigern. Es waren
dies im wesentlichen diejenigen, die eine einigermaBen aktive Politik zugunsten des OPNV betrieben haben
(Verlangerung bestehender oder Einfiihrung neuer Linien, Erweiterung der Betriebszeit, Kiirzung der Intervalle,
Anschaffung zeitgemiBer Verkehrsmittel, Errichtung von Verkehrsverbiinden, etc.). Fast alle iibrigen
Unternehmen hatten einen Riickgang der Beforderungsleistung auszuweisen. Beim GroBteil der untersuchten
OPNV-Unternehmen hat der Gesamtaufwand stirker zugenommen als die Ertrage (Verkehrsertrige und
Tarifabgeltungen). Hervorzuheben ist die positive Beeinflussung der Verkehrsertrige von OPNV-Unternchmen
im stddtischen Bereich durch eine eher offensive Tarifpolitik, verbunden mit attraktivitatssteigernden
MaBnahmen (Netzerweiterungen, Komfortsteigerung einerseits, preiswerte Zeitkarten andererseits).

Bei den meisten anderen Unternehmen ergab sich allerdings ein weniger giinstiger Verlauf. So stagnierten
bei den auch im Regionalverkehr titigen Betrieben die Verkehrsertrage, Tariferhohungen konnten die
Einnahmenriickginge aufgrund sinkender Nachfrage gerade kompensieren.

14. Entwicklung des Radverkehrs

Die gesellschaftliche Einschatzung des Radverkehrs hat sich in den letzten Jahren geandert. Ein Grund
dafiir ist der Umstand, daB die Nachteile und Leistungsgrenzen des motorisierten Individualverkehrs erkannt
werden. Ein anderer Grund sind die verhaltnismaBig geringen Kosten des Fahrradverkehrs, mit denen die
Budgets der Beniitzer von Fahrridern und der offentlichen Haushalte, die in hohem MaBe fiir die
Fahrradinfrastruktur zu sorgen haben, belastet werden.

Das Fahrrad riickt damit zunehmend in die verkehrspolitische Diskussion, wobei neben der Verwendung
zur Freizeitgestaltung auch dessen Bedeutung als Nahverkehrsmittel zum alltiglichen Gebrauch wichst.
In Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Bike—and-Ride) ermoglicht das Fahrrad ein hohes Mobili-
tatsniveau.

Das Potential an Radbeniitzern in der Stadt wird unterschiedlich beurteilt. Bei der Wiener Umwelterhebung
1982 gaben etwa 21 % der Wienerinnen und Wiener an, das Rad auch in der Stadt regelmaBig fiir Wege
zur Arbeit und Ausbildung benutzen zu wollen, falls entsprechende Radverkehrsanlagen verfiigbar wiren.
Darunter wiren aber keineswegs nur gesonderte Radwege zu verstehen. Gerade in letzter Zeit setzt sich
die Auffassung durch, daB sich Radverkehr und motorisierter Individualverkehr durch entsprechende
flankierende MaBnahmen durchaus mischen lassen (Verkehrsberuhigung, Tempo 30).

Nach der Mikrozensuserhebung 1983 legten die Osterreicher 8,5 % ihrer Wege mit dem Fahrrad zuriick.
In Graz betrug der Fahrradanteil an allen Wegen im Jahr 1988 bereits 12 %, kleinere Stadte erreichen
Werte um 20 % (zum Vergleich: in niederlandischen Stidten bis iiber 40 %).

15. Einstellung der Bevolkerung zu Stadtverkehrsproblemen

In groBen Teilen der Bevolkerung besteht ein kritisches BewuBtsein im Hinblick auf Probleme des Verkehrs
in Ballungsgebieten. Bei einer schriftlichen Befragung des Verkehrsclubs Osterreich (VCO 1990) in Graz,
Linz und in der Region Aichfeld-Murboden in der Obersteiermark zeigte sich eine klare Priferenz fiir
umweltvertragliche Verkehrsarten (Abb. 8.3/1). Trotz der prinzipiellen Befiirwortung der Forderung umweltver—
traglicher Verkehrsmittel finden MaBnahmen, die Autofahrer unmittelbar treffen, nur bei einem kleinen
Teil der insgesamt 1.302 Befragten Zustimmung (Tab. 8.3/1).
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Praferenzen fiir Verkehrsmittel
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B8 Fordem
Einschrinken

Abb. 8.3/1

Grafik: "BM6WV
Quelle: Verkehrsclub Osterreich

Es zeigt sich, daB in Graz die Einstellung zum PKW etwas kritischer ist als in den beiden anderen Befragungs—
gebieten. Generell unterstreichen die Befragungsergebnisse, dal im Sinne einer okologisch vertraglichen
Verkehrspolitik noch umfassende Informations— und Aufkliarungsarbeit geleistet werden muB.

Grez Licg Murboden
Befiirworter in %
Belasung des PKW 19 15 13
?ii;d;ilgs]‘rle Tempolimits 0 55 55
Tab. 8.3/1: Zustimmung zu restriktiven MaBnahmen gegeniiber dem PKW-Verkehr

Quelle:

vCO 1990

Eine Verkehrspolitik, die

Politik zur Forderung umweltvertraglicher Verkehrsarten

der hdufig erhobenen Forderung "Vorrang fiir den 6ffentlichen Verkehr" gerecht

werden will, muB auch die wirtschaftlichen und finanziellen Voraussetzungen fiir die praktische Realisierung

schaffen.

12. November 1991

247
www.parlament.gv.at



111-90 der Beilagen XVIII. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original) 251 von 312

GVK-0 8.3. Verkehr in Ballungsraumen

Dazu sind zwei Ansitze geeignet: einerseits Verbesserung der Qualitit, oft auch des Umfangs, des OPNV-
Angebots, andererseits eine Minderung der Wettbewerbsvorteile des motorisierten Individualverkehrs,
z.B. durch verstirkte Anwendung des Verursacher—Prinzips. Dies kann durch die Anlastung bisher nicht
beriicksichtigter externer Kosten (Umweltbelastung durch Schadstoff- und Lirmemissionen, Unfallfolgen,
Parkplatzkosten etc.) und durch verkehrsplanerische und verkehrsorganisatorische MaBnahmen geschehen.
Auf diese Weise konnte sowohl die Verkehrs— und Umweltsituation in den Stidten verbessert als auch
der stindige ZuschuBbedarf der stadtischen Verkehrsbetriebe tendenziell verringert werden.

Abstimmung der rdumlichen Entwicklung mit der VerkehrserschlieBung

— mabBvolle bauliche Verdichtung im fuBlaufigen Einzugsbereich von Haltestellen leistungsfahiger 6ffentlicher
Verkehrsmittel, beispielsweise Nutzung von bestehenden Bahnlinien als Riickgrat der Siedlungsentwicklung
in Ballungsgebieten,

- Erhaltung einer ausgewogenen funktionalen Durchmischung im Hinblick auf kurze Wege, beispielsweise
Forderung des stadtteilorientierten Einzelhandels und restriktive Politik gegeniiber Einkaufszentren
auf der griinen Wiese, "Recycling" alter Industrie— und Gewerbeflachen und Einrichtung von Gewerbehofen,
Verbesserung der Versorgung mit wohnungsnahen Griinflachen,

— Vorsorge fiir Gleisanschliisse bei der Errichtung groBerer Betriebe und bei der AufschlieBung neuer
Betriebsgebiete.

Verbesserung der methodischen Voraussetzungen der Verkehrsplanung

- Erstellung und Realisierung integrierter Verkehrskonzepte (zielorientiert, verkehrsmitteliibergreifend,
fortschreibungsfahig). Diese sind unter Beriicksichtigung aller raumwirksamen . Politikbereiche
(Raumplanung, Finanzplanung) und unter Beteiligung aller betroffenen Gebietskorperschaften und Biirger
zu erstellen.

— Zur Verbesserung der Datensituation ist das Verkehrsverhalten periodisch zu erheben; dabei soll eine
Abstimmung mit anderen statistischen Erhebungen erfolgen.

— Alle geplanten Verkehrsinvestitionen sollen durch geeignete Entscheidungshilfen (z.B. Umweltver—
traglichkeitspriifung, Nutzen—Kosten-Untersuchungen) iiberpriift werden. Selbst wenn es nicht gelingt,
fiir alle Betroffenen optimale Varianten zu finden, tragen solche Verfahren zu sachlichen und transparenten
Entscheidungen bei.

Verbesserung des Angebots im offentlichen Verkehr

- BeschleunigungsmaBnahmen fiir den OPNV, Verminderung von Behinderungen durch den Individualverkehr
mittels eigener, baulich getrennter Gleiskorper, Busspuren, Beeinflussung der Schaltung von Verkehrslicht—
signalanlagen durch Busse und StraBenbahnen, Einrichtung von weitgehend dem OPNV vorbehaltenen
StraBen.

- Uberpriifung der Einsatzméglichkeiten von bedarfsgesteuerten dffentlichen Verkehrsmitteln (Rufbusse,
Anrufsammeltaxis) in Gebieten und zu Tageszeiten mit geringerer Nachfrage, Durchfithrung von
Pilotprojekten. Anrufsammeltaxis werden seit 1987 in Linz erfolgreich eingesetzt.

- Integration von Taxis in das System des offentlichen Verkehrs; gegebenenfalls Méglichkeit zur Benutzung
von Busspuren,

— Schaffung eines "positiven Klimas" fiir den OPNV durch professionelle Offentlichkeitsarbeit und
entsprechendes Marketing,

- fahrgastfreundliche Haltestellengestaltung (Wetterschutz, Sitzgelegenheiten, Fahrgastinformation, Sicherung
gegeniiber Individualverkehr, bequeme Zuginge, gegebenenfalls Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader
und GepéckschlieBficher),

— Einrichtung von Park-and-Ride-Plitzen an geeigneten OPNV-Haltestellen am Stadtrand und im
Stadtumland (aus Kapazitatsgriinden kann aber Park—and-Ride attraktive Zubringerverkehrsmittel zu
leistungsfahige offentliche Verkehrsmittel nicht ersetzen),
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— Verbesserung der Information potentieller Nutzer des OPNV (z.B. stadtteilbezogene Informationen
an Haushalte, routenspezifische Informationen fiir Autofahrer),

— kundenorientierte Tarifpolitik, z.B. preiswerte Fahrausweise fiir Familien,

— Verbesserung der Koordination zwischen den OPNV-Unternehmen (Fahrplan—, Linien—, Tarifkoordination);
Abstimmen der geplanten Investitionen, moglichst Zusammenarbeit von OPNV-Unternehmen in
Verkehrsverbiinden,

— Optimierung der Umsteigebeziechungen im OPNV (kurze Wege, Witterungsschutz, Rampen fiir Kinder—
wagen, moglichst auch fiir Rollstithle, Vermeidung von Gefahrdungen und Behinderungen durch den
Individualverkehr),

— Erstellen von Richtlinien fiir zuldssige Entfernungen fiir den Ubergang von einem Verkehrsmittel zu
einem anderen,

- Neu- und Ausbau von OPNV-Strecken nach nachvollziehbaren Entscheidungskriterien (Nutzerpotentiale,
Umweltwirkungen, volks— und betriebswirtschaftliche Wirkung).

5. Umfassende Beriicksichtigung des nichtmotorisierten Verkehrs bei allen Neu- und Umbauvorhaben

U.a. Forderung der fuBgangerfreundlichen Gestaltung von Kern-, Wohn- und Fremdenverkehrsgebieten.
Verstirkter Ausbau zusammenhangender Wegenetze fiir den FuBganger— und Radverkehr (ErschlieBung
von Schulstandorten, Stadtzentren und Erholungsgebieten, womoglich Einbindung von Bahnhéfen und
OPNV—Haltestellen); Einrichtung von Radrouten, die mit geringem Unfallrisiko benutzt werden konnen,
soweit erforderlich auf eigenen Wegen, teilweise auch in verkehrsberuhigten Bereichen (Tempo 30 Zonen).

6. Losungsansitze fiir den ruhenden Verkehr

— Parkraumbewirtschaftung in dicht bebauten Gebieten von Ballungsraumen (Ladezonen, Kurzparkzonen,
teilweise mit Dauerparken fiir die Wohnbevolkerung),

- ausgewogene Ausstattung von dicht bebauten Gebieten mit Stellplatzen fiir die PKW der Wohnbevélkerung,
Uberpriifung von Stellplatzverpflichtungen, Quartiergaragen, Kostenpflicht fiir alle Stellplitze auf
offentlichem Grund; verbesserte Uberwachung des ruhenden Verkehrs, eventuell auch im Hinblick
auf Bestimmungen der StraBenverkehrsverordnung durch Gemeindebedienstete,

- verbesserte Organisation des Abstellens von Bussen und LKW: Anlage von Parkplatzen fiir Touristenbusse,
wo Storungen der Wohnbevolkerung weitgehend auszuschlieBen sind,

— Schaffung von Abstellplatzen fiir den Giiterverkehr mit LKW in Verbindung mit Giiterumschlagsplatzen
zwischen den Verkehrstragern (StraBe, Bahn, eventuell auch Binnenschiffahrt),

- Adaptierung von Stellplatzverpflichtungen zum planungsorientierten Instrument, in dem das erforderliche
Stellplatzangebot abgestimmt wird auf
- Besiedlungsdichte,

- Lage im Stadtgebiet,

- Gebédudenutzung (z.B. reduzierte Stellplatzverpflichtung in Biirohdusern und Erhebung von Aus-
gleichszahlungen fiir Park-and-Ride-Plitze am Stadtrand, erforderlichenfalls auch Verbot der
Errichtung zusitzlicher Stellplitze),

- ErschlieBungsqualitit des OPNV,

~— umfassende Wirkungsanalyse und Erfolgskontrolle von MaBnahmen der Parkraumbewirtschaftung,
insbesondere sollen verkehrs— und umweltpolitisch unerwiinschte verkehrserzeugende Wirkungen -
etwa durch unausgewogene Kurzparkregelungen — vermieden werden.

7. StraBennetzgestaltung

- Abstimmung der Aufgaben einer StraBe und der Entwurfsgeschwindigkeit beim Ausbau, Beriicksichtigung
aller Verkehrsteilnehmer, insbesondere auch von FuBgiangern und Radfahrern,

- Beriicksichtigung angrenzender Nutzungen bei Neu— und Umbauten sowie bei der Verkehrsorganisation
(z.B. Geschwindigkeitsbegrenzungen zwecks Lirmschutz),
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- sparsame Dimensionierung von StraBen, Beriicksichtigung von verkehrs— und umweltpolitisch
anzustrebenden Méglichkeiten zum Ersatz von PKW-Fahrten durch OPNV oder Radfahren,

- bauliche MaBnahmen zur Erzielung angepaBter Geschwindigkeiten, in Wohngebieten 30 km/h
(Aufpflasterungen, Mittelinseln, punktuell Schwellen, siche auch Abschnitt 5.1),

- StraBenbahn- und BusstraBen, in denen der motorisierte Individualverkehr nur beschrankt zugelassen
wird (Belieferung),

— Begriinung des StraBenraums zur Verbesserung des Kleinklimas und zur Verbesserung des optischen
Erscheinungsbildes.

8. Umgehende Beriicksichtigung der Anforderungen von behinderten Personen im weitesten Sinn:

Dazu gehoren in Hinblick auf Information Personen mit Gepack und Kinderwagen, Sehbehinderte und
Auslander ohne deutsche Sprachkenntnisse. Stationsbauwerke und das gesamte FuBwegnetz sollen moglichst
behindertengerecht gestaltet werden. NiederflurstraBenbahnen und Busse erleichtern das Ein- und Aussteigen.
Eine ausreichende Anzahl von Behindertenparkplitzen ist vorzusehen und ihr MiBbrauch zu verhindern.

9. Der Licferverkehr soll gegeniiber dem privaten PKW-Verkehr bevorzugt werden, z.B. durch selektive
Mitbeniitzung von Busspuren und durch eine bessere Uberwachung der widmungsgerechten Verwendung
von Ladezonen.

10. Moglichst rascher Einsatz von Elektroautos anstelle von Kfz mit Verbrennungsmotoren, insbesondere im
Wirtschaftsverkehr. Einrichtung eines Energieversorgungsnetzes fiir Elektroautos (Auflademoglichkeiten
beim Parken, Stromgewinnung zum Teil aus Sonnenenergie, Solarzellen auf Dachflichen), Einrdumung
von Nutzervorteilen, beispielsweise bei der Belieferung in Citygebieten.

11. Ausweisung von Durchgangsrouten fiir den LKW-Verkehr zur Vermeidung der Durchfahrt durch Wohngebiete,
erforderlichenfalls in Verbindung mit Durchfahrtsverboten zu bestimmten Tageszeiten.

12. Nutzung technischer Innovationen zur Rationalisierung des innerstadtischen Giiterverkehrs, beispielsweise
EDV-unterstiitzte Kooperation von Unternehmen bei Lieferfahrten zur Vermeidung von Leerfahrten, Einsatz
von Kleincontainern zur Erleichterung von Ladevorgiangen, Aufbau einer Infrastruktur und Entwicklung
einer Logistik fiir den Giiternahverkehr mit Elektroautos.

13. Verbesserung der Voraussetzungen zur Biirgerbeteiligung und Mitbestimmung bei der Erarbeitung von
Verkehrskonzepten und EinzelmaBnahmen, verstarkte Beriicksichtigung der Interessen von Kindern, élteren
Menschen, Behinderten, FuBgéngern, Radfahrern und Fahrgésten des OPNV, Hebung des ProblembewuBtseins
in Verkehrsfragen durch Offentlichkeitsarbeit und Behandlung von Verkehrsthemen im Schulunterricht.

14. Weiterentwicklung technischer Moglichkeiten zur Gebiihreneinhebung fiir die Nutzung von Verkehrsflachen
(elektronisches Road Pricing). Derartige Systeme konnten einerseits zu einem verkehrs— und umweltpolitisch
angestrebten selektiveren PKW-Einsatz in Ballungsgebieten beitragen und andererseits auch die manuelle
Uberwachung des ruhenden Verkehrs entlasten.
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8.4. Verkehr im landlichen Raum

Zustand und Problembereiche

1.

Auf lindliche Gebiete entfallen ca. 80 % der Fliche und ca. 40 % der Bevolkerung Osterreichs. In
Abhingigkeit von der Erreichbarkeit hoherrangiger Zentren wird nach ldndlichen Regionen in peripheren
und extrem peripheren Lagen unterschieden, ca. drei Viertel der Bevolkerung Osterreichs leben in zentraler
und rund ein Viertel in peripherer Lage, davon ca. 3 — 4 % in extrem peripherer Lage. Im Zeitreihenvergleich
zeigt sich, daB der Bevolkerungsanteil in Gebieten zentraler Lage auf Kosten des Anteils der Gebiete in
peripherer Lage und extrem peripherer Lage zunimmt.

Vorwiegend die extrem peripheren Ridume sind als Problemgebiete (zum Teil hohe Arbeitslosigkeit,
Abwanderung) anzuschen. Besonderes Augenmerk erfordern periphere landliche Regionen wegen haufig
schlechter Erreichbarkeit, Marktferne, geringer Bevolkerungsdichte, Mangel an Arbeitspldtzen und teilweise
unterdurchschnittlicher Infrastrukturausstattung. In vielen dieser Problemregionen hat sich der Entwicklungs—
riickstand - trotz zahlreicher positiver Einzelergebnisse — in den letzten Jahren nicht grundlegend vermindert.

In der Verkehrspolitik wird gemaB dem Osterreichischen Raumordnungskonzept von folgenden Zielsetzungen
fiir landliche Regionen ausgegangen:

— Arbeitsplatze sollen in zumutbarer Tagespendeldistanz von der Wohnstitte der Berufstitigen liegen.

- Die Siedlungsentwicklung soll soweit wie moglich raumlich konzentriert werden, um eine weitere
Zersiedelung, hohe Verkehrs— und Leitungsinfrastrukturkosten und eine einseitige Abhingigkeit vom
PKW zu vermeiden.

— Wesentlich fiir die Stabilitat landlicher Raume ist die Erreichbarkeit von Arbeitsplidtzen und zentralen
Orten unter vertretbarem Zeitaufwand ("Gleichwertigkeit der Lebensbedingungen").

— Die Versorgung des landlichen Raumes mit zentralortlichen Diensten soll durch den Ausbau der Zentralen
Orte und durch Verbesserung der innerregionalen Erreichbarkeit gewihrleistet werden.

- Die Entwicklung und Erweiterung der touristischen Angebote soll stirker an der Saisonverldngerung
bzw. der Erzielung eines ausgewogenen Verhéltnisses zwischen Winter— und Sommersaison orientiert
werden (Vermeidung von Uberlastungen).

- Leistungsfahige Verkehrsverbindungen zu benachbarten Ballungsraumen sollen insbesondere im 6ffentlichen
Verkehr zur Verfiigung stehen.

- Die innerregionalen Verkehrsverhiltnisse sollen vor allem im offentlichen Verkehr und, wenn nétig,
auch fiir den Individualverkehr (Verkehrssicherheit) verbessert werden. Dariiberhinaus ist ein angemessener
AnschluB an das iiberregionale Verkehrsnetz notwendig.

Kristallisationspunkte fiir die gesamtwirtschaftliche Entwicklung und die Versorgung mit 6ffentlichen und
privaten Diensten im lindlichen Raum sind die zentralen Orte. Sie sind im allgemeinen Arbeitsplatz—,
Ausbildungs- und Einkaufszentren und bieten oft auch kulturelle und sportliche Betitigungsmdoglichkeiten.
Die Erreichbarkeit von zentralen Einrichtungen und Arbeitsplatzen hat in der Zeit der funktionellen und
rdaumlichen Funktionsteilung hohe Bedeutung fiir die Integration einzelner Bevilkerungsgruppen in den
Ausbildungs—- und ErwerbsprozeB.

Die Verbesserung des Verkehrsangebotes kann einen Beitrag zur Losung der erreichbarkeitsbedingten
Probleme leisten, die raumliche Mobilitdt erhohen und die Standortqualitdt verbessern. Voraussetzung
fiir die Wirksamkeit verkehrspolitischer MaBnahmen zur Lsung regionaler Probleme ist deren Einbindung
in ein umfassendes regionalpolitisches MaBnahmenbiindel.

Die Entwicklung des liandlichen Raumes erfordert unterschiedliche Strategien. Wahrend die Ubergangsgebiete
im Bereich des Arbeitsmarktes und der zentralortlichen Dienste von den Ballungsrdaumen mitversorgt werden
konnen, ist in peripheren Gebieten, d.h. in Regionen, die auBerhalb der zumutbaren Tagespendeldistanz
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zu einem gut ausgestatteten Zentrum oder Ballungsraum liegen, eine eigenstidndige Entwicklung unabdingbar.
Die Aufwertung der regionalen Zentren (= zentrale Orte) stellt dazu einen wesentlichen Ansatzpunkt dar.

5. In einzelnen Gebieten bildet der Fremdenverkehr einen wesentlichen Wirtschaftssektor; Voraussetzung
hierfiir sind entsprechende Verkehrsverbindungen zu den Ballungsraumen des In- und Auslandes sowie
ausreichende, jedoch den Umwelterfordernissen von Erholungsregionen gerecht werdende inner- und
zwischenregionale Verkehrsverbindungen.

Viele Hauptzielgebiete des Fremdenverkehrs sind derzeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nur schwer
zu erreichen. Fehlende oder schlecht koordinierte innerregionale Verbindungen im o6ffentlichen Verkehr
bieten keinen Anreiz zu einem Urlaub ohne Auto.

6. Auch im lindlichen Raum gewinnt der Umweltschutz zunehmend an Bedeutung. Luftschadstoffe werden
iiber weite Entfernungen transportiert; die dabei auftretenden chemischen Reaktionen fiihren zu Schadstoffen,
die weitab vom Entstehungsort die Umweltqualitit verschlechtern und daher auch liandliche Raume betreffen
(Waldsterben).

In den alpinen Haupttilern, die zumeist zusatzlich zum regionalen Verkehr den z.T. sehr starken Transitverkehr
aufzunehmen haben, treten hohe Nutzungsdichten und Nutzungskonflikte auf, die bereits negative Folgen
zeigen.

7. Der offentliche Verkehr kann im landlichen Raum in der Regel nur dann attraktiver angeboten werden,
wenn eine gebiindelte, relativ homogene Nachfrage zwischen Knotenpunkten vorhanden ist. Das Angebot
muB aber im lindlichen Raum oft auf eine raumlich disperse und mengenmaBig oft geringe Nachfrage
ausgerichtet werden.

Deshalb ist der Individualverkehr mit seiner Anpassungsfahigkeit in die disperse Verteilungsmuster von
Wohnstandorten, Arbeitsplitzen und Versorgungseinrichtungen vielfach besser geeignet, die bestehende
Nachfrage zu befriedigen, sodaB er eine dominierende Rolle iibernommen hat.

Bedingt durch die Orientierung am Individualverkehr ist die Siedlungsstruktur zunehmend "autoabhéngig"
geworden; dadurch ergeben sich Mobilitatsnachteile fiir bestimmte Gruppen, die nicht (stindig) iiber ein
Individualverkehrsmittel verfiigen.

8. Ein Grundproblem der OPNV-Versorgung lindlicher Raume bildet die geringe durchschnittliche
Bevolkerungsdichte und die raumliche Streuung der Wohnstatten. Damit wird eine allgemein zugéngliche
Verkehrsbedienung durch die herkdmmlichen 6ffentlichen Linienverkehrsmittel erschwert, die aus technischen
und dkonomischen Gesichtspunkten auf die Biindelung der Nachfrage angewiesen sind. Ansatzpunkte
zur Problemlosung bieten in solchen Fallen bedarfsorientiert verkehrende, flexible Verkehrsmittel (Rufbusse,
Anrufsammeltaxis, institutionalisierte Formen der Nachbarschaftshilfe).

Im einzelnen sind folgende Problemkreise der OPNV-Versorgung im landlichen zu nennen:

— Die Siedlungsstruktur sowie der Ablauf des gesellschaftlichen Lebens werden weitgehend von den
Erreichbarkeitsverhaltnissen des Individualverkehrs gepragt.

- Ein weiteres Problem der Verkehrsversorgung im landlichen Raum ist die in einzelnen Réumen
beobachtbare Zersplitterung des insgesamt bescheidenen OPNV-Angebotes (Beschriankung auf Werks—
und Schiilerverkehr, mangelnde Abstimmung zwischen Bahn und Bus).

— Neben diesen objektiv feststellbaren Problemlagen kommt als wesentliches Beurteilungskriterium die
subjektive Sicht der VerkehrserschlieBung hinzu: Dazu ist festzustellen, daB aus der Sicht der Benutzer
die Qualitit der OPNV-ErschlieBung stets in Relation zur Fahrt mit dem PKW gesehen wird.
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In einzelnen Regionen stellt der Schiilerverkehr den Hauptanteil der Beforderungsfille im 6ffentlichen
Verkehr dar (80 % und hohere Fahrgastanteile). In Zukunft ist in einzelnen Raumen ein vorwiegend
demographisch bedingter Riickgang der Nachfrage im OPNV (z.B. Schiilerverkehr) zu erwarten.
Unterschiedliche Benutzerinteressen werden im OPNV in lindlichen Regionen oft nicht ausreichend
beriicksichtigt, fallweise dominieren Betreiberinteressen (z.B. Bedienungsverbote im Busverkehr) iiber
Fahrgastwiinsche. Durch Parallelbedienung zwischen Bus/Bahn bzw. Bus/Bus entstehen Marktzer—
splitterungen und zusitzliche Kosten.

Aus der Sicht der regionalen VerkehrserschlieBung stellen die Nebenbahnen ein besonderes Problem
dar: Streckenfiihrung und Lage der Haltestellen zu den Siedlungsschwerpunkten entsprechen oft nicht
heutigen Bediirfnissen, technische Rationalisierungsmdoglichkeiten beim Nebenbahnbetrieb wurden lange
Zeit nicht ausgeniitzt. Erst seit 1987 werden MaBnahmen zur Attraktivierung von Nebenbahnen realisiert.
Das Tarifniveau von Bus und Bahn ist uneinheitlich; bestimmte ErmaBigungen im Schienenverkehr
werden im Busverkehr nicht oder in unterschiedlichem AusmaB gewdbhrt.

Die Osterreichische Raumordnungskonferenz (OROK) lieB im Jahr 1986 eine umfassende Erreich-
barkeitsanalyse durchfiihren. Dabei wurde Osterreichweit die Erreichbarkeit

des nidchstgelegenen regionalen Arbeitszentrums (Berufstatige),

der néichstgelegenen allgemeinbildenden hoheren Schule (15 - 18jdhrige),
der zugehorigen Hauptschule (10 - 14jahrige),

des ndchstgelegenen zentralen Ortes (Gesamtbevdlkerung),

der Stufe III und hoher (Gesamtbevdlkerung) und

der zugeordneten Bezirkshauptorte (Gesamtbevolkerung)

untersucht.

Zur Emmittlung der Erreichbarkeitsverhiltnisse im 6ffentlichen Verkehr wurden fiir die jeweilige Verkehrsart
"Zeitfenster" festgelegt, innerhalb derer eine Bedienung gegeben sein muBte, damit sie fiir die betreffenden
Fahrtzwecke beriicksichtigt werden konnte.

Derzeit wohnen rund 90 % der Bevolkerung (ohne Wien) im 1.500 Meter—Einzugsbereich von Haltestellen
des offentlichen Verkehrs (Tab. 8.4/1). Mingel in der OPNV-ErschlieBung (Erreichbarkeit) sind dennoch
gegeben: So ist etwa fiir 19 % der Wohnbevolkerung (ohne Wien) die Beniitzung des 6ffentlichen Verkehrs
fiir Fahrten zum Bezirkshauptort nicht zumutbar.

Bahn Bus Bahn und Bus
Haltestellenbereich
in Prozent

Innerhalb

0- 500 m 11,3 65,6 67,2

0- 1.000 m 28,2 81,8 83,2

0- 1500 m 42,5 88,2 89,4
AuBerhalb 57,5 11,8 10,6

Tab. 8.4/1: Anteile der Bevolkerung (ohne Wien) nach Haltestelleneinzugsbereichen

Quelle: OROK 1986
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1. Definition von Erreichbarkeitsstandards und von Mindestanforderungen an den offentlichen Verkehr

Um Miingelbereiche der VerkehrserschlieBung festlegen zu kénnen, sind "Sollerreichbarkeiten" zu definieren.
Dabei sollen Erreichbarkeitsstandards fiir

— den Individualverkehr,
— den offentlichen Verkehr sowie fiir
— den Giiterverkehr

festgelegt werden. Bei der Festlegung von Mindestbedienungsstandards sollte es sich um Vorgaben in
Zusammenarbeit aller Gebietskorperschaften handeln.

Erreichbarkeitsstandards im Individualverkehr gehen von Richtzeiten aus, in denen bestimmte Einrichtungen
im StraBenverkehr erreicht werden sollen. Spezielle geographische Gegebenheiten sind dabei zu beriicksichtigen.
Besondere Bedeutung kommt der Erreichbarkeit im Individualverkehr im Hinblick auf die medizinische
Notversorgung und die 6ffentliche Sicherheit (Polizei, Feuerwehr) zu. Werden dabei Mingel festgestellt,
sollte eine raumliche Reorganisation dieser gesundheits— und sicherheitsbezogenen Dienste erwogen werden.

Bei der Festlegung von Mindestbedienungsstandards im OV sollte von "Aktivititsprogrammen" der in
der Region lebenden Menschen ausgegangen werden, beispielsweise:

- ganztagige Berufstitigkeit (Arbeitsbeginn 7.00 Uhr, 8.00 Uhr oder spiter, Arbeitsende zwischen 15.00
Uhr und 18.30 Uhr,

- halbtagige Berufstatigkeit oder Schulbesuch,

- Erledigungen vormittags oder nachmittags (Amtsweg, Arztbesuch),

- abendlicher Besuch einer Volkshochschule oder einer kulturellen Veranstaltung.

Aus diesen Anforderungen ergibt sich ein Mindestbedienungsstandard von 5 Fahrten je Richtung, in der
Regel werden mehr Fahrten notwendig sein, um den unterschiedlichen Aktivitaitsprogrammen einigermaBen
zu entsprechen. Im iiblichen Linienverkehr kann ein solcher Bedienungsstandard kaum wirtschaftlich akzeptabel
erreicht werden. Daher ist der Einsatz bedarfsorientierter OV-Systeme erforderlich und sollte im Hinblick
auf eine Verbesserung der Erreichbarkeitsverhaltnisse forciert werden. In Pilotprojekten sollen Erfahrungen
gewonnen werden. Die Rechtsgrundlagen sind den flexiblen Betriebsformen anzupassen.

Anzustrebende Bedienungsstandards im Giiterverkehr sollen sich auf zuldssige Gewichtsbelastungen (Achslast,
Gesamtgewicht), zuldssige Ladeh6hen sowie auf die Erreichbarkeit von Terminals des Kombinierten Verkehrs
und Transportzeiten auf der Schiene beziehen.

2. Am offentlichen Verkehr orientierte Siedlungsentwicklung im ldndlichen Raum

Streusiedlungen sind mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kaum zufriedenstellend zu erschlieBen. Eine disperse
Verteilung von neuen Siedlungsteilen im Raum bewirkt eine starke Abhédngigkeit vom PKW und hohe
Infrasturkturkosten. Siedlungsentwicklung und Verkehr sollten besser aufeinander abgestimmt werden,
durch

- die Nutzung von Bauliicken in geschlossenen Ortschaften,
- neue Bebauung vorrangig im Nahbereich von Haltestellen des offentlichen Verkehrs, insbesondere
des Schienenverkehrs,
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- maBvollebauliche Verdichtung im FuBgéangereinzugsbereich von Bahnhaltestellen, beispielsweise Errichtung
von Reihenhdusern,

- umfassenden Einsatz von Instrumenten der Bodenpolitik zur Vermeidung von Bodenspekulation und
dadurch hervorgerufener raumlicher Fehlentwicklung.

3. Erstellung von Verkehrskonzepten fiir lindliche Regionen

Bedingt durch die geringere Bevolkerungsdichte und Verkehrsnachfrage in lindlichen Regionen entstehen
vielfach Zielkonflikte zwischen wirtschaftlichen Verkehrslosungen und den Anforderungen von Verkehrs—
teilnechmern, insbesondere von Fahrgisten des OV. Es sind daher abgestimmte Planungen erforderlich,
um mit beschrankten Ressourcen optimale Verkehrslosungen zu ermdoglichen.

Ein Schwerpunkt aller regionalen Verkehrskonzepte sollte die Abstimmung der Angebote aller 6ffentlicher
Verkehrsmittel in der Region sein. MaBnahmen der Raumordnung sollen mit regionalen Verkehrskonzepten
abgestimmt werden. Das Zusammenwirken von Verkehrs— und Raumplanung wird in einigen Fallen eine
Voraussetzung fiir die Erhaltung und fiir Investitionen auf Nebenbahnen sein. Sowohl fiir die Erstellung
regionaler Verkehrskonzepte als auch fiir die Raumplanung sind in erster Linie die Lander zustandig, Grund-
satze und MaBnahmen sind jedoch mit anderen Gebietskorperschaften abzustimmen.

Regionale Verkehrskonzepte sollen auch verkehrspolitische Grundsitze, beispielsweise im Hinblick auf
die Organisation des ruhenden Verkehrs, enthalten. Der bisher in lindlichen Regionen vernachldssigte
FuBganger— und Fahrradverkehr sollte umfassend behandelt werden. SchlieBlich sollen regionale
Verkehrskonzepte auch Analysen und MaBnahmenkataloge zur Organisation von Beginnzeiten, zu ambulanten
Diensten und zu dezentralen Losungen, etwa im Bildungsbereich, enthalten.

Im Giiterverkehr sollte der regionalen Infrastrukturplanung im Hinblick auf wirtschaftliche und 6kologisch
vertragliche Formen des Kombinierten Verkehrs besondere Bedeutung zukommen.

4. Verkniipfung der Verkehrsmittel

Gerade in landlichen Regionen ist eine optimale Verkniipfung der Verkehrsmittel erforderlich, um mit
beschrinkten Ressourcen gute Verkehrsangebote erstellen zu konnen. Wesentliche Ansatzpunkte zur
Verkniipfung von Verkehrsmitteln sind:

- Abstimmung der Fahrplane und Tarife verschiedener Buslinien und der Bahn, Bildung von regionalen
Verkehrsverbiinden, deren Tarifangebot mit anderen Verkehrsverbiinden kompatibel ist. Fiir abgestimmte
OV-Angebote soll eine gemeinsame, professionelle Offentlichkeitsarbeit gemacht werden, um
Informationsdefizite potentieller Fahrgéste zu vermeiden.

- Anlage von Park-and-Ride-Plitzen an geeigneten OV-Haltestellen, dabei moglichst Vermeidung von
Storungen der Anrainer, gartnerische Gestaltung (Baumpflanzung, Rasensteine zur Verminderung der
versiegelten Flachen).

- Einrichtung von Abstellmoglichkeiten fiir Fahrridder bei Haltestellen, und die Ausweitung der
Fahrradtransportmdéglichkeiten in 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Gratistransport in Nahverkehrsziigen,
Mitnahmemoglichkeit auch in Bussen).

~ Orientierung lokaler FuB— und Radwegenetze zu OV-Haltestellen, Vermeidung von Umwegen.

— Errichtung von Bushéfen, vor allem zur Verbesserung der Umsteigebeziehungen zwischen Bussen und
der Bahn. Im Hinblick auf die verkehrspolitische Bedeutung einer Verkniipfung 6ffentlicher Verkehrsmittel
sind offentliche Forderungen iiber das derzeit im Finanzausgleichsgesetz geregelte AusmaB hinaus zu
iiberpriifen. Private Investoren, sollten zur Investition in Bushofe und Bahnhofe gewonnen werden,
da solche Schnittstellen des OV groBe Kundenfrequenzen gewahrleisten.

- Vermeidung von konkurrenzierenden Parallelverkehren zwischen Bahn und Bus und bessere Nutzung
von Bussen als Erganzung zur Bahn (Zubringerverkehr, auf beschleunigte Ziige abgestimmte Bedienung
kleinerer Orte entlang der Bahnstrecke).
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- Kundenfreundliche Gestaltung von Verkniipfungspunkten: Vermeidung steiler und enger Treppen, méglichst
ebene Uberginge oder Rampen, umfassende und klare Fahrgastinformation, ausreichende Sitzgelegenheiten
und Wetterschutz, Telefon, Anbieten von Serviceleistungen, architektonisch ansprechende Gesamtgestaltung.

- Erarbeitung eines bundesweiten Terminalkonzeptes fiir den Kombinierten Giiterverkehr unter
Beriicksichtigung landlicher Regionen.

5. Vertragliche Gestaltung des StraBenverkehrs in landlichen Regionen

Obwohl im ldndlichen Raum die vom StraBenverkehr verursachten Probleme im allgemeinen nicht so
gravierend sind wie in Ballungsgebieten, sind doch MaBnahmen fiir eine vertraglichere Bewiltigung des
Kraftfahrzeugverkehrs anzustreben. Wesentliche Schritte dazu sind:

- Entschirfung von Gefahrenstellen (u.a. durch Einrichten von Lichtsignalanlagen, Anlage von Abbiegespuren,
Mittelinseln als Querungshilfe fiir FuBganger, Tempolimits, automatische Radariiberwachung);

- Umgestaltung von Ortsdurchfahrten im Hinblick auf eine verstirkte Beriicksichtigung von FuBgingern
und Radfahrern sowie auf die Bediirfnisse von Anwohnern (Toreffekte, schmilere Fahrspuren und zum
Teil Aufpflasterung von Kreuzungen als Tempobremse, Verbreiterung von Gehsteigen und Anlage
von Radwegen— und Radfahrstreifen, optisch ansprechende Begriinung als Beitrag zur Umwelthygiene);

- Erlassung von Nachtfahrverboten fiir nicht larmarme Kraftfahrzeuge;

— Entlastung der Ortskerne vom ruhenden Verkehr durch Anlage von Parkplitzen und Parkdecks in Gebieten,
wo keine Storungen von Anrainern auftreten, beispielsweise in Gewerbegebieten, an Umfahrungsstraen
usw., von dort attraktive FuBwege in die Ortskerne, Gebiihrenpflichtiges Kurzparken in Geschiftszentren;

- Begriinung von Verkehrsflichen (beispielsweise Rasenziegel statt Asphalt und Baumpflanzungen auf
Flachen fiir den ruhenden Verkehr;

- der Bau von UmfahrungsstraBen nur dann, wenn deutliche Entlastungswirkungen erzielbar sind und
eine konsequente Verkehrsberuhigung von Ortschaften oder Ortsteile (Regelung: Zufahrt gestattet) erreicht
wird. Bei Entscheidungen iiber UmfahrungsstraBen sind auch deren Wirkungen auf randlich gelegene
Ortsteile und Naherholungsgebiete zu beriicksichtigen.

6. FuBginger- und Fahrradverkehr in ldndlichen Regionen

Wandern und Radwandern gewinnen an Beliebtheit. Dafiir sollten in landlichen Regionen zusammenhangende
Wegenetze mit einer guten Wegweisung eingerichtet werden. In diese Wegenetze, die teilweise im Winter
als Langlaufloipen verwendet werden kénnen, sollten Giiterwege, ForststraBen usw. eingebunden werden,
wobei praktikable Losungen fiir Haftungsfragen gefunden werden miissen. Wesentliche Ziele sollten ohne
Umwege erreichbar sein.

Gehen und Radfahren diirfen keineswegs nur als Freizeitattraktivititen betrachtet werden. In dieser Hinsicht
besteht in vielen lindlichen Gemeinden Osterreichs noch ein erheblicher Nachholbedarf, Geh— und Radwege
fehlen oft, obwohl rund 40 % der Autofahrten nach verschiedenen Mobilitatsuntersuchungen unter 3 km
lang sind und zum Teil auf den nichtmotorisierten Verkehr verlagert werden konnten.

7. Flexible zeitliche Organisation, ambulante Dienste und dezentrale Organisationsformen zur Milderung
von Erreichbarkeitsproblemen im ldndlichen Raum

Der Erweiterung des OV-Angebots im lindlichen Raum sind durch die geringe Bevélkerungsdichte und
Verkehrsnachfrage wirtschaftliche Grenzen gesetzt. Eine optimale Nutzung des moglichen OV-Angebots
ist daher anzustreben.

Neben den Bemiihungen der Verkehrsunternehmen, bedarfsgerechte Fahrplidne zu erstellen, sollten sich
auch Schulen, Betriebe und Geschifte innerhalb von Toleranzbereichen — etwa +/— 20 Minuten - nach
den Méglichkeiten der OV-Bedienung orientieren. Gleitzeitregelungen in Betrieben erleichtern den
Arbeitnehmern das Pendeln mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und sollten daher verstarkt verwirklicht werden.
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Ambulante Dienste konnen einen wesentlichen Beitrag zur Versorgung nicht motorisierter Personengruppen
in landlichen Raumen leisten und auch unnotwendigen Verkehr vermeiden. So konnen etwa mobile Liden
alltagliche Einkdufe oder Bankgeschifte erleichtern und Sprechstunden von Mitarbeitern einer
Bezirkshauptmannschaft in AuBenstellen lange Amtswege einsparen. Mithilfe des Einsatzes moderner
Kommunikationssysteme waren vermehrt ambulante, kundenfreundliche Dienstleistungslosungen, die zur
Verkehrsvermeidung beitragen, moglich. In Pilotprojekten sollten praktische Erfahrungen mit ambulanten
Diensten gesammelt werden.

8. Anpassung der Rechtsgrundlagen im Hinblick auf 6kologisch vertragliche und wirtschaftliche Verkehrslosungen
im landlichen Raum

Wesentliche Ansatzpunkte zur Verbesserung der verkehrsrelevanten Rechtsgrundlagen in lindlichen Regionen
sind:

- Reorganisation von Bestimmungen fiir den Kraftfahrlinienverkehr sowie fiir den Gelegenheitsverkehr
im Hinblick auf den Einsatz von Rufbussen, Anrufsammeltaxis und von Gemeinden betriebenen Kleinbussen
sowie auf institutionalisierte Formen der Nachbarschaftshilfe im Personenverkehr (beispielsweise Einsatz
chrenamtlicher, aber gut ausgebildeter Kleinbuslenker),

- Erleichterung der Durchfithrung von Modellversuchen im Hinblick auf unkonventionelle Losungen,

- Regelung von Haftungsfragen bei der Einbeziehung von ForststraBen, Giiterwegen u. dgl. im Wander—
oder Radwandernetz,

— Uberpriifung der Ergénzung von Rahmenbestimmungen im Kraftfahrliniengesetz im Hinblick auf die
Beteiligung von Busunternehmen an Verkehrsverbiinden und auf die Vermeidung nicht koordinierter
Parallelverkehre.

Literatur

Osterreichische Raumordnungskonferenz (OROK): Vorlaufige Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse,
unverdffentlichte Manuskripte, Wien 1986.
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Verkehr im ldndlichen Raum

Auch im ldndlichen Raum sollen der o6ffentliche Verkehr, Radfahren und Gehen an Bedeutung gewinnen.

Im Jahr 1987 wurde die Attraktivierung von Regionalbahnen der OBB eingeleitet. Auf einigen Linien wurden
bedeutende Fahrgastzuwichse erzielt. Diese Entwicklung soll fortgesetzt werden. Raumplanerische MaBnah-
men von Léndern und Gemeinden kénnen dazu wesentliche Beitriige leisten.

Regionalbahnen: Moderne Triebwagen tragen zur Verkiir-
zung der Fahrzeiten bei. Nostalgiefahrten erfreuen sich gro-
JBer Beliebtheit, Osterreichs Regionalbahnen bieten interes-
sante Routen dafiir.

Busse sollen Regionalbahnen ergdnzen, um auch in lindli-
chen Regionen ein attraktives Angebot an dffentlichen Ver-
kehrsmitteln zu bieten. Weitere Verkehrsverbiinde sollen ein-
gerichtet werden. Konkurrenzierende Parallelfiihrungen sol-
len aufgelassen werden.

Rufbusse verkehren bei angemeldetem Bedarf und erginzen
den dffentlichen Linienverkehr — Wunsdorf bei Hannover.

an den Bediirfnissen von Radfahrern und Fufgdingern sollten sie auch fiir Alltagswege geniitzt werden.
orientiert sein.
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8.5. Offene Grenzen in Osteuropa

Neue Anforderungen an das Verkehrssystem
1. Osterreich im Mittelpunkt des europdischen Verkehrsnetzes:

Die Offnung der Ostgrenzen indert die verkehrsgeographische Bedeutung Osterreichs. War bisher vor
allem der Westen des Bundesgebietes vom Transitverkehr betroffen, wird im Falle einer Intensivierung
des Warenaustausches ehemaliger RGW-Staaten mit West— und Siideuropa Osterreich zu einer Drehscheibe
des europdischen Giiterverkehrs (siche Abb. 8.5/1).

Internationales
StraBennetz in
Ost-Europa

Abb. 8.5/1 Grafik: BMOWV
Quelle: BMOWV

GroBe Bedeutung im internationalen Verkehr diirften vor allem folgende Routen bekommen:

- die Donauachse (fiir den Verkehr aus Deutschland und den Benelux-Staaten nach Ost- und Siideuropa);

- die Pyhrmroute (fiir den Verkehr aus Skandinavien, den Ostlichen Teil Deutschlands und der CSFR
nach Siid- und Siidosteuropa);

- die Nordost-Siidwest—-Achse (von Hohenau bzw. Drasenhofen iiber Wien, die Siidbahn bzw. die
Siidautobahn nach Jugoslawien und Italien).

Bei einer allmihlichen Angleichung des Ost—West-Handels an den Warenaustausch innerhalb Westeuropas
werden starke Verkehrsstrome zwischen den Industriegebieten in Nordbohmen, Polen und Oberitalien
erwartet. Auch fiir den Reiseverkehr bestehen groBe Potentiale in diesen Regionen.

SchlieBlich wird die Entwicklung in den neuen deutschen Bundeslindern zu einer Verkehrszunahme auf
Nord-Siid-Transitrouten fiihren (z.B. Tauern- und Brennerroute).

Eine umwelt- und menschenvertragliche Bewiltigung dieses zusitzlichen Verkehrsaufkommens stellt eine
wesentliche Aufgabe fiir die Verkehrspolitik und —planung in Osterreich dar. Die Politik hinsichtlich des
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Ostverkehrs muB integrierter Teil einer gesamtosterreichischen Verkehrspolitik sein; die MaBnahmen diirfen
keinesfalls national diskriminierend sein.

2. Bisherige Entwicklung des Personenverkehrs:

Der grenziiberschreitende Personenverkehr zwischen Osterreich und der CSFR war bis zum Dezember
1989 nahezu bedeutungslos. Zwischen Osterreich und Ungamn wichst der Personenverkehr schon seit einigen
Jahren. Die Anzahl der Grenziibertritte einreisender Ausldnder in der Grenzzone Ungarn ist aber trotz

spektakuldrer Verkehrsspitzen und hoher Zuwachsraten noch deutlich geringer als jene in westosterreichischen
Grenzzonen (Tab. 8.5/1).

Grenziibertritte einreisender Auslinder (in Mio.)
1985 1988 1989 1990
Osterreich gesamt 131,3 156,7 170,9 195,7
Index 1985=100 100 119 129 149
CSFR 0,8 1.3 6,4 23,5
Index 100 163 810 2.938
Ungarn 1,7 44 9,4 9,6
Index 100 259 553 565
Gemeinsamer Anteil der Grenzzonen
CSFR und Ungam in % aller Grenz-
iibertritte einreisender Ausldnder 1,9 3,7 9,2 16,9
Tab. 8.5/1: Grenziibertritte einreisender Auslander

Quelle: OStZ, Personenverkehrsstatistik

Zollamt Nickelsdorf
. Anzahl der Grenziibertritte

I

200000 - -

T N R | | I [
1/89 4/89 7/89  10/89 1/90 4/90 7/90  10/90
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Abb. 8.5/2 i Grafik: BMOWV
Quelle: OVG-Spezial, Band 27, 1991
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Abb. 8.5/4 Grafik: BMOWV
Quelle: OBB

Die Bahntarife sind im Verhaltnis zu den laufenden Kosten fiir die Autobeniitzung vor allem fiir weniger
wohlhabende Giste aus unseren Nachbarstaaten zu hoch. Die Fahrtkosten PreBburg — Wien betrugen im
Oktober 1990 (Quelle: W. Rosinak, S. Snizek 1991):

PKW: 70 Kronen
Bus: 100 Kronen
Bahn: 180 Kronen
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Die vom Verkehrsverbund Ost-Region finanzierten Sonderzugsfahrten nach Wien fiir Besucher aus der
CSFR zeigen einerseits, wie leistungsfiahig die bisher auch im internationalen Personenverkehr mit
osteuropdischen Staaten vernachldssigte Bahn sein kann, andererseits weisen die hohen Frequenzen dieser
Gratisziige auf die Bedeutung der Tariffragen hin. Im Zeitraum vom 7.12.1989 bis zum 5.2.1990 wurden
mit 766 Sonderziigen rund 340.000 Reisende befordert. Deutlich 148t sich die Bedeutung der Fahrtkosten
auch aus der Frequenzentwicklung des Bahn-Grenziiberganges Hohenau im Jahr 1990 ablesen. Nach Ende
der Freifahrten sank die Frequenz um etwa 84 %.

Kurze Fahrzeiten und haufige Verbindungen bewirken auch im grenziiberschreitenden Verkehr eine stirkere
Inanspruchnahme der Bahn. 1985 fuhren ca. 575.000 Reisende mit der Bahn in Hegyeshalom iiber die
Grenze, 1988 1,1 Mio., 1989 mehr als 1,4 Mio. und 1990 bereits 1,7 Mio. Immerhin betragt der Bahnanteil
bei den Grenziibergingen Nickelsdorf und Hegyeshalom rund 17 %, gegeniiber einem Wert von rund
5 % bei den Grenziibertritten einreisender Auslinder insgesamt.

Die nachfolgende Tabelle zeigt den Motorisierungsgrad in Osteuropa, Erhebungen des Instituts Fessel-GFK
im Jahr 1990 zeigen bereits hohe Ausstattungsgrade der Haushalte:

g Anteil der Haushalte mit
Staat PKW pro 1.000 Einwohner PKW 1990
CSFR 182 60 %
ehemalige DDR 216 65 %
Jugoslawien 129 -
Polen 112 30 %
Ungarn 156 45 %
Osterreich 355 74 %
BRD (West-) 463 -
Tab. 8.5/2: Motorisierung in Osteuropa 1987

Quelle: UNO, Annual Bulletin of Transport Statistics for Europe 1987, Fessel-GFK 1991

Der Anteil der Haushalte mit PKW ist in der CSFR und im Gebiet der ehemaligen DDR nicht mehr wesentlich
geringer als in Osterreich, beim Motorisicrungsgrad bestehen aufgrund der hoheren Zweitwagenanteile
in Osterreich noch groBere Unterschiede.

Die Passagierschiffahrt auf der Donau hat durch die Offnung der Grenzen profitiert. Wihrend die Erste
Donaudampfschiffahrtsgesellschaft (DDSG) im Jahr 1989 zwischen Wien und PreBburg rund 5.000 Passagiere
im Linienverkehr befordert hat, vervierfachte sich die Frequenz im Linienverkehr 1990 auf rund 20.000
Fahrgaste. Zusatzlich wurden rund 5.000 Passagiere bei Sonderfahrten auBerhalb der Schiffahrtssaison
befordert. Auch der Verkehr nach Budapest weist eine positive Entwicklung auf: 1989 13.000 und 1990
waren es 15.600 Passagiere. Basierend auf der Frequenz des ersten Halbjahres und auf Buchungen, werden
fiir 1991 18.000 Passagiere im Budapest—Verkehr erwartet.

Die Nachfrage nach Kreuzfahrten weiter donauabwirts ist bis 1990 (rund 50.000 Néchtigungen an Bord,
Steigerung etwa 15 % gegeniiber 1989) gestiegen, durch das Ausbleiben von Passagieren aus Ubersee
als Folge der Golfkrise und durch die aktuelle Jugoslawienkrise sind 1991 Riickginge zu verzeichnen.

Die Tab. 8.5/3 zeigt, daB auch der Flugverkehr zwischen Osterreich und Destinationen in friilheren RGW-
Lindern im Vergleich zu Verbindungen nach Westeuropa 1990 noch von geringerer Bedeutung war, obwohl
der Flughafen Wien die Funktion eines Tors zum Osten hat. Einzelne Verbindungen in den Osten weisen
groBe Zuwachsraten auf. Am Flughafen Wien entfielen 1990 11,3 % des Passagieraufkommens auf den
"Ostverkehr" (505.000 von 4,5 Mio. Linienpassagieren).
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Anzahl der Fluggiste (beide Richtungen)
von / nach
1983 1988 1990
Prag 15.375 22.080 25.786
Berlin-Ost 36.051 31.531 55.308
Warschau 34.810 79.352 80.826
Moskau 79.968 110.631 170.948
Budapest 44211 57.407 66.978
Bukarest 21.433 29.074 58.585
Sofia 41.554 45.091 46.516
Miinchen 133.010 178.540 197.069
London 147.336 238.351 369.202
Tab. 8.5/3: Fluggaste zwischen Wien und Zielen in frilheren RGW-Liandern (beide Richtungen)

Quelle: OStZ, Statistisches Handbuch 1989 und Zivilluftfahrt in Osterreich 1990

3. Abschitzung der kiinftigen Entwicklung des Personenverkehrs:

Die kiinftige Entwicklung des Verkehrs zwischen Osterreich und den ehemaligen RGW-Lindern sowie

im

Transitverkehr ist derzeit serioserweise nur in Szenarien darzustellen, aus denen sich Bandbreiten des

kiinftigen Verkehrsaufkommens ableiten lassen.

Wesentlich wird der kiinftige Ostverkehr von der Wirtschaftsentwicklung beeinfluBt, bedeutende EinfluBgroBen
sind u.a.:

die Entwicklung der Kaufkraft in ehemaligen Ostblocklindern,

die Entwicklung der Reisekosten (Treibstoff- und Fahrkartenpreise), Unterkiinfte etc.,

das Warenangebot in Osterreich und in ehemaligen Ostblocklandern,

den Einkaufstourismus betreffende Zollbestimmungen,

die Intensitat geschiftlicher Beziehungen (Geschiftsreiseverkehr),

die Zuganglichkeit des osterreichischen Arbeitsmarktes fiir Arbeitskréfte aus dem Osten und im geringeren
AusmaB auch die Beschaftigungsmoglichkeiten fiir Osterreicher und Westeuropder in Osteuropa
(beispielsweise im Rahmen von Joint-venture-Vorhaben),

die Attraktivitit von Urlaubszielen in Ost und West.

Im Gutachten "Verkehrsentwicklung Ostregion und die Konsequenzen fiir das hochrangige Verkehrsnetz"
(Rosinak, Snizek 1989) wurden ein Integrations— und ein Stagnationsszenario definiert:

Wesentliche Annahmen des Integrationsszenarios fiir Osteuropa sind:

Fortschreitende Demokratisierung und strukturelle Reformen (Neuordnung der Wirtschaft),
Ausdehnung der europiischen Integration auf Osteuropa,

wirtschaftlicher Aufschwung nach einer kurzen Ubergangskrise und Wachstum der Realeinkommen,
starkes Wachstum im Ost—West-Handel,

Angleichung des Warenangebots an den westeuropdischen Standard,

internationale Arbeitsteilung,

allméhlicher Ausgleich der Lohn- und Preisdifferenzen,

keine starke Abwanderung mchr, jedoch Berufspendelbeziehungen,

vermehrte Urlaubsreisen von Osteuropdern in den Westen und von Westeuropdern in ehemalige
Ostblocklédnder,
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— allmédhliche Anpassung des Motorisierungsgrades an den Westen,
— hohe Umweltbelastung durch den Kfz-Verkehr.

Im Stagnationszenario treten die im Integrationsszenario angenommenen positiven wirtschaftlichen Effekte
nicht ein, allerdings wird eine geringere Umweltbelastung durch Verkehr und Tourismus angenommen.
(Die bisherige Entwicklung in Osteuropa zeigt allerdings, daB trotz wirtschaftlichem MiBerfolgen die verkehrs—
bedingten Umweltbelastungen sehr groB sind.)

Es ist eine wesentliche Aufgabe der Verkehrspolitik, dafiir zu sorgen, daB bei allen Wirtschaftsszenarien
im Verkehr eine umwelt— und daher menschengerechte Entwicklung gewihrleistet bleibt.

Die beiden Szenarien stellen Maximalvarianten dar, in der Realitdt ist weder zu erwarten, daB die Integration
so reibungslos wie im gleichnamigen Szenario erfolgt, noch daB alle positiven Entwicklungen, die sich
schon jetzt abzeichnen, stagnieren oder Riickschldge erleiden.

Plausibel erscheint die Annahme, daB sich langfristig Personenverkehrsstrome in der GroBenordnung
entwickeln, wie sie zwischen westeuropdischen, verschiedensprachigen Staaten iiblich sind. Die Tab. 8.5/4
stellt alte und neue Bevdlkerungspotentiale dar, die langerfristig fiir den Personenverkehr nach und durch
Osterreich relevant sind.

Die Verkehrsprognosen fiir das Integrationsszenario gehen von einem raschen AufholprozeB innerhalb
von 20 Jahren - einer Wiederholung des westeuropdischen Wirtschaftswunders — aus. Demnach werden
sich die Verkehrsbeziehungen zwischen Ost- und Westeuropa analog zu den heutigen Verkehrsstromen
zwischen Osterreich, der Bundesrepublik Deutschland, der Schweiz und Italien entwickeln. Weiters werden
eine hohe Motorisierung (2010: 450 PKW/1.000 Einwohner in Osteuropa) und groBe Jahresfahrleistungen
angenommen (15.000 km). Auch fiir die Verkehrsmittelwahl werden Analogieschliisse angestellt, daher
werden hohe PKW-Anteile prognostiziert.

Als wesentlich fiir das Verkehrswachstum werden intensivierte Fremdenverkehrsbezichungen erachtet,
wobei von einer Analogie des Reiseverhaltens der Bewohner der CSFR, des dstlichen Deutschlands, Polens
und Ungarns mit jenem der Biirger aus den westlichen Teilen Deutschlands ausgegangen wird.

Der Einkaufstourismus wiirde durch die Angleichung des Warenangebotes und des Preisniveaus an Bedeutung
verlieren. Fiir den Personennormalverkehr (auBerhalb der Urlaubszeit) wiren v.a. Geschiftsreisen und
Ausfliige bedeutend. Zwischen PreSburg und Wien konnte sich unter Umstéinden ein reger Berufspendelverkehr
entwickeln.

Beim Stagnationsszenario wird angenommen, daB sich sowohl beim Urlaubs— als auch beim
Personennormalverkehr die Verkehrsrelationen langfristig gegeniiber dem Ist-Zustand nur geringfiigig
verandern. Allerdings wird auch von einer Zunahme der Motorisierung im ehemaligen Ostblock auf 450
PKW/1.000 EW bis zum Jahr 2010, aber von geringen Jahresfahrleistungen (im Durchschnitt 10.000 km)
ausgegangen.

Eine den Bahn- und den StraBenverkehr umfassende Prognose des Ostverkehrs im Jahr 2010 wurde im
Rahmen der Planungsgemeinschaft Ost (PGO), bezogen auf die Ostregion (Weinviertel, Wienerwald, Wiener
Becken und nordliches Burgenland und Wien) erstellt. Deren Ergebnisse werden zusammenfassend in
der Tab. 8.5/5 dargestellt.

Aufbauend auf den beschriebenen Szenarien und auf verschiedenen Ausbauvarianten des Verkehrsnetzes,
wurden im Rahmen der PGO Untersuchungen zum Bahnausbau in der Ostregion durchgefiihrt und auch
streckenbezogene Prognosen erstellt.
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In einer ebenfalls im Rahmen der PGO durchgefiihrten Studie zum Bahnausbau Wien - PreBburg (W.
Rosinak, S. Snizek 1991) wird der Personenverkehr zwischen Osterreich und der CSFR sowie zwischen
Osterreich und Ungarn, aufgeteilt auf die Verkehrstriger Schiene und StraBe, prognostiziert. Dabei wird
zwischen den erlduterten Szenarien sowie zwischen verschiedenen Netzvarianten unterschieden.

Bevolkerung 1987 in Mio.
je Land Gesamt Insgesamt
"Alte" Potentiale

Anrainerstaaten

BRD 61

Jugoslawien 23
Linder in einer Entfernung bis zu 300 km 229
Frankreich 56 56
Lénder in einer Entfernung von 300 bis 600 km
Belgien, Luxemburg 10 25
Niederlande 15

"Neue" Potentiale

Anrainerstaaten
= d .
Linder in einer Entfernung bis zu 300 km
Ehemalige DDR 17 55 156
Niederlande 38
Linder in einer Entfernung von 300 bis 600 km
Ukraine 51 74
Ruminien Vi

Y Entfernung von Staatsgrenze zu Staatsgrenze, z.B. von Vorarlberg zum Elsaf

Potentiale fiir den Verkehr nach und durch Osterreich
Quelle: W. Puwein 1990

Tab. 8.5/4:

Die groBen Bandbreiten resultieren einerseits aus den unterschiedlichen Szenarien fiir die Rahmenbedingungen
des Verkehrs, insbesondere aus der wirtschaftlichen Entwicklung in den Nachbarstaaten, andererseits aber
auch aus dem Verkehrsangebot, das die Verkehrsmittelwahl entscheidend beeinfluf3t.

Fiir den Verkehr mit der Slowakei wird fiir das Jahr 2010 ein OV-Anteil von 40 — 60 %, fiir jenen mit
Ungarn zwischen 40 und 50 % vorhergesagt.
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Im Rahmen der PGO wurde auch der Bahnverkehr Wien — Prag prognostiziert (Osterreichisches Institut
fiir Raumplanung 1991). Die Bandbreiten der Prognosewerte basieren weitgehend auf den eingangs erlduterten
Szenarien Integration und Stagnation.

Verbindungen in Richtung

Verkehrsaufkommen an Grenziibergingen
Personen pro Werktag (beide Richtungen)

1990 Prognose 2000/2010
Prag, Briinn 48.000 50.000 - 70.000
PreBburg 28.000 30.000 - 60.000
Budapest 25.000 25.000 - 35.000
Tab. 8.5/5: Verkehrstrageriibergreifende Personenverkehrsprognose fiir 2000/2010

Quelle: W. Rosinak, S. Snizek 1991

Bahn-Reisende, PKW und Busse pro Tag in beiden Fahrtrichtungen

1995 2000 2010
Personenverkehr zwischen Wien und PreBburg
Bahnreisende 5.000 - 7.000 5.000 - 18.000 7.000 - 43.000
PKW 6.000 - 9.000 4.000 - 15.000 3.000 - 19.000
Busse 110 - 160 70 - 270 40 - 240

Personenverkehr von und nach Ungarn iiber Grenziibergang Nickelsdorf/Hegyeshalom

Bahnreisende 3.000 - 6.000 6.000 - 16.000

PKW 6.000 - 11.000 6.000 - 14.000

Busse 70 - 270 50 - 120
Tab. 8.5/6: Prognosen im Personenverkehr

Quelle: W. Rosinak, S. Snizek 1991

Reisende pro Jahr in beiden Fahrtrichtungen

Strecke
1990 2010
Wien — Gmiind - Prag
(Franz-Josefs—Bahn) 237.000 429.000 - 699.000
Wien — Breclav — Briinn - Prag
(Nordbahn) 334.000 614.000 - 1.043.000
Tab. 8.5/7: Bahnreisende 1990 und 2010

Quelle: OIR 1991

Der hochste Prognosewert ergibt durchschnittlich tagliche Fahrgastfrequenzen von knapp 3.000 Reisenden

auf der Nordbahn und von etwa 1900 auf der Franz-Josefs-Bahn. Der StraBenverkehr wurde in dieser
Untersuchung nicht erfaBt.

Bereits Ende 1989 wurde eine Prognose fiir diec Auswirkungen der offenen Grenzen zur CSFR und zu
Ungarn auf den StraBenverkehr in der Ostregion durchgefiihrt (W. Rosinak, S. Snizek 1989). Dabei wurden
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prognostizierten Verkehrsstrome in der Ostregion erscheinen auch nach Vorliegen detaillierterer Prognosen

erstmals die erlduterten Szenarien Integration und Stagnation definiert. Die in dieser Untersuchung
plausibel.

Die Abb. 8.5/5 stellt die Verkehrsbelastungen in der Ostregion fiir 2010

und fiir das Stagnationsszenario 2010 dar. JDTV
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Vom Land Oberdsterreich wurde eine Prognose fiir den grenziiberschreitenden StraBenverkehr zwischen
Oberosterreich und der CSFR erstellt (L. Hofler, 1990). Ausgehend von 1.000 - 1.500 PKW taglich, die
den Grenziibergang Wullowitz Anfang 1990 in beiden Richtungen passierten, wird fiir das Jahr 2000 eine
Frequenz von 3.500 PKW tiglich mit ausgeprédgten Spitzen in der Hauptreisezeit prognostiziert. Bis zum
Jahr 2010 soll der Personenverkehr um weitere 50 % auf iiber 5.000 PKW taglich anwachsen.

Fiir den Schiffs— und den Flugverkehr gibt es noch keine genauen Prognosen.

Im Schiffsverkehr erfreuen sich schon derzeit Fahrten mit Tragfliigelbooten zwischen Wien und PreBburg
groBer Beliebtheit. Es kann davon ausgegangen werden, daB der Personen-Schiffsverkehr weiter zunechmen
wird.

Der Luftverkehr wird durch die verstirkten wirtschaftlichen Beziehungen und durch den Urlauberaustausch
zwischen Ost und West ebenfalls wachsen, allerdings kann der Flughafen Wien vor allem durch die Flughifen
in PreBburg und Budapest starker konkurrenziert werden als bisher. Beispiclsweise betragt die Landegebiihr
fiir einen Mittelstreckenjet in PreBburg derzeit unter einem Drittel jener in Wien. Diese Gebiihren werden
zwar durch die Marktwirtschaft steigen, der wesentliche Nachteil einer geschlossenen Grenze fillt aber
weg.

4. Bisherige Entwicklung des Giiterverkehrs:

Grenziiberschreitender StraBen-Giiterverkehr 1988
Empfang, Versand und Transit
in Mio. Tonnen

CSFR
0% 0,1

BRD , g
: ,

Abb. 8.5/6 Grafik: BM'O'_WV
Quelle: OStZ

Die Abb. 8.5/6 und 8.5/7 zeigen, daB

— das Transportaufkommen zwischen Osterreich und den friiheren RGW-Lindern sowie im von letzteren
ausgehenden Transitverkehr durch Osterreich im Vergleich zu westlichen Staaten betreffende
Giiterverkehrsstrome gering ist,

- auf die StraBe deutlich geringere Anteile an transportierten Tonnen entfallen als auf die Schiene. Die
Bahnanteile (ohne Betrachtung der Rohrleitungen und der Donauschiffe) betragen 70 — 80 %.

- die Giiterverkehrsstrome bezogen auf die Tonnage unpaarig waren, es wurde deutlich mehr in Richtung
Westen transportiert (v.a. Massengiiter). Dies fithrt zu einem hohen Leerfahrtenanteil in Richtung Osten.
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Der Wert der Exporte von Osterreich nach Osteuropa ist allerdings héher als jener der Importe (1988:
35,0 gegeniiber 28,8 Mrd. 6S).

Grenziiberschreitender Schienen-Giiterverkehr 1988
Empfang, Versand, Transit
in Mio. Tonnen

Abb. 8.5/7 Grafik: BMoOWV
Quelle: OStZ

In der Grenzzone Ungarn haben die Importe (in Tonnen) mit der Bahn und auf der StraBe von 1981 bis
1988 um 80 % zugenommen (von 2,0 auf 3,6 Mio. t), die Exporte um ca. 55 % (von rund 0,6 auf rund
0,9 Mio. t).

Die Importe in der Grenzzone CSFR waren 1988 um 15 % geringer als 1981, die Exporte haben um ca.
75 % zugenommen (Importe: 1981 5,7 Mio. t, 1988 4,8 Mio. t; Exporte: 1981 rund 0,8 Mio. t, 1988 rund

1,4 Mio. t).
Strafle Schiene
Mio. t % Mio. t %
Ungarmn 0,89 34 1,70 66
CSFR 0,36 24 1,22 77
Tab. 8.5/8: Transitverkehrsaufkommen Quelle oder Ziel in Ungarn und in der CSFR 1988

Quelle: OStZ und eigene Berechnungen

Die Donau stellt einen wesentlichen Verkehrsweg zwischen Ost— und Westeuropa dar. Im Jahr 1990 wurden
4,96 Mio. Tonnen Giiter per Schiff nach Osterreich importiert und immerhin 1,24 Mio. Tonnen exportiert.
Rund 1,34 Mio. Tonnen wurden im Transit iiber den Osterreichischen Teil der Donau transportiert, davon
der GroBteil von Osteuropa nach Deutschland (1989 etwa 90 %). Der Trend beim Giiterverkehr auf der
Donau war bis 1989 insgesamt leicht steigend: 1980 wurden insgesamt 7,6 Mio. und 1989 9,1 Mio. Giiter
transportiert, iiberdurchschnittliche Zuwachsraten wiesen die Importe per Schiff auf. Im Jahr 1990 war
das Transportaufkommen, abgesehen vom Osterreichischen Inlandsverkehr, wieder geringer. Insgesamt
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wurden 8,1 Mio. Tonnen transportiert. Die Griinde sind einerseits Niederwasserfiilhrung, andererseits
wirtschaftliche Probleme in Osteuropa.

Wesentlich fiir den Giiterverkehr aus den friiheren RGW-Landern nach Osterreich und in westeuropiische
Staaten sind Rohrleitungen, durch die sowjetisches Erdgas geliefert wird. Im Jahr 1990 entfielen davon
5 Mrd. m® auf den Import nach Osterreich und 18,5 Mrd. m® auf den Transit. Die Tendenz ist steigend
(Umstellung von kalorischen Kraftwerken auf Erdgasbetrieb). (Quelle: OMV-AG 1991)

Insgesamt zeichnete sich in den letzten Jahren eine Zunahme des frilhere RGW-Linder betreffenden
Giiterverkehrs auf Schiene und StraBe ab. Allerdings sind in bestimmten Relationen auch Riickginge zu
verzeichnen, die vor allem aus Schwankungen beim Transport von schweren Massengiitern (Erze, Kohle)
resultieren.

Die jiingste Entwicklung im Giiterverkehr mit Ungarn und der CSFR ist verkehrspolitisch wenig erfreulich:
Die Anteile der Bahn und der Binnenschiffahrt sinken, der StraBengiiterverkehr nimmt zu. Auf Grund
wirtschaftlicher Probleme in unseren Nachbarstaaten stagniert die Entwicklung des Warenaustausches
weitgehend. Teilweise sind Riickgdnge im internationalen Giiterverkehr zu verzeichnen, einige unter den
gegenwartigen Rahmenbedingungen LKW-bezogene Warenstrome nehmen jedoch zu.

Tab. 8.5/9 zeigt die Entwicklung im Bahnverkehr, Tab. 8.5/10 vermittelt einen Uberblick zum StraBengiiter—
verkehr an bedeutenden Grenziibergingen zu Ungarn und zur CSFR.
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Bahnverkehr mit der CSFR und Ungarn
Grenziibergang Aufkommen in 1.000 Tonnen, beide Fahrtrichtungen
1988 1990 Verdnderung in %
Summerau 3.265 2.762 =15
Gmiind 95 58 -39
Unter Retzbach 969 534 -55
Bernhardsthal 3.667 3.109 -15
Marchegg 1.369 1.322 -4
Summe CSFR 9.365 7.785 -17
Hegyeshalom 1.049 1.195 + 14
Sopron 3.791 3.470 -8
Loipersbach — Schattendorf 201 209 +4
Szentgotthard 527 646 +23
Summe Ungamn 5.568 5.520 -1

Tab. 8.5/9:

Entwicklung des Bahnverkehrs mit der CSFR und Ungarn

Quelle: OBB Generaldirektion, eigene Berechnungen

Die absoluten LKW-Verkehrsbelastungen sind gegeniiber jenen in Westosterreich noch gering, die Zunahme
des LKW-Verkehrs ist jedoch betrachtlich (vgl. Abb. 8.5/2 und Tab. 8.5/10).

Die Zunahme des LKW-Verkehrs driickt sich auch in der weitgehenden Ausschopfung der Kontingente
fiir den StraBengiiterverkehr durch osterreichische und osteuropiische StraBentransportunternchmen aus.
In einzelnen Relationen werden von der Transportwirtschaft deutliche Kontingentausweitungen gefordert.
Allerdings bestehen zumeist auf der Schiene noch Kapazititsreserven, die Bahnverwaltungen im Osten
agieren aber derzeit oft noch zu schwerfillig, um eine attraktive Alternative zu bieten.
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LKW-Verkehr iiber Grenziiberginge zur CSFR und zu Ungarn
Anzahl pro Jahr, beide Fahrtrichtungen

Grenziibergang 1988 1990 Verinde-
rung
Gesamt DTV-WY Gesamt DTV-WV in %
Kleinhaugsdorf 33.794 113 36.831 123 +9
Drasenhofen 30.501 102 57.858 193 + 89
Berg 39.019 130 56.044 187 + 44
Nickelsdorf 115.971 387 169.857 566 + 46
Deutschkreutz 21.786 73 36.513 122 + 67

! Um die LKW-Belastung an Werktagen zu veranschaulichen, wurde der Jahreswert durch 300 geteilt (= DTV-W).

Tab. 8.5/10: Entwicklung des LKW-Verkehrs iiber Grenziibergange zur CSFR und zu Ungarn
Quelle: G. Giirtlich, eigene Berechnungen

5. Kiinftige Entwicklung des Giiterverkehrs

Der kiinftige Giiterverkehr kann, da die wirtschaftliche Entwicklung in den ehemaligen Ostblockstaaten
derzeit nicht prognostizierbar ist, seridserweise wie auch der Personenverkehr nur in Bandbreiten angegeben
werden.

Basierend auf den verschiedenen im Rahmen der PGO erarbeiteten Untersuchungsergebnissen zum Bahnausbau
in der Ostregion, wurde eine routenspezifische Giiterverkehrsprognose fiir das Jahr 2010 erstellt. In den
nachstehenden Tab. 8.5/11 — 8.5/13 werden der Bestand 1987, das Giiterverkehrsaufkommen 2010 in Tonnen
und die Anzahl der LKW bei unterschiedlichen Verkehrsaufteilungen zwischen Schiene und StraBe dargestellt.
Bei der Erstellung dieser Giiterverkehrsprognose wurde nur vom vorne erlduterten Integrationsszenario
ausgegangen.

Die relativen Zuwéchse des Giiterverkehrsaufkommens in den einzelnen Verbindungen von 1987 — 2010

betragen:
- Wien - CSFR Nord +79 %
— Wien — CSFR Ost + 140 %
— Wien - Ungarn + 149 %
Mio. Tonnen pro Jahr Modal Split
Verbindung
Bahn StraBe Bahn/StraB8e
Wien — CSFR Nord 6,39 0,87 88/12
Wien — CSFR Ost 1,51 0,32 82/18
Wien - Ungarn 5.37 1,29 81/19

Tab. 8.5/11: Giiterverkehrsaufkommen Bestand 1987 grenziiberschreitender Verkehr
Quelle: W. Rosinak, S. Snizek 1991
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Mio. Tonnen pro Jahr

Verbindung Modal Split 1987 Modal Split 50/50 Modal Split 30/70
Bahn StraBe Bahn Straie Bahn StraBe
Wien - CSFR Nord 11,5 1,5 6,5 6,5 3,9 9,1
Wien - CSFR Ost 3,6 0,8 22 22 1,3 31
Wien - Ungarn 13,4 3.2 8,3 8,3 5,0 11,6
Tab. 8.5/12: Giiterverkehrsaufkommen Prognose 2010 grenziiberschreitender Verkehr

Quelle: W. Rosinak, S. Snizek 1991

LKW pro Werktag

Verbindung
Modal Split 1987 Modal Split 50/50 Modal Split 30/70
Wien — CSFR Nord 520 1.200 1.770
Wien — CSFR Ost 300 1.070 1.500
Wien - Ungarn 1.050 2.000 2.700

Tab. 8.5/13: StraBengiiterverkehr Prognose 2010

Quelle: W. Rosinak, S. Snizek 1991

Die Verfasser der Prognose weisen darauf hin, daB beim Verkehr Wien — CSFR aus den prognostizierten
LKW-Fahrten verkehrstechnisch kein StraBenneu- oder —ausbau abzuleiten ist. Die Ostautobahn (A 4)
wird als fertiggestellt vorausgesetzt. Allerdings sind insbesondere bei hoheren Anteilen des StraBengiiterverkehrs
Umwelt- und Akzeptanzprobleme zu erwarten. Gelingt es, den verkehrspolitisch erwiinschten hohen Bahnanteil
weitgehend zu halten, so zeichnen sich Engpdsse im Bahnnetz ab. MaBnahmen zur Steigerung der Leistungs—
fahigkeit der West— und der Siidbahn (Neubaustrecke Wien — St. Polten, Ausbaustrecke St. Polten — Attnang-—
Puchheim, Semmering-Basistunnel) sowie zur Entflechtung und umweltvertriaglicheren Abwicklung des
Schienenverkehrs in Wien (u.a. Bau des Lainzer Tunnels) sind daher auch als Beitrag zur Bewiltigung
des Ostverkehrs auf der Schiene zu sehen.

Die oberdsterreichische Prognose (L. Hofler 1990) fiir den grenziiberschreitenden StraBenverkehr ergibt
fiir den Grenziibergang Wullowitz (Route Linz — Budweis - Prag) folgende Belastungen (LKW/Tag, beide
Fahrtrichtungen).

— Bestand Anfang 1990: 100 LKW
— Prognose 2000: 700 LKW
— Prognose 2010: 1.400 LKW

Auch diese Prognose lehnt sich an das vorne erlduterte Integrationsszenario an. Der Verfasser der
oberosterreichischen Prognose weist darauf hin, daB durch StraBenneubauten in der CSFR und im Osten
Deutschlands die Pyhrnroute besondere Attraktivitit bekommen konnte und daB die LKW-Belastungen
daher die Prognosewerte iibersteigen konnten.

Fiir den Transitverkehr liegt eine auf die Ostregion bezogene Untersuchung vor (W. Rosinak, S. Snizek
1989), deren Ergebnisse in Tab. 8.5/14 dargestellt werden.
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Stagnationsszenario Integrationsszenario

Route Bestand 1987 2010 2010 2010
ca. 80/20 50/50 50/50 30/70

CSFR, Ungarn
Westautobahn via Wien 250 1.100 1.400 2.000
- 2.000% - 2.600?

CSFR

Siidautobahn via Wien 90 500 950 1.300

D Unter Transit-LKW werden nur solche verstanden, die Fahrtquelle- und -ziel auBerhalb Osterreichs haben,
sie sind daher nicht mit dem Durchgangsverkehr im Raum Wien, der in den Abbildungen dargestellt wird,
ident.

2 Mit Annahme von 50 % Verlagerung des LKW-Verkehrs von der Pyhrnroute (600 von 1.200 LKW nach

Planco-Studie) auf die Donau Achse.

Tab. 8.5/14: Transit LKW" im Jahr 2010 (gerundet, durchschnittlicher tiglicher Verkehr, werktags,
beide Fahrtrichtungen) Modal Split Bahn / StraBe
Quelle: W. Rosinak, S. Snizek 1989

Die Tabelle zeigt, daB sich im Fall des beim Transit durch Westosterreich iiblichen Verkehrsanteils der
StraBe von rund 30 % der StraBentransitverkehr durch die Region Wien rund verzehnfachen konnte.

Eine Annaherung des Giiteraustausches an die Struktur des AuBenhandels zwischen Italien und der fritheren
BRD wiirde eine Verzehnfachung des Transitverkehrs bedeuten (Puwein, 1990).

Wie auch aus den voranstehenden Tabellen zum grenziiberschreitenden Giiterverkehr insgesamt hervorgeht,
werden damit LKW-Verkehrsbelastungen erreicht, die von der Bevolkerung an den betroffenen StraBen
voraussichtlich nicht mehr akzeptiert werden.

Eine Giiterverkehrsprognose von G. Platzer (1990) ergibt eine Zunahme des von Osteuropa ausgehenden
Transitverkehrs durch Osterreich um 253 %, also eine Steigerung auf das 3,5-fache von 1984.

Die in den Prognosen angenommene Verschiebung des Modal-Split zugunsten der StraBle ist verkehrspolitisch
nicht wiinschenswert, einige wirtschaftliche Rahmenbedingungen verdndern sich jedoch zugunsten der
Strafle:

- Die Grundstoffindustrie wurde in den friilheren RGW-Léndern stark subventioniert. Mehr Marktwirtschaft
und ein daraus resultierender Subventionsabbau fiihren voraussichtlich ldngerfristig zu einem Riickgang
der Massengiitertransporte nach und durch Osterreich.

- Die Marktwirtschaft erméglicht bzw. erleichtert die Griindung von privaten StraBentransportunternehmen
und die Niederlassung von westlichen Unternehmen im Osten.

- In der Marktwirtschaft haben kurze Lieferfristen mehr Bedeutung als in der staatlichen Planwirtschaft.
Die Bahnen in Osteuropa sind diesen Anforderungen derzeit nur bedingt gewachsen.

— Der StraBengiiterverkehr ermoglicht Devisen zu sparen, indem in Osteuropa vollgetankt wird und Lenker
dort entlohnt werden. Bei Bahntransporten miissen auch Leistungen westlicher Bahnverwaltungen bezahlt
werden.

Es wird daher notwendig sein, die Angebote der Bahn und auch der Donauschiffahrt besonders attraktiv
zu gestalten und entsprechende verkehrspolitische Rahmenbedingungen zu schaffen, um eine massive
Verlagerung zur Strale, wie sie in Westosterreich geschehen ist, zu vermeiden.
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6. Technische und logistische Probleme im Ostverkehr

Der Umweltschutzstandard von vielen Kraftfahrzeugen aus ostlichen Nachbarldndern liegt oft deutlich
unter den strengen Abgaswerten fiir die in Osterreich zugelassenen Kraftfahrzeuge. Vor allem Zweitakt—
PKW weisen hohe Schadstoffemissionen auf. Ein weiteres Problem stellen umweltbelastende Treibstoffe
dar:

- Bleizusitze im Benzin: bis zu 4 mal so hoher Anteil wie in Osterreich (0,15 g/Liter in Osterreich, bis
zu 0,6 g in frilheren RGW-Landern, Ungarn 0,4 g).

- Schwefel: im Extremfall bis zu 10 mal so hoher Anteil im Diesel wie in Osterreich (0,15 Gewichtsprozent
in Osterreich, bis zu 1,5 Gewichtsprozent in Ost- und Siidosteuropa).

Allerdings werden auch von den Osterreichischen Nachbarstaaten MaBnahmen zur Verbesserung der
Treibstoffqualititen gesetzt. Zur schlechteren Qualitat der Kraftstoffe kommt auch noch ein erheblicher
Anteil von Fahrzeugen mit veralteten Motorkonzepten Beispielsweise waren noch Anfang 1990 nach
Schitzungen 30 — 40 % der ungarischen PKW und Kombis Zweitakter und verursachten gegeniiber dem
osterreichischen PKW-Kollektiv deutlich groBere Schadstoffemissionen. Allerdings kaufen viele Biirger
in frilheren Oststaaten nur gebrauchte "Westautos", wodurch das Zweitakt—Problem gemildert wird. Die
Kohlenwasserstoffemissionen der Ost—Block-Zweitakter betragen unter Umstdnden mehr als das 130-Fache
eines Katalysator—-PKW (Abb. 8.5/8). Diese von A. Storch (1989) ermittelten Emissionen werden in ihrer
GroBenordnung auch durch Untersuchungen des Umweltbundesamtes Berlin und durch ungarische Experten
(Vortrage beim KongreB "Environment and Transport" im Janner 1990 in Budapest) bestitigt. In Budapest
zeigt sich ein deutlicher Zusammenhang zwischen den Fahrleistungen von Zweitakt—PKW und Erkrankungen
der Atemwege.

CO- und HC-Emissionen von PKW
bei 40 km/h

2-Takter

4-Takt ohne Kat
4-Takt mit Kat

Abb. 8.5/8 Grafik: BMOWV
Quelle: A. Storch

Obwohl der Anteil der Zweitakt-PKW geringer wird, erhohen die Ost-PKW nach einer Untersuchung
der Technischen Universitait Wien (J.M. Schopf, 1990) die PKW-Abgasbelastung in der Ostregion um
iiber 20 %. Besonders stark sind die Belastungen an Hauptverkehrsstraen.
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Neben dem veralteten Kraftfahrzeugbestand sind im ehemaligen Ostblock vielfach auch Bahnstrecken,
Bahnhofe und StraBen sanierungsbediirftig.

So sind etwa in der friiheren DDR fiir dringend notwendige SanierungsmaBnahmen des Bahnnetzes Ausgaben
von 8 - 10 Mrd. DM erforderlich. 20 % des Streckennetzes der DR (Deutschen Reichsbahn) sind
Langsamfahrstellen. (Vortrag von Prof. Chemnitz vom Zentralen Forschungsinstitut des Verkehrswesens
der DDR am 17.4.1990 bei einer OVG-Tagung in Wien).

SchlieBlich bestehen vielfach noch logistische Miangel, die aus der Zeit der Planwirtschaft herriihren, in
der rasche Anpassung an die Nachfrage kaum gefordert wurde. Nun drohen die Staatsbahnen im Osten
gegeniiber neuen privaten StraBentransport- und Busunternehmen, die sich rascher und flexibler an die
neue Markterfordernisse anpassen, erhebliche Marktanteile zu verlieren.

7. Okonomische Probleme des "Ostverkehrs"

Die Unterschiede im Lohn—, Preis— und Kaufkraftniveau, die zwischen Osterreich und westeuropaischen
Staaten einerseits und zwischen ehemaligen Ostblocklandern andererseits bestehen, erschweren verkehrs—
politische Losungen.

So bieten PKW, Busse und LKW die Moglichkeit, mit Volltanken vor der Einreise aus den Nachbarstaaten
Devisen zu sparen. Auch die Donauschiffahrt erméglicht aus Sicht der ehemaligen Ostblockstaaten
devisensparende Transporte, wahrend im Eisenbahnverkehr die Leistungen auslandischer Bahnverwaltungen
abzugelten sind. Der derzeit hohe Bahnanteil beruht einerseits auf der Dominanz bahnaffiner Massengiiter
im Verkehr Richtung Westen und andererseits auf Sondertarifen, insbesondere auch fiir die Riickfiihrung
von leeren Waggons. Kiinftig ist aber ohne verkehrspolitische GegenmaBnahmen ein verstirkter Trend
zum LKW zu erwarten, der durch die noch nicht bestehende Kostenwahrheit im Verkehr (der LKW-Verkehr
tragt nur einen Teil der verursachten Kosten wie StraBenabnutzung, Unfallfolgen usw.) noch verstirkt
wird.

Im Personenverkehr tragt die Nachfrage der Gaste aus dem ehemaligen Ostblock nach méglichst preisgiinstigen
Unterkiinften (Camping, vielfach auch Nachtigung im Auto, preiswerte Gastezimmer in peripheren Lagen)
zu einer Bevorzugung des PKW bei (Gepackstransport). Die Bahntarife in Osterreich und Westeuropa
sind fiir die Kaufkraft der Gaste aus den frilheren RGW-Lindern viel zu hoch und betragen ein Vielfaches
der Inlands—Bahntarife in Osteuropa oder der Treibstoffkosten, aufgeteilt auf die Insassen eines vollbesetzten
PKW. Nicht iibersehen werden darf, daB der PKW bei der noch geringen Motorisierung im Osten mit
noch mehr Sozialprestige als bei uns verbunden sein diirfte. Stauungen und Parkplatzprobleme sind, bedingt
durch die geringe Kfz-Dichte, noch seltener als im Westen.

Die derzeit noch unterschiedlichen Warenangebote und Preisdifferenzen tragen zu einem starken
Einkaufsverkehr bei, der zumeist zeitlich und raumlich konzentriert auftritt und Stauungen, Parkplatzmangel
und vor allem Emissions— und Larmbelastungen fiir dic Bewohner der Zielgebiete (z.B. Wiener Mariahilfer
StraBe, Innenstadt von Sopron) bewirkt. In jiingster Zeit haben sowohl Ungarn als auch die CSFR die
argsten Auspragungen des Einkaufstourismus durch Anderung ihrer Zollbestimmungen abgeschwicht.

Auch bei kiinftigen Investitionen ist die Bahn tendenziell im Nachteil: Fiir Investitionen in Strecken und
Fahrzeuge ist der Staat zustandig. Beim StraBenverkehr hingegen tragen — jetzt auch zunehmend in den
ehemaligen RGW-Lindern fiir die Fahrzeuge - iiberwiegend private Investoren die Kosten. Es zeichnet
sich schon jetzt ab, daB beispielsweise in Ungarn einige Privatunternehmen wirtschaftlich erfolgreich sind
und LKW anschaffen konnen. Demgegeniiber sind die Staatsbahnen, wenn bei der Finanzierung nicht
neue Wege beschritten werden, auf die im ehemaligen Ostblock duBerst finanzschwache 6ffentliche Hand
angewiesen.
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1. Nutzung der politischen Verdnderungen im Osten fiir kooperative und transparente Planungsprozesse

Die politischen Verdnderungen bieten die Chance zu einer intensiveren Zusammenarbeit auf verkehrspolitischer
und fachlicher Ebene. Wesentliche Bedeutung kommt der Einbeziehung der betroffenen Biirger in Planungs—
und Entscheidungsprozesse zu, die nun auch im ehemaligen Ostblock moglich ist. Osterreichische Stellen,
die schon Erfahrung mit Biirgerbeteiligung haben, konnen bei der Etablierung von partizipativen Planungs—
und Entscheidungsprozessen beratend mitwirken. Offene Grenzen bedeuten auch, daB die Bevolkerung
im Osten besser iiber die Vorgange in Osterreich informiert ist. Wenn Osterreich seinen in vielen Bereichen
gegebenen guten Ruf in Osteuropa erhalten will, ist es unumganglich, auch in Osterreich vorbildlich zu
agieren, um die Glaubwiirdigkeit im Osten zu gewdhrleisten.

)

Verkehrstrageriibergreifende Planung und gestaltende Wirkung des Verkehrssystems

Generell sollen Planungen und Investitionen fiir verschiedene Verkehrstrager miteinander abgestimmt sein,
wobei der jeweils umweltvertraglichsten Losung Prioritit einzurdumen ist. Nicht die kurzfristige betriebswirt—
schaftliche Rentabilitit, sondern die langfristige ZweckmabBigkeit bei gesamtwirtschaftlicher Betrachtung —
also auch unter Beriicksichtigung externer Kosten — sollte das wesentliche Kriterium bei Investitionen
im Verkehrsbereich sein. Gerade die dynamische Entwicklung im Osten erfordert eine iiberlegte Vorgangsweise,
um unerwiinschte Entwicklungen, wie sie etwa beim Transitverkehr in Westosterreich eingetreten sind,
zu vermeiden.

Die Verkehrspolitik und die Verkehrsinfrastruktur sollen gestaltende Wirkungen haben. Nicht die kritiklose
Anpassung an einen oft nur (vermeintlichen) Bedarf soll Ziel der Verkehrspolitik und der Infrastrukturinve—
stitionen sein, sondern die bewuBte Gestaltung von Angeboten, die die Verkehrsmittelwahl und daher das
Verkehrsaufkommen auf bestimmten Verkehrswegen beeinflussen.

Im Sinne dieser Ziele sollte daher bei Verkehrsinfrastrukturinvestitionen der Bahn und der Donauschiffahrt
Prioritit eingeraumt werden. Das bedeutet allerdings keinen vollstandigen Verzicht auf StraBenbauten,
diese sind in einigen Fillen notwendig, um die Wohnbevolkerung zu entlasten und lokale Gefahrenstellen
zu entscharfen (z.B. Ortsumfahrungen, gleichzeitig Riickbau von Ortsdurchfahrten). Kapazitatserweiterungen
sind sehr kritisch zu priifen. Der verstarkten Nutzung der Alternativen Bahn und Schiff sowie MaBnahmen
zur Verbesserung des Verkehrsablaufs ohne nennenswerte Kapazitatserweiterungen (z.B. Linksabbiegespuren,
Kriechspuren) soll eindeutig Prioritat vor StraBenneubauten zukommen. Letztere sollten nur dann erwogen
werden, wenn keine Alternativlosungen moglich sind. Entscheidungshilfen dafiir sollte der Bundes-
verkehrswegeplan liefern.

3. Organisatorische Verbesserungen im Bahnverkehr

Organisatorische Verbesserungen im Bahnverkehr sind kurzfristig erforderlich, um dessen Konkurrenzfahigkeit
zu sichern. Durch den Ubergang zur Marktwirtschaft gewinnen rasche und zuverlissige Transporte an
Bedeutung. Seitens der Wirtschaft werden bereits massive Kontingentausweitungen fiir den LKW-Verkehr
gefordert, obwohl auf der Schiene vielfach noch erhebliche Kapazititsreserven bestehen. Dieser Forderung
wird man nur widerstehen konnen, wenn den Bediirfnissen der Wirtschaft entsprechende Alternativen auf
der Schiene mit kurzen Transportzeiten und hoher Zuverlassigkeit angeboten werden. Dazu sind kurzfristig
organisatorische Verbesserungen notwendig, durch bauliche MaBnahmen sollte in Zukunft eine weitere
Hebung des Qualititsstandards im Bahnverkehr angestrebt werden.
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Konkret sollten folgende MaBnahmen zu einer attraktiveren Bahn im Ostverkehr beitragen:

- Eine intensive Zusammenarbeit aller beteiligten Bahnverwaltungen miteinander und mit ihren (potentiellen)
Kunden: Dabei gibt es primir, organisatorische Schwachstellen (z.B. lange Verschub- und technische
Grenziibergabezeiten sowie mangelnde Kundeninformation) zu identifizieren und rasche Problemldsungen
zu finden.

Die Osterreichischen Bundesbahnen haben in Budapest und Prag Reprisentanzen eingerichtet, um
(potentiellen) Kunden Anlaufstellen zu bieten. AuBerdem werden gewisse Leistungen im Giiterverkehr
bereits in sogenannten Angebotsverbinden erstellt, beispielsweise zwischen Polen und Osterreich iiber
die CSFR.

Auf alle Fille sollten Losungen gefunden werden, die marktnah und mit klar definierten Resul-
tatsverantwortlichkeiten agieren.

— Unter Umstidnden erweist sich die Einbeziehung von privaten Unternehmen (z.B. Bereitstellung
firmeneigener Waggons) oder die Bildung von dynamischer als die Staatsbahnen agierenden
Tochtergesellschaften (z.B. fiir den Kombinierten Verkehr) als zweckmaBig. Mehr Dynamik und Marktnihe
darf aber nicht zu Lasten von wesentlichen Arbeitnehmerschutz— und Sicherheitsbestimmungen erreicht
werden. Spediteure mit RGW-Know-how sollten in kiinftige Organisationsformen des Bahnverkehrs
nach Osteuropa eingebunden werden.

— Weitere Verkiirzungen der Grenzaufenthalte sind anzustreben. Die Transportzeiten fiir eilige Giiter
(z.B. Maschinenersatzteile) sollten auf der Schiene nicht wesentlich iiber jenen der StraBe liegen. Langer—
fristig sollten auch durch Investitionen in Strecken und Terminals kiirzere Transportzeiten erzielt werden.

— Um die Zuverlassigkeit von Bahntransporten in friiheren RGW-Liénder zu erh6hen, sollte mittelfristig
eine begleitende Transportiiberwachung mit standardisierter EDV-Uberwachung ausgebaut werden.
Damit sollen Fehlldufe weitgehend vermieden, zumindest aber rasch behoben werden konnen. Der
Transportkunde und die beteiligten Transportunternehmen konnten bei Bedarf iiber den Standort eines
Waggons und daher iiber die noch benétigte Transportzeit informiert werden.

Auch im Personenverkehr, der sowohl fiir intensivere Wirtschaftskontakte als auch fiir den Freizeitverkehr
attraktiver gestaltet werden sollte, kommt organisatorischen Verbesserungen kurzfristig wesentliche Bedeutung
zu.

Dazu gehoren u.a.:

— Verbesserung der Fahrplane (haufigere Verbindungen, womoglich Taktfahrpliane, Herstellung giinstiger
Umsteigeverbindungen, beispielsweise in Breclav);

- Kiirzung der Grenzaufenthalte, womdoglich Abfertigung im fahrenden Zug (mit dem Fahrplanwechsel
am 2.6.1991 wurden bereits wesentliche Verbesserungen realisiert);

— Anbieten von preiswerten attraktiven Pauschalangeboten fiir den Tourismus, inklusive Hotels und
AnschluBprogramm (siehe auch Punkt 10 der MaBnahmen);

- Einsatz von Fahrzeugen mit Wagenkastenneigung (z.B. Pendolino) zur Erreichung hoherer Reise-
geschwindigkeiten auf kurvenreichen Strecken, etwa als Schnellverbindung Wien — Prag.

- Autoreiseziige konnen auch in Relationen mit frilheren RGW-Lindern an Bedeutung gewinnen,
beispielsweise von der friitheren DDR nach Jugoslawien und Italien iiber Osterreich. Entsprechende
Marktforschungen sollten durchgefiihrt werden. Der Transport von Zweitakter—-PKW hitte aufgrund
deren groBer Schadstoffemissionen eine erhebliche umweltpolitische Bedeutung.

- Sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr ist eine umfassende Information derzeitiger und potentieller
Kunden erforderlich. Neben der Einrichtung von Vertretungen sollten Printmedien, Radio und Fernsehen
im benachbarten Ausland zur Information von Bahnkunden in ihrer Muttersprache geniitzt werden.

4. Ausbau der Bahnverbindungen in die fritheren RGW-Linder

Dic OBB sehen auf den Strecken in Richtung Ungarn und CSFR die in Tab. 8.5/15 und 8.5/16
zusammengefaBten Investitionen vor. Diese Vorhaben gehen iiber die im Projekt "Neue Bahn" bereits
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vor Offnung der Ostgrenzen enthaltenen Neu— und Ausbauvorhaben hinaus. Einige Vorhaben der "Neuen
Bahn", wie der Ausbau der Westbahn zwischen St. Polten und Attnang—Puchheim, die Neubaustrecke
durch den Wienerwald, der Semmering—Basistunnel und der Ausbau der Tauern— und der SchoberpaBstrecke,
gewinnen durch die Offnung des Ostens zusitzliche Bedeutung. Die wahrscheinlichen Zuwichse im Personen—
und Giiterverkehr zwischen Osterreich und Osteuropa sowie des Transitverkehrs durch Osterreich werden
die Belastungen der genannten Strecken erhéhen.

Verkehr mit Ungarn

‘Strecke MaBnahmen, Investitionen

Kiinftige Fahrzeit Wien — Budapest rund 2 Stunden

Kurzfristig: Beseitigung von Langsamfahrstellen

Wien - Hegyeshalom - Budapest Mittelfristig: Anhebung der Streckenhochstgeschwindig—
keit auf 140 km/h

Investitionen: 800 Mio. &S fiir erste Phase

*  Fithrung zusitzlicher Kombi-Verkehre und Reise-

Wr. Neustadt - (Eisenstadt -) ziige geplant
Sopron - Budapest *  Sopron wird Umschlagknoten fiir den Kombinierten
Verkehr

Kurzfristig: Verbesserung und Verdichtung des be-
stehenden Angebotes
Mittelfristig: InfrastrukturverbesserungsmaBnahmen

Graz - Szentgotthard -
Szombathely - Budapest

Tab. 8.5/15: Bahnausbau Richtung Ungarn
Quelle: OBB, Ostkonzept Wien 1991

Fiir die Ostverkehr-InfrastrukturmaBnahmen (Ausbau bestehender Strecken) sind Investitionen von rund
4,5 Mrd. 6S vorgesehen.

Der zunehmende Verkehr aus bzw. nach Osten hat auch auf das Bahnnetz in Wien wesentliche Auswirkungen.
Die Vorteile eines Durchgangsbahnhofes Wien am Geldnde des gegenwirtigen Siidostbahnhofes wiirden
mehr Reisenden niitzen, als vor der Offnung der Ostgrenzen. Dieser Bahnhof sollte als Teil eines Konzepts
zur optimalen Verkniipfung von Fern—, Regional- und innerstadtischen Verkehr gesehen werden. Seine
Vorteile sollten den gegenwirtigen und den neu zu gewinnenden Fahrgésten als zusitzliches Angebot
der Bahn présentiert werden. Beispielsweise konnten Ziige aus der CSFR und Ungarn bis zum Westbahnhof
weiterfahren, um den Gésten aus dem Osten den Zugang zur beliebten Mariahilfer StraBe zu erleichtern.

Bei einer moglichen Fithrung von Fernziigen der Franz-Josefs-Bahn zum Fernbahnhof Wien miiBten die
Zeitverluste durch den Umweg iiber die Donaulidnde und Erdberg beriicksichtigt werden, die den Bestrebungen,
schnelle Verbindungen von Stadtmitte zu Stadtmitte zu schaffen, entgegenstehen. Eine mogliche Losung
wire eine Verbindung von Tulln und durch den Wienerwaldtunnel zur Westbahn.

Der Lainzer Tunnel erleichtert den Ost—West—-Schienenverkehr, vor allen der nichtliche Giiterverkehr
konnte weitgehend ohne Lirmstorungen der Wohnbevolkerung durch Wien geleitet werden.

Bei ciner positiven wirtschaftlichen Entwicklung in der CSFR, Ungarn und im Osten Deutschlands ist
der Bau von Hochleistungsstrecken fiir Geschwindigkeiten iiber 200 km/h zu erwigen. Dafiir kimen
insbesondere die Verbindungen Wien - Budapest sowie Wien — Prag — Dresden - Berlin in Frage. Auf
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solchen Strecken konnte von Wien aus Budapest in etwas iiber einer Stunde, Prag in knapp 2 Stunden
und Berlin in etwa 4 Stunden erreicht werden.

Verkehr mit der CSFR

Strecke MaBnahmen, Investitionen
; g Kurzfristig: Sicherheitstechnische MaBnahmen
Linz - Summerau - Horni 5 ; s
Diceniili Mittel- bis langfristig: Bedarfsgerechte
Bahnhofsausbauten

(= Ceske Budejovice - Prag) Investitionen: 32 Mio. S filr 5 Selbstblockstellen

Geplante Fahrzeitverkiirzung zwischen Wien und Prag
von derzeit 5 bis 6 Stunden auf 3 1/2 - 4 Stunden.
Wien - Gmiind *  Elektrifizierung der Strecke Sigmundsherberg —
(- Ceske Velenice — Prag) Gmiind ab Juni 1990

*  Realisierung eines Infrastrukturprogrammes
Investitionen: 1.100 Mio. 6S

*  Elektrifizierung der Strecke Hollabrunn -
Wien - Retz - Satov Unterretzbach - Satov ab Juni 1990

(- Znojmo - Prag) *  Realisierung eines Infrastrukturprogrammes
Investitionen: 580 Mio. 6S

Wien - Hohenau - Breclav *  InfrastrukturverbesserungsmaBnahmen
(- Brno - Prag bzw. Warszawa)

*  InfrastrukturmaBnahmen wie Oberbausanierungen

und Ausstattung von Eisenbahnkreuzungen mit
technischem Kreuzungsschutz
Investitionen: 140 Mio. 6S

Wien - Marchegg - Bratislava

Wien - Wolfsthal regionale Bedeutung.
(- Bratislava) Studie iiber Verlangerung im Rahmen der PGO.
*  Sanierung und Elektrifizierung der Strecke Parn—
dorf - Kittsee
Wien - Parndorf - Kittsee *  Neubaustrecke zwischen Kittsee und Staatsgrenze
(- Bratislava) sowie neue AnschluBstrecke auf slowakischem
Gebict

Investitionen: 390 Mio. 6S

Tab. 8.5/16: Bahnausbau Richtung CSFR
Quelle: OBB, Ostkonzept Wien 1991

Verschiedene Studien iiber Hochleistungs— bzw. Hochgeschwindigkeitsstrecken nach Ungarn in die CSFR
und in den Osten Deutschlands wurden bereits beauftragt. Selbst wenn solche Machbarkeitsstudien fiir
Hochgeschwindigkeitsstrecken kurz— und mittelfristig keine betriebswirtschaftliche Rentabilitat erwarten
lassen und zunichst Verbesserungen der bestehenden Strecken empfohlen werden, sollten kiinftig mogliche
Trassen fiir neue Bahnstrecken detaillierter untersucht werden. Trassen, die sowohl eisenbahntechnisch
als auf im Hinblick auf Umweltschutzkriterien gut geeignet sind, sollten — zumindest zeitlich befristet —
von der Raumplanung von einer Bebauung freigehalten werden.
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Untersuchungen zum Bahnausbau Wien — Budapest bestitigen die ZweckméBigkeit des bereits laufenden
Ausbaus der bestehenden Strecke. Bis zum Jahr 1995 soll die Fahrzeit auf rund 2 Stunden gekiirzt werden
(derzeit 2 Stunden 45 Minuten).

Ein im Rahmen der Planungsgemeinschaft Ost (PGO) durchgefiihrtes Gutachten zum Bahnausbau Wien —
Bratislava bestitigt die Eignung der Strecke Wien — Parndorf — Kittsee fiir den Intercity—Verkehr. Der
Ausbau soll in Abstimmung mit den MaBnahmen auf slowakischer Seite (insbesondere Bau des Bahnhofes
Petrzalka Zentrum in der Nahe des Stadtzentrums) erfolgen. Als Zeithorizont fiir die Fertigstellung wird
gegenwartig von 1995 ausgegangen. Im Gutachten der PGO wird auch auf die Bedeutung der "PreBburger
Bahn" (S 7) als Regionalverbindung zwischen Bratislava und Wien hingewiesen (Anbindung von Hainburg,
des Archdologieparks Carnuntum und des Flughafens Wien). Langerfristig konnte diese Bahnstrecke auch
fiir eine Direktverbindung der Flughidfen Bratislava und Wien geniitzt werden. Bis zur Wiederherstellung
der Strecke Ende der 90er Jahre konnte ein Schiffspendelverkehr zwischen Hainburg und Bratislava fiir
den Ausflugsverkehr eine attraktive Verbindung darstellen.

Auch fiir den Bahnausbau zwischen Wien und Prag wurde im Rahmen der PGO eine Studie durchgefiihrt.
Im Hinblick auf sterreichische Investitionen ist es problematisch, daB in der CSFR noch keine definitiven
Entscheidungen iiber Streckenneu- und —ausbauten vorliegen. Projekte bestehen sowohl fiir die Magistrale
Prag — Briinn als auch fiir den Ausbau der Franz-Josefs—-Bahn auf tschechischer Seite. Die geplante
Elektrifizierung der Franz-Josefs—Bahn von Sigmundsherberg bis Gmiind stellt allerdings auch dann eine
sinnvolle Investition dar, wenn ein kiinftiger Hochgeschwindigkeitsverkehr iiber die gut ausgebaute Nordbahn,
Breclav und Briinn gefiihrt wird. Im PGO-Gutachten (Osterreichisches Institut fiir Raumplanung 1991)
werden auch verschiedene Trassenkorrekturen vorgeschlagen, wobei kleinere Streckenverbesserungen im
Zusammenhang mit dem Elektrifizierungsvorhaben verhéltnisméBig giinstige Kosten—Nutzen—Relationen
aufweisen. Die Moglichkeiten einer raschen Realisierung sollten daher gepriift werden.

Regionale Bedeutung kommt der Bahnstrecke Retz — Znaim zu, die Fiilhrung durchgehender Eilziige Wien -
Retz — Znaim - Iglau —(Prag) sollte gepriift werden; als Schnellverbindung Wien — Prag ist die Strecke
allerdings nicht geeignet. Auf regionaler Ebene wird auch die Reaktivierung der Bahnstrecken von Laa
an der Thaya nach Hevlin und von Waidhofen an der Thaya iiber Dobersberg und Fratres nach Slavonice
gefordert. Die dort aktivierbaren Fahrgastpotentiale sollten zundchst mit Buspendelverkehren erfaB8t werden.
Giinstige Tarife, verbunden mit umfassender Offentlichkeitsarbeit fiir diese neuen Angebote, sollten Anreize
zur Benutzung bieten.

Auf Fragen des Bahnausbaus in friiheren RGW-Liandern und die Beteiligung osterreichischer Unternehmen
wird im Punkt 11 noch naher eingegangen.

5. MaBnahmen im StraBenverkehr

Obwohl dem umweltvertraglichen Schienenverkehr Prioritdt eingeraumt wird, sind auch im StraBenverkehr
MaBnahmen erforderlich, um den wachsenden Ostverkehr zu bewaltigen:

- Fiir den Verkehr in der Relation Wien — Gyor — Budapest muB rasch eine Losung gefunden werden,
da die Zustiande in den Ortsdurchfahrten im Verlauf der B 10 (z.B. Parndorf) fiir die Wohnbevdolkerung
nicht ldnger zumutbar sind. i

Ein im Auftrag des Bundesministeriums fiir wirtschaftliche Angelegenheiten durchgefiithrte Untersuchung
(W. Perjimovsky, W. Rosinak 1991) ergibt, daB die A 4-Ostautobahn auf der geplanten Trasse iiber die
Parndorfer Heide fertiggestellt werden sollte. Die Gutachter sprechen sich aber dafiir aus, in der Relation
Wien - PreBburg der Bahn einen Startvorteil zu geben und kurz- bis mittelfristig keine Autobahn- oder
SchnellstraBenverbindung zu errichten. Im Verlauf der B 50 zwischen Parndorf und Kittsee sind zur Entlastung
der Wohnbevolkerung Umfahrungen vorgesehen.
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Eine Alternative zum Bau der A 4 iiber die Parndorfer Heide wire eine nordlichere Trasse in das Dreilandereck
Slowakei-Ungarn und Osterreich. Diese Variante, die eine Biindelung des StraBenverkehrs nach Ungarn
und in die Slowakei ermoglichen wiirde, hdtte den Nachteil, auf der Strecke Wien — PreBburg die Bahn
stark zu konkurrenzieren.

Folgt man konsequent der Argumentation eines Startvorteils fiir die umweltvertragliche Bahn, so stellt
sich die Frage nach der Dimensionierung des StraBenneubaus 6stlich von Parndorf. Der durchschnittliche
tagliche Verkehr am Grenziibergang Nickelsdorf betrug 1990 etwa 9.500 (Kfz/24 h, beide Fahrtrichtungen
zusammen), wobei Sommerreisespitzen bis zu 14.000 Kfz (DTV im Juli und August) erreicht wurden.
Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, die Bevolkerung in den Ortschaften an der B 10 zu entlasten. Von
der verkehrstechnischen Kapazitit her wire dazu keine vierspurige Autobahn mit herkémmlichem Querschnitt
erforderlich. Varianten einer sparsameren Dimensionierung von Parndorf nach Hegyeshalom sollten im
Hinblick auf méogliche Kostenerspamnisse, Verkehrssicherheit und Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl
untersucht werden.

- Die offenen Grenzen zur CSFR und zu Ungarn tragen zur Aktualitit von Umfahrungsprojekten
(beispielsweise im Verlauf der B 7 Briinner StraBe) bei. Dabei ist umfassend zu priifen, welche
Entlastungswirkungen dadurch erzielt werden kénnen. ErfahrungsgemaB wird der Anteil des Durchgangs—
verkehrs zumeist iiber, jener des "hausgemachten" Verkehrs zumeist unterschatzt.

- Ortsdurchfahrten sind vermehrt den Bediirfnissen der dort lebenden Menschen anzupassen. MaBnahmen
dazu sind unabhéngig vom Bau von Umfahrungen oder neuen StraBen im Interesse der Anrainer rasch
zu verwirklichen:

— Anpassung der Fahrspurbreiten an die zuldssige Hochstgeschwindigkeit ("Riickbau"), Toreffekte
bei Ortseinfahrten,

- Bepflanzung des StraBenraums (Staubfilterwirkung, Sauerstoffspender, jedoch kaum Lirmschutz),

— womdglich Verbreiterung schmaler Gehsteige, Anlegen von Radwegen oder Radstreifen,

- Bau von Mittelinseln zur Erleichterung der Uberquerung (Teilung des Vorgangs),

- Einrichtung von "Pfértnerampeln” zur Verlagerung von Stauungen und Umweltbelastungen in weniger
sensible Bereiche.

Wo eine Umfahrung errichtet wird, sollte die Ortsdurchfahrt weiter riickgebaut werden (Schwellen, Aufpflaster—
ungen).

— Unter StraBenverkehr ist nicht nur der PKW- und LKW-Verkehr zu verstehen, sondern auch der Fahrrad—-
und FuBgéngerverkehr. Gerade die nun offenen Grenzen zur CSFR und zu Ungarn eignen sich fiir
grenziiberschreitende Wander— und Radwege und -routen (z.B. Thayatal, Donauachse, Neusiedlersee).
Aktivitaten dazu wurden bereits eingeleitet und sollten engagiert fortgesetzt werden.

- Neue Grenziiberginge: Die Offnung neuer Grenziiberginge ist im Hinblick auf die Entwicklung
nachbarschaftlicher Beziehungen zu begriiBen. Aus Sicht des Umweltschutzes ist allerdings eine
Konzentration des Fernverkehrs und des Giiterverkehrs auf Hauptrouten und —iibergange anzustreben.
Dort sind schwerpunktmiBig UmweltschutzmaBnahmen (z.B. Larmschutzwinde, eventuell auch
Umfahrungen) zu realisieren. Auch aus Sicht des Personaleinsatzes des Zolls ist eine solche Konzentration
zweckmiBig. Im Hinblick auf den Umweltschutz sind die derzeit iibliche Beschrankung der Offnungszeiten
von Grenziibergdngen (Lirmschutz), die Beschrankung auf PKW und vor allem die Beschrankung auf
Radfahrer und FuBginger in Erholungsregionen (Hardegg, Morbisch) zweckmaBig.

- Beim Ausbau von Grenziibergiangen sollten Vorfahrtspuren fiir Fahrrader und, wenn in einer Relation
keine leistungsfahige Bahnverbindung besteht, auch fiir Busse vorgesehen werden.

6. Donauschiffahrt

Von den Schleusenkapazititen her konnte rund das Zehnfache der heutigen Giitertonnage auf der Donau
transportiert werden.
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Argumente fiir eine intensivere Nutzung der Donau sind u.a. der geringe spezifische Energieverbrauch
der Schiffahrt, geringe Lirm—- und Abgasbelastung, sowie die fiir 1992 vorgesehene Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals, der eine Verbindung mit westeuropdischen Wirtschaftsriumen darstellen wird.

Die Donauschiffahrt sollte insbesondere unterstiitzt werden durch:

- mehr Kostenwahrheit im Verkehr, die tendenziell die Konkurrenzsituation aller umweltvertraglichen
und sicheren Verkehrsmittel verbessert,

- die Beriicksichtigung des Schiffstransports bei der Ansiedlung von Industrieanlagen, wobei die
Raumordnung entsprechende Flachen ausweisen sollte,

- die Verbesserung der Terminals (optimale Verkniipfung mit der Bahn und ErschlieBung durch den
Verteilerverkehr mit fir LKW geeigneten StraBen).

Im Hinblick auf die Zuverlassigkeit der Binnenschiffahrt sind auch wasserbauliche MaBnahmen zwischen
Wien und der Grenze zur CSFR erforderlich, wobei eine Staustufe den Vorteil einer energiewirtschaftlichen
Nutzung hitte. Selbstverstandlich sollte bei der Errichtung von schiffahrtsorientierten Anlagen die 6kologische
Vertraglichkeit zentrale Bedeutung haben.

Im Personenverkehr steht bei der Schiffahrt das touristische Erlebnis im Vordergrund, in Sonderfillen,
beispielsweise in der Verbindung Wien — PreBburg, konnen Schiffe, vor allem die raschen Tragfliigelboote,
auch Linienverkehrsaufgaben erfiillen. So wire etwa neben den Tragfliigelbooten zwischen Wien und PreBburg
auch eine Schiffsverbindung zwischen Hainburg Personenbahnhof und PreBburg attraktiv, um die Liicke
der PreBburger Bahn (S 7) nach PreBburg zu schlieBen und den Stau beim Zollamt Berg zu umgehen.
Ein solcher Schiffspendelverkehr hatte die Vorteile einer landschaftlich reizvollen Strecke und einer Ankunft
direkt im Zentrum von PreBburg.

7. Luftverkehr

Die politische Entwicklung in den friilheren RGW-Landern und dje Offnung der Grenzen verbessert die
Konkurrenzsituation osteuropéischer Fluggesellschaften und vor allem der Flughéfen. Einige Fluggesellschaften
in ehemaligen RGW-Landern haben bereits westliches Fluggerat bestellt.

Der Flughafen PreBburg ist durch die Offnung der Grenze auch fiir Fluggéste aus Ostosterreich leicht
erreichbar. Das ungarische Militar hat einige technisch gut ausgestattete Flughifen fiir die Zivilluftfahrt
freigeben.

In Zukunft sollte eine Zusammenarbeit sowohl der Fluggesellschaften als auch der Flughifen, insbesondere
von Wien und PreBburg, angestrebt werden. Dazu wire eine leistungsfahige und zuverldssige Verbindung
am Boden eine wesentliche Voraussetzung. Unter diesem Gesichtspunkt ist es daher naheliegend, die S 7
(PreBburger Bahn) nach PreBburg zu verlangern und auch zum PreBburger Flughafen zu fiihren.

Vermieden werden muB allerdings eine kurzfristig allenfalls noch mogliche Verlagerung von Umweltbe—
lastungen in Nachbarldnder. Dies gilt nicht nur fiir die Sportfliegerei, sondern auch fiir den Einsatz von
lauten Passagierflugzeugen.

8. Kombinierter Verkehr

Park-and-Ride-Anlagen bei geeigneten Bahnhofen und Haltestellen leistungsféhiger offentlicher Verkehrsmittel
sollen nicht nur fiir Berufspendler, sondern auch fiir Gaste aus unseren Nachbarlandern vorgesehen werden.
In der Ostregion (Wien, Niederosterreich, nordliches Burgenland) sollen zusitzlich zum Bestand 1990
rund 20.000 Park-and-Ride-Stellplitze errichtet werden. Gaste aus Ungarn und der Tschechoslowakei
sollen in ihren Heimatlindern in ihren Muttersprachen iiber die Vorteile von Park—-and-Ride und iiber
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konkrete Angebote, die auch preiswerte Fahrkarten fiir 6ffentliche Verkehrsmittel einschlieBen sollten,
informiert werden.

Verbessert werden sollte im Verkehr mit Nachbarlandern auch die Kooperation zwischen Bahn, Bus und
Schiff. Attraktive Pauschalangebote sollten erstellt werden (z.B. Bahnfahrt nach Znaim, Busfahrt iiber
die miéhrischen Schlosser Eisgrub und Feldsberg) und Bahnfahrt nach Wien.

Die Moglichkeit, Fahrrader selbst zu verladen und gratis zu transportieren, sollte auch auf Zugsverbindungen
nach Ungarn und in die Tschechoslowakei ausgedehnt werden.

Im Giiterverkehr sollten die Vorteile des Kombinierten Verkehrs rasch geniitzt werden. Zuverldssige und
rasche Verbindungen sollen den Warenaustausch erleichtern und problematische Entwicklungen beim
StraBengiiterverkehr vermeiden. Die Rollende LandstraBe sollte als Ubergangslosung, bzw. fiir bestimmte
Marktsegmente insbesondere fiir Nachtsprungverbindungen zwischen Wirtschaftsraumen gesehen werden,
forciert werden sollten aber vor allem die wirtschaftlicheren Formen des unbegleiteten Verkehrs.

Von osterreichischer Seite wird dafiir Know-how zur Verfiigung gestellt. Sowohl in der Tschechoslowakei
als auch in Ungarn besteht groBes Interesse am Kombinierten Giiterverkehr. Die verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen in Mitteleuropa sind so zu gestalten, daB sich private Investitionen in den Kombinierten
Giiterverkehr lohnen (keine wettbewerbsverzerrende Bevorzugung des StraBengiiterverkehrs).

9. Verkehrsordnungspolitik

Die Verkehrsordnungspolitik sollte auf der Zusammenarbeit von Umwelttechnikern, Verkehrsplanern und
Politikern aus den Nachbarlindern und Osterreich beruhen. Die Abstimmung von Zielen und MaBnahmen
ist eine wesentliche Voraussetzung fiir den Erfolg einer humanen und 6kologische Anliegen beriicksichtigenden
Verkehrspolitik. Die rechtzeitige Information und Partizipation der Bevolkerung und der Wirtschaft haben
dabei wesentliche Bedeutung.

Ein Grundprinzip der Verkehrsordnungspolitik ist, daB sie zu keinen nationalen Diskriminierungen fiithren
soll. Das heiBt, im wesentlichen sollten die einzelnen MaBnahmen jeweils im gesamten Bundesgebiet wirksam
sein und In- und Ausldnder gleichermafBlen betreffen.

Dazu gehoren u.a.:

- Nachtfahrverbote und Begiinstigungen fiir lirmarme und auch schadstoffarme LKW sollten im gesamten
Bundesgebiet einheitlich angewandt werden. Eine Ausweitung des Nachtfahrverbotes fiir nicht lirmarme
LKW auf ganz Osterreich ist fiir 1994 vorgesehen.

— Fiir Kfz mit besonders hohen Schadstoffemissionen (v.a. Zweitakter) werden in der Offentlichkeit fallweise
Fahrbeschrankungen in Osterreich diskutiert. Die Anzahl dieser Fahrzeuge nimmt allmahlich ab, da
in unseren Nachbarstaaten viel weniger umweltbelastende Neuwagen gekauft werden.

Bei Fahrbeschriankungen fiir umweltbelastende Fahrzeuge sind lokal beschrankte Losungen nach § 43
der StraBenverkehrsordnung (z.B. fiir Stadtgebiete oder fiir Erholungsgebiete) moglich. Voraussetzung
fiir Einschrankungen sind allerdings gute und vom Tarif her auch fiir Familien mit geringer Kaufkraft
erschwingliche Bahn- und Busangebote.

Wesentliche Ansatzpunkte zur Verringerung von Schadstoffemissionen des StraBenverkehrs sind die
Qualitit der Treibstoffe und regelmaBige Uberpriifungen der Kraftfahrzeuge. Im Rahmen von Umwelt-
programmen fiir Osteuropa sollten einschlagige MaBnahmen realisiert werden.

— Mit Ausnahme von Park—and-Ride-Plitzen sollten auch von motorisierten Gésten, vor allem von solchen,
die unbedingt in die Stadtzentren fahren wollen, hohe Parkgebiihren eingehoben werden. Eine internationale
Zusammenarbeit der Verkehrspolizei soll den MiBbrauch der Gastfreundschaft durch verkehrsbehinderndes
Falschparken vermeiden.
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- Lingerfristig sollten europaweit StraBenbeniitzungsgebiihren nach dem Territorialprinzip eingehoben
werden, um einen Ausgleich zwischen verursachten Kosten und Ertrigen des StraBenverkehrs zu schaffen
und verkehrspolitisch unerwiinschte Vorteile durch "Tanktourismus" bzw. Nicht-Tanken in einem Land
zu vermeiden. Die Entwicklung technischer Systeme zur Administration von StraBenbeniitzungsgebiihren
sollte europaweit in Zusammenarbeit erfolgen.

10. Losung wirtschaftlicher Probleme zwischen Osterreich und den Nachbarlindern als Voraussetzung zur
Losung der Verkehrsprobleme

Die Devisenknappheit von Biirgern und Unternehmen aus friilheren RGW-Léindern muB zumindest kurzfristig
als Faktum anerkannt werden. Angebote des umweltvertraglichen Verkehrstragers Bahn werden daher
nur angenommen, wenn bei der Tarifgestaltung die beschrankten finanziellen Ressourcen potentieller Kunden
in den ehemaligen RGW-Liandern beriicksichtigt werden. Das bedeutet allerdings, daB sich ein verstirktes
Engagement der Bahn im Verkehr mit ehemaligen Ostblocklandern kurzfristig betriebswirtschaftlich betrachtet
nicht rentiert. Gesamtwirtschaftlich und langerfristig gesehen, ist aber ein hoher Anteil umweltvertraglicher
Verkehrsmittel sinnvoll. Durch den moglichen Verzicht auf StraBenneu— und —ausbauten konnen Kosten
vermieden werden, ein hoher Anteil der Bahn am Verkehr mit Osteuropa spart auch Folgekosten von
Umweltschaden und Unfillen.

Folgende MaBnahmen sollen kurzfristig einen hohen Bahnanteil am Ostverkehr sichern:

— Giinstige Tarifangebote fiir devisenschwache Kunden sind kurzfristig als gemeinwirtschaftliche Aufgabe
zu sehen. Befristete Leistungsauftrage waren daher zu priifen und die Finanzierung zu sichern. Dabei
miissen jedoch Losungen gefunden werden, die von osterreichischen Fahrgasten nicht als diskriminierend
empfunden werden (z.B. Pauschalangebote, die in Bahnhofen und Reisebiiros in Nachbarstaaten jeder
kaufen kann).

— Es wire zu iiberpriifen, ob durch einen verstirkten Einsatz von Triebfahrzeugen und Waggons aus
Ungarn, der Tschechoslowakei und anderen ehemaligen Ostblockstaaten auf Osterreichischen Strecken,
ahnlich wie beim LKW-Verkehr, Devisen gespart werden konnen. Dabei sind allerdings Sicherheits—
und Umweltschutzauflagen sowie eine angemessene Auslastung der OBB-Triebfahrzeuge und Wagen
zu beriicksichtigen. Eine Moglichkeit wire die Fithrung von Reisebiirosonderziigen mit rollendem Material
und teilweise auch mit Personal aus unseren Nachbarstaaten, die fiir jeden Fahrgast zu den dort iiblichen
niedrigen Inlandstarifen zu Zielen in Osterreich benutzbar sind. Auf der Ostbahn fahren seit 2.6.1991
CSD-Loks bis und ab Wien.

— Auch im innerstadtischen offentlichen Verkehr sollte die Devisenknappheit der Géste aus Nachbarlandern
beriicksichtigt werden (Package—Angebote, die bereits einen Fahrschein fiir den OPNV enthalten, Einzel-
fahrscheine als Tagesnetzkarte bei Anreise mit der Bahn oder Nutzung von Park—-and-Ride—Plitzen usw.).
In Wien wurden solche Modelle bereits ansatzweise praktiziert. Solche Angebote sollten auf Gegenseitigkeit
erstellt werden, Zeitkarten aus Wien sollten beispielsweise in PreBburg anerkannt werden und umgekehrt.

11. Zusammenarbeit: Erfahrungsaustausch, Joint-venture—Vorhaben und Akquisition von Privatkapital fiir
Verkehrsprojekte

Die bisher vorgeschlagenen MaBnahmen erfordern zum Teil groBe Investitionen in des Bahnnetz und in
Verlade-Terminals der friitheren RGW-Linder. Fiir 6sterreichische Unternehmen bietet sich hier ein breites
Betdtigungsfeld fiir Joint-venture-Vorhaben (z.B. Signaltechnik, Transportiiberwachungssysteme, Gleisbau
fiir Hochleistungstrecken, Ausriistung fiir den Kombinierten Giiterverkehr). Ein Engagement der Osterreichischen
Unternehmen im Ausbau der Bahn-Infrastruktur in Nachbarldandern ist einer umfassenden Beteiligung
an StraBenbauprojekten, die sich derzeit abzeichnet, vorzuziehen. Im Bahnbereich kénnen erfahrungsgemaB
hohere Beschiftigungseffekte erzielt werden als im StraBenbau. Ein verbessertes Bahnnetz in ehemaligen
Ostblockstaaten trigt zu einer umweltvertriglichen Bewiltigung des wachsenden Ostverkehrs in Osterreich
bei. Ein forcierter StraBenbau in den Nachbarlandern hingegen wiirde auch in Osterreich die Verkehrsprobleme
verschirfen.
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Vor allem Banken, deren Miteigentiimer, die Republik Osterreich ist, sollten bei diesem Problem gesamtwirt—
schaftliche Verantwortung zeigen und die Auswirkungen der von ihnen finanzierten Projekte auf Menschen
und Umwelt hinterfragen. Eine international abgestimmte, Okologisch orientierte Wirtschafts— und
Verkehrspolitik soll Rahmenbedingungen setzen, die dazu beitragen, daB umweltvertragliche Projekte auch
betriebswirtschaftlich lohnend sind.

Gemeinsam mit Partnern in den RGW-Lindern sind Strategien zu entwickeln, die dazu beitragen, auch
Privatkapital fiir Investitionen im Eisenbahnbereich zu mobilisieren. Schwerpunkte dabei sollten firmeneigene
Waggons und Terminals fiir den Kombinierten Verkehr sein. Diese Vorgangsweise erscheint notwendig,
da der offentliche Sektor in ehemaligen Ostblocklindern zu finanzschwach ist, um fiir einen modernen
Warenaustausch dringend notwendige Investitionen durchzufiihren zu konnen. Eine moglichst international
abgestimmte, kalkulierbare Verkehrspolitik soll dazu beitragen, daB die Ertrage von Investitionen in die
Bahn einigermaBen vorhersehbar sind, und daB Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten umweltvertraglicher
Verkehrstrager und —mittel abgebaut werden.

Den ersten Schritt wirtschaftlicher Zusammenarbeit wird oft ein intensiver Erfahrungsaustausch darstellen.
In der Privatwirtschaft sollten Know-how-Transfers ldngerfristig zur Ankniipfung von Wirtschaftsbeziehungen
von beiderseitigem Nutzen beitragen. Im Verkehrsbereich, in Wissenschaft, Planung und Politik kdnnen
Know-how-Transfers moglicherweise dazu beitragen, da Nachbarstaaten nicht jene Fehler wiederholen,
unter denen der Westen Osterreichs und Teile Westeuropas seit Jahren leiden. Es sollte daher als wesentliche
Aufgabe aller nicht von einzelwirtschaftlichen Interessen dominierten Verkehrsfachleuten (z.B. Wissenschaftler
und Beamte) sein, einen intensiven Erfahrungsaustausch mit Partnern im Osten zu pflegen (z.B. gemeinsame
Ubungen der Technischen Universititen, Zusammenarbeit von Verkehrsministerien bei Technologieprojek—
ten v.a.).
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Offene Grenzen in Osteuropa

Die Offnung der Grenzen zur Tschechoslowakei und Ungarn bewirkt, daB durch Osterreich zusitzliche Ver-
kehrsstrome flieBen. Der Personenverkehr hat bereits stark zugenommen, der Giiterverkehr wird voraussicht-
lich lingerfristig, nach einem wirtschaftlichen Aufschwung in Osteuropa, ebenfalls stark wachsen. Wesentli-
ches Ziel der Osterreichischen Verkehrspolitik ist, die neuen Verkehrsstrome vertriglich zu bewiltigen. Der
Bahn und der Donauschiffahrt soll dabei gro3e Bedeutung zukommen. Das Angebot im kombinierten Giiter-
verkehr soll verbessert werden.

Die Bahnverbindungen zwischen der Derzeit fahren die Ziige zwischen Pref3burg und Wien iiber Marchegg. Kiinftig
CSFR, Ungarn und Osterreich wurden wird die Strecke iiber Kitisee wieder hergestellt. Giiter- und Schnellziige sollen
bereits verbessert. Ungelost ist aber iiber Parndorf nach Wien fahren, fiir den Regionalverkehr ist auch die Reaktivie-
noch die Tariffrage. Die derzeitigen rung der , Preflburger Bahn* iiber Hainburg bedeutend. Ein Schiffspendelverkehr
Angebote sind fiir Gdste aus Osteuropa zwischen Hainburg und Pref3burg konnte kurzfristig eine attraktive Verbindung
oft zu teuer. darstellen.

= M. L =]

Budapest soll mit der Bahn im Jahr 1995 von Wien aus in  Die Ziige Wien — Prag iiber Gmiind sollen Mitte der 90er
knapp iiber 2 Stunden erreichbar sein. Jahre nur zwischen 3,5 und 4 Stunden bendtigen.
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8.6. Regionalbahnen der OBB

Zustand und Problembereiche

1. Nach fast zwei Jahrzehnten verkehrspolitischer Vernachlissigung der Regionalbahnen (Investitionsstop,
Fahrplanausdiinnung, wenig nachfrageadiquate Ziige) wurde am 17. Juni 1987 vom HauptausschuB8 des
Nationalrates die Verordnung iiber gemeinwirtschaftliche Leistungen der OBB auf Nebenbahnen
(Nebenbahnverordnung) beschlossen. Entsprechend ihrer erheblichen regionalen Bedeutung wird fiir
Nebenbahnen synonym der positiver besetzte Begriff Regionalbahnen verwendet.

2. Die derzeit mittelfristig verlangerten bzw. langfristig erteilten Leistungsauftrage sollen kiinftig durch Vertrige
zwischen OBB und Bund ersetzt werden. Neue Organisationsformen, beispielsweise Tochtergesellschaften
mit regionalem Management, sollen an die Stelle der zentralen Verwaltung treten und eine Einbezichung
regionaler Gebietskorperschaften erleichtern.

3. Das Verkehrsaufkommen auf Regionalbahnen im Personen— und Giiterverkehr werden in der Abb. 8.6/1
dargestellt. Auf die Regionalba}_men entfallen ca. 8,4 % der Reisenden im Personenverkehr und ca. 11,4 %
der transportierten Giiter der OBB.

Verkehrsaufkommen auf

s Regionalbahnen s
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Abb. 8.6/1 Grafik: BMOWV
Quelle: OBB-Generaldirektion

4. In den Tab. 8.6/1 und 8.6/2 werden wesentliche MaBnahmen zur Attraktivierung des Personenverkehrs
auf Regionalbahnen und die erzielten Erfolge dargestellt. Die vor allem durch bessere Fahrpline, kiirzere
Fahrzeiten und auch durch den Einsatz neuer Triebwagen (Baureihe 5047) erreichten Nachfragesteigerungen
zeigen, daB bedarfsgerechte Angebote umfangreiche Kundenpotentiale aktivieren konnen.
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Durch die nunmehr feststellbaren Erfolge der neuen Regionalbahnpolitik werden auch die Prognoseergebnisse
des im Jahr 1980 abgeschlossenen Nebenbahngutachtens der Osterreichischen Raumordnungskonferenz
(OROK) im Prinzip bestitigt, die bei Angebotsverbesserungen auf den damals untersuchten Strecken um
77 % mehr Fahrgaste im Berufsverkehr und um 60 % mehr im Schiilerverkehr vorhersagten.

Jahr Attraktivierung von Lokalbahnen

1985 - Planung "Waldviertel"
— Bestellung von 5 Schmalspur — Triebwagen 5090

1986 - Mittelbereitstellung 85,9 Mio. 6S

- Bestellung von 20 Normalspurtriebwagen 5047
— Modell "Waldviertel"

— Mobile Kundenbetreuer fiir Giiterverkehr

1987 — Nebenbahnverordnung; Aufhebung Investitionsstop
— Leistungsauftrage bis 15 Jahre statt bis 10 Jahre

- Abgeltungen nach § 18 BB-Gesetz

— Mittelbereitstellung 179,9 Mio. 6S

1988 — Mittelbereitstellung 249,5 Mio. 6S

— Novelle der Nebenbahn-Verordnung

— Attraktivierung Weinviertel, Burgenland

— Fahrkartenverkauf durch Triebfahrzeugfiihrer, Streckenbetreuer fiir diese Strecken

1989 — Nachbestellung von 2 Schmalspurtricbwagen Reihe 5090

— Ausdehnung von Leistungsauftrigen auf 8 Strecken

- Einstellen von Verkehren auf 19 Strecken(teilen)

— Wiederaufnahme des Schienenpersonenverkehrs nach Gaweinstal und Lackenbach
im Mai 1989

— Nachbestellung von 40 Normalspurtricbwagen 5047

- Prototyp Dampf - Zahnradlok bestellt

- Attraktivierung 00-Paket, Pinzgauer Lokalbahn, Traisental, Stmk.

- Strategickonzept fiir Regionalbahnen genchmigt

- Mittelbereitstellung 261,4 Mio. 6S

1990 — Fortsetzung der Attraktivierungsmafinahmen
— Mittelbereitstellung 296,3 Mio. 6S

1991 — AbschluB begonnener AttraktivierungsmaBnahmen (Wr. Neustadt — Puchberg am
Schneeberg, Neusiedl am See — Eisenstadt — Wulkaprodersdorf, Zell am See —
Krimml)

— Mittelbereitstellung 335,3 Mio. 6S

Tab. 8.6/1: Attraktivierung von Lokalbahnen
Quelle: OBB-Generaldirektion

5. Fiir die Beurteilung von Leistungen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sind einzelwirtschaftliche
KenngroBen nicht ausreichend. Kostendeckungsgrade nach der Vollkostenrechnung stellen fiir Regionalbahnen
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zwar betriebswirtschaftliche Vergleichszahlen dar, sie sind aber fiir eine umfassende Beurteilung nicht
geeignet, da letztere u.a. auch externe Kosten und Nutzen beriicksichtigen muB.

Reisende in 1.000/Jahr Steigerung
Strecke vor nach (1990) %
0
Angebotsverbesserung

Traisen — Markt St. Agyd 250 339 31,6
Freiland - Tiirnitz 85 113 32,9
St. Polten — Mariazell 730 751 2,9
Pochlarn — Kienberg—Gaming 280 379 35,4
Waidhofen/Ybbs — Lunz 330 418 26,7
Ybbsitz — Gstadt 85 134 57,6
Obersdorf — GroB Schweinbarth — Gaweinstal —

Ganserndorf 100 705 605,0
Drosing — Zistersdorf Stadt 87 166 90,8
Neusiedl/See — Eisenstadt — Wulkaprodersdorf —

Deutschkreutz 191 580 203,7
Zell/See — Krimml (inkl. Stadtverkehr Zell/See) 250 357 42,8
Spielfeld-StraB — Bad Radkersburg 75 146 94,7
Wels — Griinau im Almtal 110 191 73,6
Linz Urfahr - Rottenegg 100 556 456,0

Tab. 8.6/2: Erfolge der Angebotsverbesserungen im Personenverkehr auf Regionalbahnen

Quelle: OBB-Generaldirektion

6. Der Nebenbahnkostenrechnung liegen Zuteilungsschliissel fiir den Einsatz von Ressourcen und anfallende

Kosten zugrunde, die das Rechnungsergebnis maBgeblich beeinflussen:

7. Regionalbahnen weisen im Durchschnitt folgende Kostenstruktur auf:

Bahnbau- und Bahnerhaltung ca. 45 %
Zugforderung ca. 25 %
Verkehrs— und kommerzieller Dienst ca. 25 %
Sicherungs— und Fernmeldedienst ca. 5%

die Zuordnung von Personal zu Haupt— und Regionalbahnen,
die Zurechnung von Gemeinkosten zu Regional- und Hauptbahnen,

kostentechnische Erhaltungsschliissel fiir Bauwerke, Anlagen, Fahrweg und Fahrzeuge,
kalkulatorische Abschreibungen auf den Wiederbeschaffungswert.

Die den Regionalbahnen angelasteten Gemeinkosten betragen im Durchschnitt 20 % der Jahreskosten.
Die Kosten fiir Bahnbau- und Bahnerhaltung erscheinen auf einzelnen Regionalbahnen relativ hoch.

Der GroBteil der Einnahmen entfallt zumeist auf den Giiterverkehr. Bisher entfielen insgesamt rund 80 %
der Ertrage der Regionalbahnen auf den Giiterverkehr.Durch erfolgreiche AttraktivierungsmaBnahmen

im Personenverkehr gewinnt dieser auch zunehmende Bedeutung fiir die Ertragssituation.
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Regionalbahnen sind als integrierter Bestandteil des gesamten Verkehrssystems und der regionalen Wirtschafts—
politik zu sehen. Wird eine Regionalbahn eingestellt, bedeutet dies, daB Giitertransporte nicht nur auf der
eingestellten Strecke, sondern oft auf dem gesamten Transportweg der Bahn verloren gehen. Durch die
Verlagerung von Transportsubstrat auf die StraBe werden Marktposition und Ertragslage der regionalen
StraBentransportunternchmen gestirkt. Diese Unternehmen konkurrenzieren daher auch bei Ferntransporten
die Bahn.

Der Zubringerwert von Regionalbahnen zum Hauptnetz stellt daher — insbesondere im Giiterverkehr —
ein wesentliches Entscheidungskriterium dar und sollte auch im Personenverkehr nicht vernachlassigt werden.

SchlieBlich stellt in bestimmten Fillen die Aufrechterhaltung des Betriebes einer Regionalbahn eine regional—-
und wirtschaftspolitische Subvention an die betroffene Region dar; so konnte z.B. bei Betriebseinstellung
ein Steigen des regionalen Giitertarifniveaus festgestellt werden. (Giirtlich, Hainitz 1984)

Die Einstellung von Regionalbahnen bringt nicht immer den erwarteten betriebswirtschaftlichen Erfolg,
da einerseits bedeutende Kostenblocke erhalten bleiben (Kostenremanenzen) und andererseits dem Hauptnetz
aufgrund der nicht mehr gegebenen Zubringerfunktion Ertrage verloren gehen. Nach der Einstellung von
Regionalbahnen kann das freigesetzte Personal nicht immer sinnvoll weiterbeschiftigt werden, wodurch
die Gesamtproduktivitit des Unternehmens sinkt.

Streckeneinstellungen in der Bundesrepublik Deutschland haben gezeigt, daB die Busbedienung oftmals
in geringerem AusmaB angenommen wurde und daher trotz der héheren Tarife weniger Einnahmen erbrachte.
Begleitende Meinungsumfragen zeigten bei einigermaBlen vergleichbaren Moglichkeiten zwischen Bus-
und Bahnbeforderung deutliche Priaferenzen fiir die Bahn (66 % fiir die Bahn, 15 % unentschieden und
19 % fiir den Bus).

Exkurs: Die osterreichischen Privatbahnen erhalten Bundesforderungen in der Hohe von nahezu 400 Mio. 6S
jahrlich (Bundesrechnungsabschliisse 1989: 350,7 Mio. 6S, 1990: 363,6 Mio. 6S, Voranschlag 1991: 396,8
Mio. 6S). Dariiberhinaus erfolgen Abgeltungen fiir TarifermaBigungen von rund 260 Mio. 6S jéhrlich.
In jiingster Zeit wurden einige Privatbahnen dank der finanziellen Unterstiitzung ihrer Trager und des
Bundes attraktiviert; Beispiele sind u.a. die Salzburger Lokalbahn oder die Lokalbahn Wien — Baden.

Fortsetzung der Attraktivierungsbestrebungen

Die Attraktivierung von Regionalbahnen soll in jenen Bereichen, in denen bereits positive Entwicklung
feststellbar und entsprechende Nachfragepotentiale aktivierbar sind, fortgesetzt werden.

Transparente Kostenrechungen

Die wirtschaftliche Situation der Regionalbahnen soll durch weitere RationalisicrungsmaBnahmen, vor
allem aber durch intensive Bemiihungen zur Steigerung der Auslastung, entgegengewirkt werden. Ferner
ist regelmaBig zu priifen, inwieweit schematisierte, normalisierte, standardisierte, zeitreihenbewertete, durch—
schnittliche und kalkulatorische Zurechnungen in der Nebenbahnkostenrechnung der aktuellen
Kostenentwicklung— und -struktur tatsidchlich entsprechen.

Im Hinblick auf die Nebenbahnkostenrechnung wire auch ein verstarkter internationaler Erfahrungsaustausch
und langerfristig cine Angleichung der Rechenwerke bei klarer Definition der Rahmenbedingungen anzustreben.
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3. Engagement von Lindern und Gemeinden fiir Nebenbahnen

Bei Entscheidungen im Hinblick auf den weiteren Bestand und Angebotsverbesserungen auf Regionalbahnen
sind Ziele und Planungen der Linder und Gemeinden zu beriicksichtigen und regionale Verkehrskonzepte
zu erstellen bzw. iiberregionale Verkehrskonzeptionen zu beachten. Dementsprechend wire ein verstarktes
finanzielles Engagement von Lindern und Gemeinden zur Angebotsverbesserung auf Regionalbahnen
anzustreben. Neben der iiblichen 20-prozentigen Beteiligung von Landern an Schienennahverkehrsinvestitionen
werden kiinftig auch Zuschiisse zu den laufenden Betriebskosten notwendig sein.

Finanzielle Beitrage der Gebietskorperschaften sollten eine verstarkte Beteiligung bei der Angebotsgestaltung
zur Folge haben. International zeichnet sich ein Trend zu einer stirkeren Beteiligung regionaler
Gebietskorperschaften an der Finanzierung und der Angebotsgestaltung im regionalen Schienenpersonenverkehr
ab, Beispiele dafiir sind u.a. die Bundesrepublik Deutschland (Modell Schleswig — Holstein), Schweden,
Frankreich und die Schweiz mit der traditionell bedeutenden Stellung der Kantone im Schienennahverkehr.

4. Regionalbahnen als integrierter Bestandteil des gesamten Verkehrssystems

Regionalbahnen sind ein Teil des Systems offentlicher Verkehr in der Region. Anderungen und Verbesserungen
des Betriebes sind daher unter dem Gesichtspunkt Optimierung des Gesamtangebotes zu beurteilen.
Beurteilungskriterien fiir Regionalbahnen sind neben den einzelwirtschaftlichen Indikatoren (Kosten—/Ertrags—
situationen):

- regionalwirtschaftliche Bedeutung,

— Zubringereffekt zum Hauptbahnnetz,

— tatsichliche Einsparungsmoglichkeit bei Einstellung (Problem der verbleibenden Kosten),

- notwendige MaBnahmen bei StraBeninfrastrukturen im Falle der Betriebseinstellung,

- zusitzliche StraBenbelastung (Umwelt, Verkehrssicherheit),

— Maoglichkeiten der Angebotsverbesserung und rationellen Betriebsabwicklung,

- erschlieBbares Verkehrsaufkommen im Falle von Angebotsverbesserungen,

— absehbare Anderungen der Kostenstruktur im Verkehr (im Hinblick auf Kostenwahrheit im Verkehr
voraussichtlich hohere Kosten des StraBenverkehrs).

5. Ausschopfung von Rationalisierungspotentialen bei Aufrechterhaltung eines guten Kundendienstes

Die weitere Ausschopfung allerorganisatorischen, betrieblichen und technischen Rationalisierungsmdglichkeiten
(Personalbedarf, Fahrzeugeinsatz etc.) ist anzustreben, bedeutende Rationalisierungspotentiale liegen vor
allem im Bahnbau- und Bahnerhaltungsdienst sowie im Verkehrsdienst.

Durch die Einrichtung des Funkleitbetriebs und durch den Einsatz von Dieseltriecbwagen fiir Eilnmannbetrieb
der Baureihen 5047 und 5090 konnten bereits wesentliche Rationalisierungen durchgefiihrt werden. In
Zukunft wire auch der Einsatz eines leichten Elektrotricbwagens fiir den Einmannbetrieb auf Regionalbahnen
und den Regionalverkehr auf Hauptbahnen anzustreben. Technische Entwicklungen sollen zur Konstruktion
leichter, aber stabiler Fahrzeuge fiir Regionalbahnen mit sehr niedrigem Energieverbrauch geniitzt werden.
Bedarfshaltestellen und Haltewunschtasten sollen den Energieverbrauch des bestehenden Fuhrparks senken.

Grundsitzlich muB ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen Personaleinsparung und der Bemithungen um
den Bahnkunden bestehen, RationalisierungsmaBnahmen im Personalbereich sind daher durch die Akzeptanz
gegenwartiger und potentieller Bahnkunden gewisse Grenzen gesetzt.

6. Fortsetzung kostengiinstiger organisatorischer MaBnahmen zur Attraktivitatssteigerung

Wie die Fahrgastzuwichse auf einigen Regionalbahnen zeigen (Tab. 8.6/2), konnen durch organisatorische
MaBnahmen mit verhéltnismaBig geringem Aufwand beachtliche Erfolge erzielt werden; (z.B.
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— Durchrechnen bestehender Fahrpldne auf "Reservezeiten",

- Kiirzung der "betriebstechnischen" Aufenthalte bei Zugskreuzungen,

— Optimieren und Straffen der Umsteigezeiten,

— Neugestaltung der Fahrzeugeinsatzplanung,

— Erhohung und auch Ausniitzung der erlaubten Streckenhdchstgeschwindigkeiten,

— SchlieBung unbedeutender Bahniibergéinge,

— "Durchforsten" der Betriebsvorschriften fiir Nebenbahnen,

— Abstimmung der Fahrpline,

— Installierung einer EDV-gestiitzten Fahrplangestaltung fiir das gesamte Bahnnetz).

7. Touristikangebote zur ErschlieBung neuer Kundenpotentiale.

Zur Verbesserung der wirtschaftlichen Ergebnisse von Regionalbahnen sollen nicht nur Kosteneinsparungen
durch RationalisierungsmaBnahmen, sondern auch Ertragssteigerungen durch bessere Auslastung der Ziige
im Personen- und auch im Giiterverkehr beitragen. Die Bahnunternchmen (OBB und Privatbahnen) selbst
konnen dazu hauptséchlich durch zielgruppenorientiertes Marketing beitragen, mit dem neue Kunden gewonnen
werden.

Im Personenverkehr ist eine intensivere touristische Vermarktung von Regionalbahnen in landschaftlich
reizvollen Gebieten anzustreben (z.B. Radwandern und Wandern mit der Bahn, Faltboottransport,
Ausflugsfahrten mit Speise— und Panoramawagen, Nostalgieziige, Fahrten zu kulturellen Veranstaltungen
und Festen usw.). Touristikangebote sollten sich auch durch familiengerechte Tarife auszeichnen. Von
osterreichischen Eisenbahnunternehmen wurden bereits verschiedene originelle Angebote entwickelt, verglichen
mit der Schweiz besteht aber noch ein gewisser Nachholbedarf.

Betriebswirtschaftlich sind Touristikangebote vor allem dann interessant, wenn sie dazu beitragen, ohnehin
angebotene Kapazititen besser auszulasten (z.B. im Wochenendverkehr). Die OBB sollten, auch private
Initiativen zur Nutzung der Strecken fiir touristische Zwecke (z.B. Nostalgiefahrten) unterstiitzen und dafiir
Infrastrukturbeniitzungsgebiihren einheben.

8. Kundenberatung

Einen wesentlichen Beitrag zu einer stirkeren Inanspruchnahme von Regionalbahnen kdnnen regionale
Beauftragte leisten, die als Bindeglied zwischen den Wiinschen der Bevolkerung (Einwohner einer Region,
Berufspendler, Touristen) und der Wirtschaft und zentralen Dienststellen der OBB und den Gebietskérperschaf—
ten fungieren. Erfolgreiche Ansitze in diese Richtung (Tétigkeit von Kundenberatern und Streckenbetreuemn,
eigene Werbebudgets fiir Bahnhofe) sollten ausgeweitet werden.

9. Abgestimmtes Angebot offentlicher Verkehrsmittel

Die optimale Abstimmung der 6ffentlichen Verkehrsmittel in einer Region tragt zu einer erhohten Akzeptanz
des Gesamtangebots des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) bei. Regionalbahnen sollten durch
Linienbusse und neue, an den konkreten Bedarf angepaBit operierende Verkehrssysteme (Anrufsammeltaxis,
Rufbusse usw.) ergidnzt und nicht konkurrenziert werden. Die Parallelfiihrung von Buskursen zu
Regionalbahnziigen ist daher grundsitzlich zu vermeiden, in bestimmten Fillen kénnen allerdings
leistungserginzende Parallelfithrungen (erginzende Bus- oder Rufbusbedienung in Schwachlastzeiten,
Eilziige und erginzende Busbedienung kleinerer Orte) die Attraktivitit des regionalen OPNV insgesamt
erhohen.

Zur Gestaltung eines koordinierten OPNV-Angebots ist die freiwillige Zusammenarbeit der Verkehrsun—
ternechmen, womdglich in regionalen Verkehrsverbiinden, anzustreben. Allerdings sollten auch die Kooperation
fordernde Bestimmungen in einschligige Gesetze (z.B. Kraftfahrliniengesetz) aufgenommen werden.
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10. Abstimmung von Raumplanung und Verkehr

Gerade bei Regionalbahnen kénnen MaBnahmen der Raumplanung wesentlich dazu beitragen, daB8 die
bestehende Schieneninfrastruktur ausgelastet wird, z.B. eine angemessene bauliche Verdichtung (je nach
GemeindegroBe, GeschoBwohnbauten oder Reihenhéduser) im fuBlaufigen Einzugsbereich der Bahnhaltestellen
sowie die Situierung wesentlicher Verkehrserreger (z.B. von Schul- oder Behordenzentren) in der Nihe
von Bahnhofen oder Haltestellen von Regionalbahnen.

Auch Hauptziele des Tourismus sollten mit dem Schienenverkehr gut erreichbar sein. Dies ist etwa bei
der Einrichtung neuer Freizeitzentren oder bei Neu— und AusbaumaBnahmen von Seilbahnen zu beriick—
sichtigen.

Bei der Widmung von Betriebsbaugebieten sollte darauf geachtet werden, daB eine direkte Bahnverladung
mit Gleisanschliissen méglich ist. Verbindliche Bestimmungen in den Raumordnungsgesetzen der Linder
sollten dieses verkehrspolitische Ziel unterstiitzen.

SchlieBlich sollten auch die lokalen Rad- und FuBwegenetze die Bahnhaltestellen gut anbinden. Bei Bahnhofen
sind Fahrradabstellpliatze und Stellplatze fiir Park und Ride vorzusehen.

Die Eisenbahnunternehmen sollten in Zusammenarbeit mit den regionalen Gebietskorperschaften ihrerseits
dazu beitragen, daB eine optimale Abstimmung ihres Angebots mit der rdumlichen Entwicklung erfolgt,
beispielsweise durch

— Anpassung der Lage der Haltestellen an die tatsichlichen Verkehrsbediirfnisse (moglichst nahe an Quelle
und Ziel der Wege, vgl. neue Haltestelle Eisenstadt Schule u.a.),

— Verkauf oder Verpachtung nicht mehr benétigter Gebaude und Grundstiicke fiir Nutzungen, die der
Bahn ein hohes Verkehrsaufkommen sichern (z.B. fiir die Errichtung von Reihenhdusern in 6kologisch
orientierter Bauweise, deren umweltorientierte Bewohner potentielle Bahnkunden darstellen, fiir die
Errichtung von Betrieben mit lohnendem Transportaufkommen sowie fiir die Errichtung von bahnorientierten
Einkaufszentren in Verbindung mit Park und Ride).

Im allgemeinen nur unter Mitfinanzierung von Gebietskorperschaften oder Interessengruppen werden moglich
sein:

- Trassenkorrekturen mit giinstigem Kosten—Nutzen—Verhiltnis (z.B. Entfall paralleler Buslinien durch
Heranfiilhrung von Bahnen an Ortszentren (z.B. Weiz Schulzentrum bei den Steiermérkischen
Landesbahnen),

- Streckenverldngerungen bei gleichzeitigen umfassenden Beschrinkungen fiir den motorisierten
Individualverkehr in Erholungsregionen (vgl. autofreie TalschluBgemeinden in der Schweiz).

11. Abstimmung der Verkehrswegeinvestitionen

Eine abgestimmte Verkehrswegeinvestitionspolitik aller Gebietskorperschaften soll langerfristig die
Marktchancen der Schiene verbessern. Derzeit stehen nach dem Bedarf weniger Spitzenstunden dimensionierte
StraBen oft veralteten Bahntrassen gegeniiber.

Die kommunale Verkehrspolitik beeinfluBt wesentlich die Inanspruchnahme von Regionalbahnen: So kann
eine konsequente Parkraumbewirtschaftung und Uberwachung des ruhenden Verkehrs in den Stidten die
Verkehrsmittelwahl zugunsten von Regionalbahnen beeinflussen, wihrend das Bereitstellen von (Gratis—)
Parkplétzen und die Errichtung von Garagen in den Stadtzentren einen hoheren OPNV- Anteils am Zielverkehr
entgegenwirkt.
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12.

13.

14.

Eingeschrinkte Leistungsangebote anstelle von Gesamteinstellungen

Bei Einstellungsverfahren von Regionalbahnen wire zu priifen, ob sich, unter Beriicksichtigung von im
vorhinein festgelegten Zuschiissen von Gebietskorperschaften, Interessenten fiir die Ubernahme der betreffenden
Strecke und Weiterfithrung des Betriebes finden (z.B. Fremdenverkehrsverbinde, groBere Betriebe).

Eingeschriankte Personenverkehrsleistungen sind vollstindigen Einstellungen vorzuziehen. Die Fithrung
einzelner Zugspaare fiir den Berufs—, Schiiler— und Ausflugsverkehr sowie von Nostalgieziigen kann auf
Strecken, auf denen fiir einen regelméBigen Personenverkehr kein Bedarf besteht, zweckmaBig sein, wenn
die Strecke fiir den Giiterverkehr erhalten wird. Bus— und Bahnbedienung sollen dann ein integriertes
Gesamtangebot darstellen.

Im Giiterverkehr ist ein einfacher AnschluBbahnbetrieb einer Verlagerung auf die StraBe vorzuziehen.

EinfluB auf allfillige Entscheidungen iiber den Weiterbestand von Regionalbahnen sollte auch die
Kostenentwicklung bei verschiedenen Verkehrstragern haben. So konnte eine stirkere Belastung des
StraBenverkehrs mit bisher externen Kosten (Unfallfolgekosten, Kosten von Umweltschidden) die Inan—
spruchnahme von Regionalbahnen erheblich beeinflussen.

Flankierende MaBnahmen bei Betriebseinstellungen

Sollten AttraktivierungsmaBnahmen auch unter Beriicksichtigung aller erlduterten langerfristigen Entwicklungs—
perspektiven und gesamtwirtschaftlicher Zusammenhdnge (Beriicksichtigung externer Kosten) keine
entsprechende Verkehrsnachfrage fiir bestimmte Regionalbahnen hervorrufen, ist die Betriebseinstellung
notwendig. An flankierenden MaBnahmen sind dabei erforderlich:

— optimale Anbindung von Bussen an die ndchste Hauptbahn,

- Vermeidung tariflicher Hartefdlle (moglichst Anstreben von Verbundlosungen, mittelfristig auch
Durchtarifierung im Fernverkehr, eventuell auch gemeinwirtschaftliche Leistungsauftrage fiir Sozialtarife
in Bussen),

— bei Einstellung des Giiterverkehrs: gute logistische und infrastrukturelle Losungen fiir den kombinierten
Giiterverkehr (Verlademdglichkeiten fiir Container— und Wechselaufbauten auf nahegelegenen Bahnhofen
von aufrechterhaltenen Strecken) zur Begrenzung des zusitzlichen StraBengiiterverkehrs,

- finanzielle Regelungen mit den Bahnunternehmen fiir den Fall einer vorzeitigen Aufhebung eines
Leistungsauftrags durch den Bund.

Privatbahnen

Privatbahnen sollen weiterhin vom Bund und den Lindern unterstiitzt werden. Das aktuelle
Investitionsprogramm des Bundes fiir Privatbahnen sieht bis zum Jahr 1997 Investitionshilfen von rund
900 Mio. 6S vor. Dabei sollen sinngeméB die Kriterien, Ziele und MaBnahmen, die bereits im Hinblick
auf die OBB erldutert wurden, gelten.
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8.7. Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs

Zustand und Problembereiche

1. InOsterreich bestehen derzeit 10 Kooperationen im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV), die tarifliche
Vorteile fiir die Fahrgiste bieten. GroBteils entsprechen diese Tarifmodelle noch nicht dem Idealbild eines
Verkehrsverbunds. Die umfassendste Losung stellt der Verkehrsverbund Ost—Region dar, partielle Zeitkarten—
verbiinde bestehen in den Regionen Linz, Graz, Salzburg und Innsbruck. AuBerhalb der GroBstadtregionen
wurden bisher die Verkehrsverbiinde Weinviertel, Waldviertel, Niederosterreich Siid — Mittleres Burgenland,
Zentralraum - Mostviertel und der Tarifverbund Vorarlberg eingerichtet.

2. Zur Abgeltung des sogenannten Durchtarifierungs— und des Abtarifierungsverlustes bei Verkehrsverbiinden
wandte der Bund im Jahr 1990 ca. 150 Mio. 6S auf. Die Lander und groBe Stiadte zusammen leisten ebenfalls
Beitrage in dieser GroBenordnung (Voranschlag 1990: 146,3 Mio. 6S). Der Durchtarifierungsverlust entsteht
dadurch, daB Fahrgiste beim Wechsel des Verkehrsmittels nicht mehr die hoheren Fahrpreise fiir die
Anfangskilometer zahlen miissen. Der Abtarifierungsverlust entsteht durch das Abtarifieren der Tarife
auf ein gemeinsames niedriges Tarifniveau.

Im Jahr 1991 erhohen sich die Zuschiisse der Gebietskorperschaften fiir Verkehrsverbiinde von 305 Mio.
6S 1990 auf 458 Mio. 6S, wobei der Beitrag der Linder und Gemeinden wiederum etwa die Halfte betragt.

3. Die Untersuchung der stidtischen OPNV-Unternchmen im Rahmen des GVK-O ergibt, daB ohne
Beriicksichtigung von Subventionen der Triger (Gemeinden) bei allen offentlichen Unternehmen der
Gesamtaufwand den Gesamtertrag iibersteigt. Da iiberdies die Aufwiande im allgemeinen rascher zunehmen
als die Ertrage, zeigen die jeweiligen Abginge steigende Tendenz.

Allgemein gilt daher, daB keines der betrachteten Verkehrsunternehmen seinen Investitionsbedarf aus eigener
Kraft (d.h. ohne Zuschiisse) decken kann. Aber auch der Aufwand fiir den laufenden Betrieb (Personalaufwand
und laufender Sachaufwand) konnte im betrachteten Zeitraum zumeist nicht ohne Subventionen aus den
laufenden Ertragen (Verkehrsertrage) finanziert werden. Dies gilt in einigen Fillen sogar dann, wenn man
den Verkehrsertragen nur den Aufwand fiir das aktive Personal gegeniiberstellt.

Wesentliche Konsequenz dieser Situation ist, daB praktisch alle Verkehrsunternehmen auf AuBenfinanzierung,
d.h. auf Zuschiisse, Beitrage oder Subventionen des jeweiligen Tragers (oder anderer Korperschaften: Lander
bzw. Bund) angewiesen sind, um

— Erfordernisse des laufenden Betriebes erfiillen zu konnen,

— die fiir den Erhalt des gegebenen Leistungsumfanges notigen Instandhaltungen und

- Ersatzinvestitionen zu titigen Investitionen zur Erweiterung der Leistungskapazitiat oder zur Steigerung
des Qualititsstandards zu finanzieren.

Dies bedeutet auch, daB "Investitionsspielraume" im betriebswirtschaftlichen Sinn bei den Unternehmen
im Bereich des OPNV nicht gegeben sind. Der "Investitionsspielraum" ist somit nur iiber den Finanzmittel-
bedarf zu definieren. Dieser ist aber ebenso wie seine Abdeckung Gegenstand von grundsitzlichen politischen
Entscheidungen seitens des Tragers.

4. An Finanzierungsmodellen bieten sich grundsitzlich an:

- Abgeltungen: Solche Mittel werden fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen, z.B. an die OBB fiir Sozialtarife
gemaB § 18 Bundesbahngesetz, vergeben.
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- Betriebskostenzuschiisse: Eine haufige Form dieser ZuschuBart ist die Ubernahme bestimmter Lasten
oder Aufwandsarten. Dazu zihlt etwa die Ubernahme des Zinsendienstes der Wiener Verkehrsbetriebe
durch die Stadt Wien ab dem Jahr 1979.

— Investitionszuschiisse: Solche Zuschiisse erhalten praktisch alle Verkehrsunternehmen (VU) vom Bund
bzw. ihren Triagern. So werden v.a. Kapitalzuschiisse an VU und Investitionsbeitrage fiir spezifische
Vorhaben gewihrt, die in einzelnen Fillen aus Sonderabgaben finanziert werden. Soweit unspezifische
Kapitalzuschiisse gegeben werden, kann es sich sowohl um Mittel zur Investitionsfinanzierung, als
auch um den Ausgleich eines Kapitalverzehrs aufgrund chronischer Abgange durch den laufenden Betrieb
handeln. Eine bedeutende finanzielle Entlastung der OPNV-Unternehmen bewirkten die vom Jahr 1976
bis 1988 ausbezahlten Investitionszuschiisse des Bundes aus der "Nahverkehrsmilliarde" (von 1976
bis 1988 insgesamt rund 2,5 Mrd. 6S). Weiters werden die Zweckzuschiisse des Bundes nach dem
Finanzausgleichsgesetz (bis 1984 100 Mio. &S jahrlich, ab 1985 140 Mio. 6S) an die Gemeinden mit
OPNV-Unternehmen ausbezahlt. Seit 1989 besteht die "Nahverkehrsmilliarde" in ihrer bisherigen Form
nicht mehr, dafiir werden nach dem Finanzausgleichsgesetz 226,8 Mio. 6S jahrlich zusitzlich fiir
Investitionsvorhaben im Nahverkehr (fiir schienengebundene stadtische Verkehrsmittel, O-Busse und
Busbahnhofe) ausbezahlt. Der Bund tragt im Rahmen eines Schienenverbundvertrages 50 % der Kosten
des Wiener U-Bahn-Baus. Bei den Nahverkehrsausbauten von OBB-Strecken (Schnellbahnverkehr)
beteiligt sich der Bund im Wege der OBB zu 80 % an den Investitionskosten.

- Querverbund-Zuschiisse: Hier handelt es sich etwa um die Ubertragung von Uberschiissen von Stadtwerke—
Teilbetrieben an defizitare Verkehrsbetriebe im Rahmen des Gesamtunternehmens. Informationen iiber
den Umfang dieser Zuschiisse fehlen teilweise, nicht zuletzt wegen ifirer politischen und rechtlichen
Problematik. Aus 6konomischer Sicht ist die Querverbundfinanzierung nicht a priori negativ zu bewerten.
Kritisch zu beurteilen ist jedoch die fehlende Transparenz und der Umstand, daB die politische Grund-
satzentscheidung in diesem Fall von den zustindigen Organen (z.B. Gemeinderat) in den Bereich des
Unternehmens verlagert wird. Derzeit nimmt die Bedeutung des Querverbunds tendenziell eher ab,
weil die jeweiligen UberschuBbetriebe héufig selbst einen hohen Investitionsmittelbedarf, insbesondere
fiir Umweltschutz aufweisen.

- Finanzierung iiber den Kapitalmarkt: Eine Kreditfinanzierung von Investitionen der VU stellt keine
langfristige "Losung" des Finanzierungsproblems dar. Es ist aber eine Verlagerung der Belastungen,
bzw. eine Verteilung auf groBere Zeitraume, moglich. Vorteile konnen sich weiters ergeben, indem
vordringliche Projekte (z.B. zur Einsparung laufender Betriebskosten, aber auch zur Erhohung von
Leistungsumfang oder —qualitét) rascher realisiert werden. AuBerdem kann iiber Kredite eine Kontinuitat
der Investitionstatigkeit, unabhangig von der aktuellen Budgetpolitik (des Tragers, aber auch des Bundes),
erfolgen. Erfahrungen weisen allerdings auch auf mégliche Probleme der Verschuldung hin. Insbesondere
kann der kiinftige Dispositionsspielraum durch hohe Schuldendienstleistungen und Investitionsfolgekosten
stark eingeengt werden.

5. Konsequenzen der gegebenen Finanzierungsstruktur und —entwicklung

Bisher wurde deutlich, daB der Beitrag der AuBenfinanzierung zur Entwicklung der einzelnen VU bereits
in der Vergangenheit von groBer Bedeutung war. Soweit absehbar, ist in den kommenden Jahren eine
weitere Zunahme der ZuschuBfinanzierung nicht auszuschlieBen.

Die derzeitige Politik der Triger von Unternechmen des OPNV ist eher uneinheitlich. Alle VU erhalten
Mittel in einem solchen Umfang, daB der laufende Betrieb gewihrleistet, und der Substanzerhalt (Instandhaltung
und Ersatzinvestitionen) gesichert ist. Ein Investitionsspielraum ist in diesen Féllen noch nicht gegeben.

Finanzielle Mittel in einem AusmaB, das eine dynamische Entwicklung erlaubt, erhalten nicht alle
Unternehmen. Die Investitionsspielrdume miiBten dazu so groB sein, daB sie z.B. eine Anpassung an
Nachfrageanderungen bzw. eine Steigerung der Transportkapazitit (z.B. Netzerweiterungen, Frequenzerhohun—
gen) oder des Leistungsstandards erlauben.
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1. Lénder- und Gemeinden sollen konstruktiv an der Gestaltung und am laufenden Betrieb des Verkehrssystems
mitarbeiten. Einen Schwerpunkt dabei stellt der OPNV sowohl in den gréBeren Stédten als auch auf regionaler
Ebene dar. Bei periodischen Neufassungen des Finanzausgleichsgesetzes (FAG) sind die Aufgaben der
Gebietskorperschaften bei der Finanzierung im Verkehr umgehend zu beriicksichtigen. Begleitende Erfolgs—
kontrollen und transparente Verteilungsmechanismen sollten dabei im Vergleich zur gegenwirtigen Situation
wesentlich an Bedeutung gewinnen.

2. Beteiligungen der Linder an Nahverkehrsinvestitionen geméB Artikel 15a BVG sollten in Hinkunft nicht
nur die Investitionsausgaben sondern auch die laufenden Betriebskosten umfassen.

3. In Zukunft sollten angesichts bestehender Budgetrestriktionen allerdings nicht nur starre Verteilungsschliissel,
sondern nachvollziehbare Bewertungsverfahren fiir eingereichte Projekte die Mittelverteilung regeln. Neben
verschiedenen Kriterien wie Kosten, Nutzen, Umweltwirkungen und Bevolkerungsakzeptanz wiren auch
verkehrspolitische BegleitmaBnahmen der Zuschiisse empfangenden Stiadte zuberiicksichtigen. So erscheint
es beispielsweise nicht zielfiihrend, OPNV-Investitionen mit Bundesmittel zu férdern, wenn Stidte in
ihren eigenen Wirkungsbereich den Bau von StraBen und Garagen fiir Einpendler forcieren, die den OPNV
massiv konkurrenzieren.

4. Transparenz sollte auch bei der Finanzierung des OPNV ein Grundprinzip sein. Die klare Definition von
gemeinwirtschaftlichen Leistungsauftragen ist schwer nachvollziehbaren Transfers und umstrittenen
Querverbundlésungen vorzuziehen.

5. Kiinftig wire zu priifen, ob bei einer Abgeltung von Durchtarifierungsverlusten zusitzliche Ertrage dank
erhohter Attraktivitdt und erzielter Fahrgastzuwachse zu beriicksichtigen waren (Ex—post—Abrechnung).
Weiters wire zu untersuchen, ob durch die Erhohung der Werbebudgets fiir Verkehrsverbiinde, auch mit
Zuschiissen von Gebietskorperschaften nicht erhebliche Fahrgastpotentiale erschlossen werden konnen.

Verkehrsverbiinde symbolisieren das verkehrstrageriibergreifende Gesamtangebot im OPNV. In diesem
Zusammenhang wire anzustreben, unter bestimmten Voraussetzungen auch bei Buslinien gemeinwirtschaftliche
Leistungsauftrage, vor allem fiir den Berufspendelverkehr, zu definieren. Damit konnten auch auf Buslinien
starker ermadBigte Zeitkarten fiir Berufspendler angeboten werden. Dies soll aber nur in jenen Fillen geschehen,
in denen der Bus die Schiene erginzt, keinesfalls dort, wo er sie konkurrenziert.

6. Aufwandsenkende MaBnahmen im OPNV sind u.a.:

— Personal: Die Moglichkeit von Personaleinsparungen im Fahrbetrieb wurde bisher bei den meisten VU
weitgehend ausgeschopft. GroBere Einsparungspotentiale bestehen teilweise noch im organisatorischen
Bereich.

— Fahrzeugsektor: Schienenverkehrsbetriebe sind durch die Investitionserfordernisse fiir Verkehrswege
gegeniiber Autobusbetrieben deutlich hoher belastet. Dariiberhinaus weisen Schienenfahrzeuge bei ver—
gleichbaren Passagierkapazititen gegeniiber Autobussen, auch unter Beriicksichtigung ihrer héheren
Lebensdauer, zumeist hohere Anschaffungskosten auf. Zu priifen wire, inwieweit eine verstirkte
Zusammenarbeit der Lieferbetriebe, auch auf internationaler Ebene, und eine Produktion im
"Baukastensystem" (groBere Serien) Kostensenkungen bewirken konnen. Die VU sollten diesen
Gesichtspunkt bei Ausschreibungen und Auftragsvergaben umgehend beriicksichtigen. Weiters wire
zu priifen, ob durch den Verzicht auf technisch aufwendige, aber nicht sicherheitsrelevante, Einrichtungen
Kosten eingespart werden konnen.
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- Beschleunigungsprogramme: Hier bestehen in den Ballungszentren noch wesentliche Einsparungsreserven;
durch Verkiirzung der Wagenumlaufdauer bewirkte Zeiteinsparungen konnen sowohl zur Senkung des
Betriebsaufwands, als auch zur Kapazitits— und Qualititssteigerung (Intervallverkiirzung) im Gesamtnetz
geniitzt werden.

- Steuerung der Inanspruchnahme: Durch "Abflachung" der Belastungsspitzen kann eine wesentliche
Absenkung der Fahrzeugkosten erreicht werden, da weniger Fahrzeuge bereitgehalten werden miissen.
Eine Abstimmung von Arbeits—und Schulbeginnzeiten mit dem verkehrspolitischen Ziel der Abflachung
von Verkehrsspitzen ist anzustreben. Beispielsweise konnten von Betrieben auf freiwilliger Basis fiir
Mitarbeiter gestaffelte Arbeitszeiten angeboten werden, beispielsweise die Moglichkeit von 11 —19 Uhr
zu arbeiten.

7. Neue Finanzierungsquellen

In Ballungsgebieten wire die Einhebung einer Nahverkehrsabgabe zur Finanzierung des OPNV bei
gleichzeitiger Einfilhrung eines Niedrigtarifes zu priifen. Damit wiirde ein deutlicher finanzieller Anreiz
zur Beniitzung des OPNV geschaffen. SchlieBlich konnten auch ErschlieBungsbeitrige, die von Unternehmen
anstatt einer verkehrspolitisch kontraproduktiven Verpflichtung zur Errichtung von PKW-Stellplétzen
in gut mit dem OPNV erschlossenen Gebieten eingehoben werden, zur Finanzierung des OPNV herangezogen
werden.

Ein weiterer, im Detail noch zu iiberpriifender, Ansatz zur ErschlieBung finanzieller Mittel fiir den OPNV
sind Planwertausgleichszahlungen. Das heiBit, bei einem Weiterverkauf von Liegenschaften, die durch eine
Verkehrswegeinvestition der 6ffentlichen Hand an Wert gewonnen haben, wird ein Teil des Wertzuwachses
abgeschopft. Derartige MaBnahmen bediirfen einer langfristigen Vorbereitung (Akzeptanzprobleme).
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Finanzierung des o6ffentlichen Personennahverkehrs

Der Bund und andere Gebietskorperschaften haben wesentliche Beitrige zur Finanzierung des OPNV gelei-
stet. Auch in Zukunft miissen Bestrebungen des Bundes, der Linder und der Gemeinden zur Attraktivie-
rungserhhung des OPNYV fortgesetzt werden. Aufgrund der Budgetkonsolidierung sind Kosten und Nutzen
der Mal3nahmen besonders sorgfiltig zu priifen.

OBB-Nahverkehrsprojekte: Bundesanteil an den Investi- U-Bahn-Bau in Wien: Bundesbeitrag: 50% der Investitions-
tionskosten 80%. Wien: Vorortelinie. kosten.

Offentlicher Personennahverkehr der Gemeinden: 367 Mio.  Der Bund hat in den letzten Jahren (1990: 364 Mio. iS) zur
oS jihrlich, davon 227 Mio. 68 fiir Investitionen. Forderung von Privatbahnen geleistet, denen bedeutende
Aufgaben im Regionalverkehr zukommen.
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9. WEITERE VORGANGSWEISE

9.1. Weiterfithrung des GVK-0O

Die erste Fassung des GVK-O wurde im Dezember 1987 der Offentlichkeit vorgestellt. Diese war die Grundlage
einer Reihe von verkehrspolitischen Entscheidungen der letzten Jahre, beispielsweise der Einfithrung des larmarmen
LKW, der Fiihrerscheinreform oder der restriktiven Kontingentpolitik im Transitverkehr.

15

Sachbereichsbezogene Aktualisierung des GVK-O

Da die Erstellung eines Verkehrskonzeptes einen dynamischen ProzeB darstellt, muB dieses Konzept laufend
fortgefithrt und aktuellen Entwicklungen angepaBt werden. Die nun vorliegende Fassung stellt die
Aktualisierung des GVK-O von 1987 dar, wobei einerseits neue Entwicklungen und andererseits konstruktive
Stellungnahmen beriicksichtigt wurden.

Auch in Zukunft wird das GVK-O fortgefiihrt, um neue Entwicklungen zu beriicksichtigen. Dabei sind,
auch aus Griinden der praktischen Handhabung, sachgebietsbezogene Aktualisierungen und deren
Veroffentlichung in Teilheften vorgesehen, da die Entwicklung in verschiedenen verkehrsrelevanten Bereichen
unterschiedlich dynamisch ist.

Verkehrsstatistisches Jahrbuch

Als Beitrag zur Verbesserung der Verfiigbarkeit verkehrsstatistischer Daten in Osterreich wird vom
Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr gemeinsam mit anderen Stellen, die an guten
Verkehrsdaten interessiert sind und die selbst Daten erfassen, die Herausgabe eines Verkehrsdaten—Jahrbuches
angestrebt. Dieses Jahrbuch soll verschiedene aktuelle Daten, auch jene des OStZ, zusammengefaBt und
kommentiert enthalten, um fiir Planungspraktiker und Entscheidungstriger eine gut anwendbare Arbeitshilfe
darzustellen.
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9.2. Erstellung eines Bundesverkehrswegeplans

1. Politischer Auftrag zur Erstellung eines Bundesverkehrswegeplans

Im Arbeitsiibereinkommen zwischen der Sozialdemokratischen Partei Osterreichs und der Osterreichischen
Volkspartei iiber die Bildung einer gemeinsamen Bundesregierung fiir die Dauer der XVIIL
Gesetzgebungsperiode des Nationalrates und in der Erklarung der Bundesregierung vor dem Nationalrat
am 18. Dezember 1990 wird sinngemaB die Erstellung eines Bundesverkehrswegeplanes festgelegt:

"...Dariiber hinaus wird die Bundesregierung bis Mitte der Legislaturperiode ein Konzept vorlegen, aus dem
als wichtigste Komponenten einerseits die Prioritatensetzung bei Verkehrsinfrastrukturinvestitionen und
andererseits ordnungspolitische MaBnahmen fiir eine integrierte Verkehrspolitik abgeleitet werden konnen."

Aus dieser Passage des Arbeitsiibereinkommens der Regierungsparteien leitet sich die Aufgabenstellung
des fiir Verkehrspolitik zustindigen Bundesministeriums fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr ab. Die
Arbeiten zur Erstellung eines solchen Bundesverkehrswegeplans haben bereits begonnen.

2. AnlaB zur Erstellung eines Bundesverkehrswegeplans (BVWP)

Von Fachleuten und von der interessierten Offentlichkeit werden in Osterreich unkoordinierte
Parallelinvestitionen im Verkehrswegenetz kritisiert. Auf Bundesebene sind die Zustindigkeiten fiir die
einzelnen Verkehrstriager (StraBe, Schiene, Wasserwege) auf verschiedene Ressorts aufgeteilt. So ist das
Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr fiir die Bahn und das Bundesministerium fiir
wirtschaftliche Angelegenheiten fiir die BundesstraBen zustindig. Diese Kompetenzaufteilung bedingt zwar
nicht zwangslaufig Koordinationsméngel, sie begiinstigt aber deren Auftreten.

Ein verkehrstrageriibergreifendes Programm fiir Verkehrswegeinvestitionen auf Bundesebene — also ein
Bundesverkehrswegeplan - fehlt noch. Einfach ausgedriickt, kann ein Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
als raumliche und - unter Beriicksichtigung gewisser, von der wirtschaftlichen Entwicklung abhingiger
Toleranzen — auch als zeitliche Konkretisierung der Ziele des GVK-O und der verkehrspolitischen Leitlinien
im realen Verkehrsnetz gesehen werden.

Auch der BVWP soll ein dynamisches Konzept darstellen, in dem neue Entwicklungen beriicksichtigt
werden. Dariiberhinaus ist auch nach der MaBnahmenrealisierung eine periodische Erfolgskontrolle anhand
der Bewertungskriterien des BVWP vorgesehen.

3. Vorteile eines Bundesverkehrswegeplans
(wenn es gelingt, den BVWP zu einem praxisrelevanten Planungs— und Entscheidungsinstrument zu machen):

- fachlich umfassend begriindbare und vor allem nachvollzichbare Entscheidungen iiber bauliche und
verkehrsorganisatorische MaBnahmen im Verkehrswegenetz des Bundes,

- Abstimmung der MaBnahmen zwischen den Verkehrstragern StraBe, Schiene, Wasserweg, Rohrleitung
und dem Luftverkehr,

- langerfristige Vorhersehbarkeit von MaBnahmen im Verkehrsnetz des Bundes als Vorteil fiir Verkehrs—
wegeinvestitionen der Linder, Gemeinden und benachbarter Staaten sowie fiir Standortentscheidungen,

- Erfolgskontrolle der Verkehrsplanung auf Bundesebene im Rahmen des Instrumentariums des BVWP.

4. Nachteile im engeren Sinn hitte ein BVWP nicht, allerdings sind Risken zu beachten:

Wie alle lingerfristigen Planungsinstrumente droht ein BVWP unflexibel zu werden, wenn nicht — falls
erforderlich - eine Anpassung an gednderte Rahmenbedingungen erfolgt.
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Nicht als Nachteil des BVWP ist zu werten, daB in Osterreich bereits ein GroBteil der Bundesverkehrswege
errichtet wurde. Vor allem StraBenneubauten werden in Zukunft selten sein, die Bauvorhaben im Bahnnetz
sind im Programm "Neue Bahn" festgelegt. Dennoch ist der BVWP aktuell, denn er soll auch Aussagen
zum Verkehrsablauf auf bestehenden Verkehrswegen, beispielsweise zum Leistungsangebot von Bahnen
oder zu Ge- und Verboten enthalten. Weitere Schwerpunkte stellen der Umweltschutz und Verkehrssicherheits—
maBnahmen dar.

5. Leitziele des Bundesverkehrswegeplans

Die Leitziele des BVWP entsprechen jenen des GVK-O und der Verkehrspolitischen Leitlinien. Fiir Menschen
und Umwelt soll ein vertragliches Verkehrssystem geschaffen werden. Die okologische und soziale
Vertraglichkeit des Verkehrs hat im Zweifelsfall Prioritit vor einzelwirtschaftlichen Erfolgen. Langerfristig
sind die 6konomischen Rahmenbedingungen fiir den Verkehr so zu éndern, daB im allgemeinen die 6kologisch
vertraglichste Losung auch die betriebswirtschaftlich giinstigste darstellt. Die Betonung des Umweltschutzes
stellt nicht zuletzt eine wesentliche Voraussetzung fiir die Akzeptanz des Verkehrs durch groBe Teile der
Bevolkerung dar. Verkehrspolitik und —planung sollen durch Infrastrukturangebote und lenkende Eingriffe
(6konomische Anreize, Ge— und Verbote) die Verkehrsentwicklung aktiv steuern und nicht nur passiv
darauf reagieren.

6. Die Leitziele fiir den BVWP sind:

- Verkehr vermeiden,

- Forderung umweltvertraglicher Verkehrsmittel und des FuBgangerverkehrs,

- frithestmogliche Nutzung des jeweiligen Standes der Technik zur Verringerung der Negativwirkungen
des Verkehrs,

- Mitwirkung der Betroffenen als Voraussetzung zur Akzeptanz der Verkehrspolitik durch die Bevolkerung,

- Kostenwahrheit im Verkehr: Internalisierung externer Kosten und Anwendung des Verursacherprinzipes,

- Kooperation der Verkehrstrager im Hinblick auf gesamtwirtschaftlich und 6kologisch giinstige Losungen,

— Zusammenarbeit auf nationaler und internationaler Ebene im Sinne einer 6kologisch und sozial vertriglichen
Verkehrsbewaltigung.

7. Kooperation der Verkehrstrager im Hinblick auf gesamtwirtschaftlich und 6kologisch giinstige Losungen

Sowohl im Personen— als auch im Giiterverkehr ist die Kooperation der Verkehrstriger unumgénglich.
Die Nutzung der systemspezifischen Vorteile der einzelnen Verkehrswege und Verkehrsmittel ermoglicht
die Bildung gesamtwirtschaftlich effizienter Transportketten, die sowohl dem Nutzer Vorteile bieten als
auch okologisch vertraglich sind. Beispiele fiir solche Transportketten sind der Kombinierte Giiterverkehr
StraBe — Schiene — Wasserweg, aber auch etwa der "Umweltverbund" Fahrrad und Bahn im OPNV. In
Zukunft sollten auch Transportketten unter EinschluB der Binnenschiffahrt und im Personenverkehr die
Kombination von Bahn und Flug oder von Bahn und Seilbahn an Bedeutung gewinnen.

Aufgaben des BVWP im Hinblick auf die Kooperation von Verkehrstragern sind:

- Die Ausweisung von wesentlichen Verkehrsstromen, die fiir die Verkehrstragerkooperation geeignet
sind.

- Die Empfehlung von geeigneten Bereichen fiir Verkniipfungspunkte zwischen den Verkehrstrigern
(z.B. Container Terminals, Park-and-Ride-Plitze). Zunchmendes UmweltbewuBtsein stellt hohe
Qualitatsanforderungen an die Verkniipfungspunkte im Hinblick auf die Vermeidung von Storungen
der Anrainer durch den Betrieb der Anlagen selbst und durch die Zufahrten. Auch bei Verkniipfungspunkten
sollten die Umweltschutzstandards von Verkehrswegen gelten.
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8. Zusammenarbeit auf nationaler und internationaler Ebene

Der BVWP bietet nicht nur zahlreiche Ansétze zur Zusammenarbeit, vielmehr hingt sein Erfolg auch wesentlich
davon ab, wie weit es gelingt, Partner zur Kooperation zu motivieren. Ansatzpunkte zur Zusammenarbeit
sind insbesondere:

- die Abstimmung der Leitziele,

- die Abstimmung der Bewertungsverfahren,

- die gemeinsame Planung, Finanzierung und Realisierung von MaBnahmen im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur.

Zusammenarbeitsfolge beruhen im wesentlichen auf Motivation und personlichem Engagement aller Beteiligten,
der AbschluB von Kooperationsvertragen zwischen Bund, Lindern und Gemeinden sowie moglichst auch
mit dem benachbarten Ausland wire ebenfalls zielfiihrend.

9. Bewertungsverfahren im Bundesverkehrswegeplan

Kein Bewertungsverfahren kann fiir sich in Anspruch nehmen, vollig objektiv zu sein. Jedes Verfahren
ist davon abhidngig, welche Kriterien beriicksichtigt und wie diese Kriterien von den jeweiligen
Entscheidungstragern gewichtet werden. Das wesentliche Verdienst von Bewertungsverfahren ist, daB sie
Entscheidungen transparenter machen. Sie erfordern eine Darstellung der Entscheidungskriterien und ihrer
Gewichtung.

Wesentliche Kriterien fiir die Bewertung von Vorhaben im BVWP sind:

— Verkehrssicherheit,

- Larmbelastungen,

— Schadstoffemissionen,

— Landschaftsverbrauch und -beeintrachtigungen,

- Wirkungen auf die raumliche und wirtschaftliche Entwicklung,

— Wirkungen auf die Mobilitatschancen unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen.

Bei Bewertungen im Rahmen des BVWP werden grundsitzlich verkehrstrigeriibergreifend alternative
Projekte betrachtet, beispielsweise werden bei einem StraBenbauvorhaben auch Maoglichkeiten zur
Attraktivierung der Bahn auf dieser Strecke und dadurch erzielbare Veranderungen der Verkehrsmittelwahl
zu priifen sein.

10. Bundesverkehrswegeplan und bestehende Verkehrswege

Der BVWP zielt auch auf die Verbesserung bestehender Verkehrswege. Da Osterreich iiber ein im wesentlichen
gut ausgebautes StraBennetz verfiigt, wird die Verminderung von Stérwirkungen und die Erhohung der
Verkehrssicherheit auf bestehenden StraBen sogar einen Schwerpunkt fiir Analysen und festzulegende
MaBnahmen im BVWP darstellen.

Bei den Investitionen der "Neuen Bahn" handelt es sich zu einem erheblichen Teil um den Ausbau bestehender
Strecken. Dariiberhinaus sind neben den Projekten der "Neuen Bahn" im gesamten Netz Verbesserungen
im Hinblick auf Reisegeschwindigkeit, Komfort fiir Fahrgaste, Einrichtung von Giiterterminals und Larmschutz
erforderlich.

Der Flugverkehr wird allen Prognosen nach bis zur bevorstehenden Jahrtausendwende weiter zunehmen,
beispielsweise wird beim Flughafen Wien — Schwechat etwa eine Verdoppelung der Passagierzahl erwartet
(von derzeit 5,7 Mio. auf rd. 10 Mio. im Jahr 2000). Im BVWP wird gepriift, ob und mit welchen
AusbaumaBnahmen das zusitzliche Passagieraufkommen bewiltigt werden kann.
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Auch siamtliche vom BVWP zu erfassende MaBnahmen zugunsten der Donauschiffahrt beziehen sich auf
einen bestehenden Verkehrsweg. Dazu zihlen neben wasserbaulichen MaBnahmen, auch die Verkniipfungs—
punkte mit anderen Verkehrstriagern, beispielsweise Containerumschlagterminals in Hifen. AuBerdem wire
in Zusammenarbeit mit den Raumplanungsabteilungen der Lander die Ausweisung von binnenschiffahrts—
orientierten Industriestandorten zweckmaBig. Auch dabei muB die 6kologische Vertraglichkeit im Vordergrund
stehen.
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Bildnachweis

Amt der NO-Landesregicrung, Abt. B2-F.

Donaukraftwerke AG (R. Weber), Luftbild, freigegeben von BMfL, ZI. 8907-R Abt. B/76.
Ernst Lung.

Flughafen—-Wien-Betriebsgesellschaft.

Franz Skala.

Generaldirektion fiir die Post- und Telegraphenverwaltung.

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit.

OBB-Lichtbildstelle.

Roman Riedel.

Steyr-Daimler-Puch-AG.
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