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6 Gesamtverkehr

6.1 Allgemeines

Ausgehend von den Basisjahren 2002 bzw. 2005 bildet die VP0O2025+ das Verkehrsaufkommen
im Bestand ab und liefert aufgabengeman detaillierte Prognoseergebnisse fir die Zeit bis 2025 in
5-Jahres-Schritten. Mit dem ,Verkehrsmodell Osterreich* (VMO) und seinen Teilmodellen "Nachfra-
gemodell Personenverkehr", "Nachfragemodell Giterverkehr" inkl. Multireg und dem integrierten
Netzmodell fur Strale und Schiene wurde dabei ein integriertes Verkehrsmodell geschaffen, das
auch den Giuterverkehr vorausschatzt. GemaR Ausschreibung wurde in der ersten Berechnungs-
phase der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ ein Ausblick fur die Zeit von 2030 bis 2050 auf glo-
baler Ebene durchgefiihrt. Dabei erfolgte durch eine trendmafige Fortschreibung der bis 2025
aufgezeigten Entwicklung, wobei bewusst keine System- oder Trendbriiche unterstellt wurden. Aus
heutiger Sicht erscheint es aber eher als unwahrscheinlich, dass im Zeitraum bis 2050 keine
grundsatzlichen Trendbriche eintreten, weswegen auf eine derartige Darstellung verzichtet wird.
Unter anderem kdnnen hier folgende Griinde angefiihrt werden:

= Esist nicht auszuschlie3en, dass die derzeitige Wirtschaftskrise nicht nur eine kurzzeitige Re-
duktion der Verkehrsnachfrage, sondern auch einen effektiven Trendbruch auslésen kann.

= Im Zeitraum nach 2025 sind Verknappungen des Erddls wahrscheinlich, die Substitution durch
alternative Energietrager und deren Auswirkungen auf die Mobilitat noch nicht abzusehen.

Die genauen Modellspezifikationen sind in Berichtsteil 2 ,Demographie und Wirtschaft* und Be-
richtsteil 3 ,Beschreibung des Verkehrsmodells* dargelegt, die Ergebnisse zum Personenverkehr
sind in Berichtsteil 4, jene zum Guterverkehr in Berichtsteil 5 beschrieben. Der vorliegende Be-
richtsteil fasst die Ergebnisse der gemeinsamen Verkehrsumlegungen des Personen- und des Gu-
terverkehrs zusammen. Ebenfalls erfolgt ein Vergleich mit anderen vorliegenden Prognosen.

Die Prognoseergebnisse fur das Gesamtverkehrsaufkommen (Pkw und Lkw) im Straf3ennetz und
im OV-Netz wurden in Belastungskarten dargestellt. Folgende grafische Darstellungen kénnen den
Karten im Anhang enthommen werden:
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StraRe: DTVw Bestand (2002 und 2005) KARTEN B1 und B2
DTVw Szenario 1 (2010 bis 2025) KARTEN B3 bis B6
DTVw Szenario 2 (2015, 2025) KARTEN B13 bis B14
Lkw nach Relationen Bestand (2005) KARTE B17
Lkw nach Relationen Szenario 1 (2025) KARTE B18
Lkw nach Relationen Szenario 2 (2025) KARTE B19

Schiene: Fahrgaste Bahn Bestand (2002 und 2005) KARTEN B7 und B8
Fahrgaste Bahn Szenario 1 (2010 bis 2025) KARTEN B9 bis B12
Fahrgaste Bahn Szenario 2 (2015, 2025) KARTEN B15 bis B16

6.2 Verkehrsentwicklung 2005-2025

6.2.1 Ergebnisse im Wegeaufkommen 2005 bis 2025

Das Wegeaufkommen je Werktag in Osterreich steigt im Prognosezeitraum 2005 bis 2015 im Sze-
nario 1 um rund 11%, im Szenario 2 um rund 9% und von 2015 bis 2025 um weitere 9% bzw. 8%.
Tabelle 6-2 bis Tabelle 6-5 enthalten die Prognose des Personenverkehrsaufkommens differenziert
nach Reisezweck und verhaltenshomogenen Gruppen in beiden Szenarien, Tabelle 6-1 zeigt die
entsprechenden Werte fiir 2005.
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Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 6: Gesamtverkehr

Tabelle 6-1: Wegeaufkommen nach Zweck und Benutzergruppen 2005
Ausbil- nF;irV\S/?r;- persénl. | Urlauber
Arbeit Einkauf Freizeit Erledi- Lokal-
dung schafts- un verkehr
Gruppe verkehr gung
Kinder und Jugend- |, ;20 003 | 146376 0| 187.176 | 636.840 95.021 0
liche unter 18 Jahren
Erwerbstatige
18+ ohne Pl 22.896 | 1.054.148 | 168.125 | 349.153 | 390.977 | 130.165 0
Erwerbstatige 127.618 | 4.796.275 | 3.026.532 | 1.725.550 | 1.715.574 | 838.286 0
18+ mit Pkw
Nicht Erwerbstatige | 59 465 0 0 | 1.674.767 | 1.162.851 | 464.120 0
18+ ohne Pkw
Nicht Erwerbstatige | g 707 0 0 | 1.979.660 | 1.529.713 | 1.050.404 0
18+ mit Pkw
Anwesende Urlauber 0 0 0 0 0 0 945.479
Summe 2.944.690 | 5.996.798 | 3.194.657 | 5.916.307 | 5.435.955 | 2.577.995 | 945.479

Die meisten Wege werden von Erwerbstétigen tber 18 Jahren mit Pkw-Verfiigbarkeit zuriickgelegt
(45% 2005, 2025 48% im Szenario 1 und 46% im Szenario 2), die zweitgréRte Nachfrage ist dieje-
nige der Nicht-Erwerbstétigen uber 18 mit Pkw (18% 2005, 2025 25% im Szenario 1 und 22% im
Szenario 2). Die Zahl der Wege der unter 18-Jahrigen nimmt hingegen im Zeitraum 2005 bis 2025
um etwa 4% ab. Die Anzahl der Ausbildungswege bleibt zwischen 2005 und dem Prognosejahr
2025 nahezu konstant, relativ sinken sie aber von 11% auf 9% ab. Das Wegeaufkommen der
Erwerbstatigen ohne Pkw-Verflgbarkeit im Prognosezeitraum 2005 — 2025 folgt im Szenario 2
einem leicht rucklaufigen und im Szenario 1 sogar einem stark riicklaufigen Trend. Fir Nicht-Er-
werbstatige ohne Pkw ist die Entwicklung ahnlich. All diese Veranderungen des Wegeaufkommens
gehen priméar auf Verdnderungen der Bevolkerung insgesamt und Verschiebungen zwischen den
einzelnen Gruppen zuriick. Fur den Urlauberlokalverkehr wurde eine Steigerung der Ankiinfte und
zugleich eine Reduktion der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer unterstellt. Damit entstehen
Zuwéchse im Wegeaufkommen der Urlauber von rund 8%.
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Tabelle 6-2: Wegeaufkommen nach Zweck und Benutzergruppen im Szenario 1 2015
Ausbil- nF;ir\/\S/?r;- persénl. | Urlauber
Arbeit Einkauf Freizeit Erledi- Lokal-
dung schafts- un verkehr
Gruppe verkehr gung
Kinder und Jugend-
liche unter 18 Jahren | 2.072.139 132.894 0 173.630 597.483 90.500 0
Erwerbstatige
18+ ohne Pkw 18.418 863.659 136.650 290.444 331.722 109.852 0
Erwerbstatige
18+ mit Pkw 147.158 | 5.506.992 | 3.583.592 | 1.985.418 | 1.971.601 964.256 0
Nicht Erwerbstatige
18+ ohne Pkw 291.340 0 0 | 1.538.492 | 1.067.337 429.553 0
Nicht Erwerbstatige
18+ mit Pkw 342.772 0 0 | 2.720.469 | 2.098.717 | 1.445.014 0
Anwesende Urlauber 0 0 0 0 0 0 983.299
Summe 2.871.827 | 6.503.545 | 3.720.242 | 6.708.453 | 6.066.859 | 3.039.175 983.299
Tabelle 6-3: Wegeaufkommen nach Zweck und Benutzergruppen im Szenario 2 2015
Ausbil- nZ?lrv?/ior;- persdnl. | Urlauber
Arbeit Einkauf Freizeit Erledi- Lokal-
dung schafts- un verkehr
Gruppe verkehr gung
Kinder und Jugend-
liche unter 18 Jahren | 2.071.431 131.961 0 173.712 599.441 91.173 0
Erwerbstatige
18+ ohne Pkw 21.754 | 1.019.657 161.363 342.797 391.358 129.617 0
Erwerbstéatige
18+ mit Pkw 141.817 | 5.306.814 | 3.509.921 | 1.916.626 | 1.903.577 929.919 0
Nicht Erwerbstéatige
18+ ohne Pkw 328.039 0 0 | 1.738.380 | 1.206.166 | 484.824 0
Nicht Erwerbstatige
18+ mit Pkw 309.516 0 0 | 2.459.847 | 1.896.786 | 1.306.400 0
Anwesende Urlauber 0 0 0 0 0 0 983.299
Summe 2.872.557 | 6.458.432 | 3.671.283 | 6.631.361 | 5.997.326 | 2.941.934 983.299

TRAFICO / IVWL et al. 2009
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Tabelle 6-4: Wegeaufkommen nach Zweck und Benutzergruppen im Szenario 1 2025
Ausbil- nF;ir\;ﬁ;_ persénl. | Urlauber
Arbeit Einkauf Freizeit Erledi- Lokal-
dung schafts- un verkehr
Gruppe verkehr gung
Kinder und Jugend-
liche unter 18 Jahren | 2.138.775 127.666 0 177.925 618.979 94.492 0
Erwerbstatige
18+ ohne Pkw 14.375 688.842 107.971 235.839 275.461 90.714 0
Erwerbstatige
18+ mit Pkw 160.528 | 5.982.518 | 4.040.216 | 2.162.536 | 2.145.151 | 1.049.634 0
Nicht Erwerbstatige
18+ ohne Pkw 290.022 0 0 | 1.527.879 | 1.059.963 426.797 0
Nicht Erwerbstatige
18+ mit Pkw 420.092 0 0 | 3.315.959 | 2.563.350 | 1.761.950 0
Anwesende Urlauber 0 0 0 0 0 0 |1.021.118
Summe 3.023.792 | 6.799.026 | 4.148.187 | 7.420.139 | 6.662.904 | 3.423.587 | 1.021.118
Tabelle 6-5: Wegeaufkommen nach Zweck und Benutzergruppen im Szenario 2 2025
Ausbil- nF;irv?/ior;- persénl. | Urlauber
Arbeit Einkauf Freizeit Erledi- Lokal-
dung schafts- un verkehr
Gruppe verkehr gung
Kinder und Jugend-
liche unter 18 Jahren | 2.138.414 125.989 0 178.171 623.036 95.829 0
Erwerbstatige
18+ ohne Pkw 20.381 974.928 152.995 | 333.274 | 388.526 127.993 0
Erwerbstatige
18+ mit Pkw 150.741 | 5.619.766 | 3.905.433 | 2.035.711 | 2.019.991 986.809 0
Nicht Erwerbstéatige
18+ ohne Pkw 352.190 0 0 [1.820.962 |1.262.372 511.723 0
Nicht Erwerbstatige
18+ mit Pkw 370.215 0 0 | 2.951.256 | 2.270.145 | 1.568.981 0
Anwesende Urlauber 0 0 0 0 0 0 [1.021.118
Summe 3.031.941 | 6.720.683 | 4.058.428 | 7.319.374 | 6.564.071 | 3.291.334 | 1.021.118

TRAFICO / IVWL et al. 2009
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Abbildung 6-1:  Verkehrsaufkommen nach Verkehrsmittel 2002 bis 2025

Verkehrsaufkommen nach - i'

Szenarien 2002 bis 2025 2025+

Jahr / Szenario

2002
2005
m Pkw Lenker

- 2010 @ Pkw Mitfahrer
'% 2015 | Fussganger
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0

2025 ooV
N
ie: 2015
g
© 2025
N
0

Mio. Wege pro Tag

Abbildung 6-1 zeigt das Verkehrsaufkommen, Abbildung 6-2 die Verkehrsmittelwahl in den
einzelnen Szenarien und nach Prognosehorizonten. Die Fahrten der Pkw-Lenker werden im
Szenario 1 2025 um etwa +32%, im Szenario 2 um etwa +22% gegentber 2005 ansteigen. Das
Verkehrsaufkommen der OV-Benutzer (+13% bzw. +24%) und der FuRganger (+11% bzw. +16%)
steigt weniger stark an, wahrend die Wegeanzahl pro Tag bei Pkw-Mitfahrern nahezu stagniert.

Im Modal Split muss eine weitere Zunahme des Anteils der Wege der Pkw-Lenker hingenommen
werden, deren Anteil sich von rd. 47% im Jahr 2002 auf rd. 53% im Szenario 1 bzw. 49% im Sze-
nario 2 im Jahr 2025 erhéhen wird. Pkw-Mitfahrer und FuRgéanger verlieren im selben Zeitraum
jeweils etwa 1% bis 2% ihrer Anteile, wahrend die Anteile der Radfahrer und der OV-Benutzer in
etwa stagnieren.

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 7
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Abbildung 6-2:  Verkehrsmittelwahl 2002 bis 2025
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verkehr
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Modal Split

6.2.2 Ergebnisse in der Fahrleistung 2005 bis 2025

Die gesamte Fahrleistung auf Osterreichs StraRen ist in Tabelle 6-6 angefiihrt. Dabei zeigt sich,
dass die Anteile der Lkw von rund 6,5% im Jahr 2005 auf 7,2% (Szenario 1) bzw. 7,9% (Szena-
rio 2) im Jahr 2025 ansteigen werden. Absolut gesehen wird die Pkw-Fahrleistung bezogen auf
2005 bis 2025 um 29% (Szenario 1) bzw. 7% (Szenario 2) ansteigen, die Lkw-Fahrleistung jedoch
um 44% (Szenario 1) bzw. um 29% (Szenario 2). Im Szenario 2 erreichen die Pkw-Fahrleistungen
bereits 2015 ein Niveau, das bis 2025 nur mehr geringfligig weiter ansteigt. Der Giiterverkehr
wachst im Szenario 2 gegenliber dem Szenario 1 zwar gedampft, aber stetig.

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 8
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Tabelle 6-6: Pkw- und Lkw-Fahrleistung im dsterreichischen Stral3ennetz 2002 bis 2025
Pkw- und Lkw-Fahrleistung 2002 bis 2025 [Mrd. Kfz-km]
Jahr Pkw Lkw Summe
2002 58,29 4,08 62,37
2005 61,36 4,38 65,74
Szenario 1
2010 68,16 4,91 73,07
2015 72,78 5,32 78,10
2020 76,97 5,73 82,70
2025 79,44 6,32 85,76
Szenario 2
2015 64,96 5,01 69,97
2025 65,70 5,66 71,36

In Tabelle 6-8 bis Tabelle 6-11 sind die Fahrleistungen weiter nach Bundeslandern exemplarisch
aufgegliedert, und zwar fur die Jahre 2015 und 2025 in beiden Szenarien (Tabelle 6-7 enthalt die
Werte fiir das Jahr 2005).

Tabelle 6-7: Fahrleistung im StralRenverkehr nach Netztypen und nach Bundeslandern im
Bestand 2005
[Mio. Kfz- Gesamtnetz Analysenetz A+S-Netz
km/Jahr] Netzlan- | Fzgkm | Fzgkm | Netzléan-| Fzgkm | Fzgkm | Netzlan-| Fzgkm | Fzgkm
ge [km] Pkw Lkw ge [km] Pkw Lkw ge [km] Pkw Lkw

Burgenland 1.494 2.465 152 211 896 102 116 677 73
Karnten 2.268 4.347 386 366 1.905 294 247 1.458 268
?giﬂemsrer' 7.232 | 14.995 | 1.134 697 | 6.632 820 441 | 5.855 757
Ober-

bsterreich 4.695 11.327 833 399 3.456 554 300 3.178 529
Salzburg 1.426 4.088 350 284 1.704 264 143 1.326 223
Steiermark 5.012 10.888 748 582 4.217 522 450 3.741 464
Tirol 2.112 5.214 470 503 2.767 391 217 2.069 332
Vorarlberg 790 1.892 116 98 668 72 91 631 71
Wien 472 6.147 195 64 1.727 105 57 1.637 102
Osterreich 25.500 | 61.362 4.383 3.204 | 23.972 3.124 2.062 | 20.572 2.819

Im Szenario 1 verzeichnet das Autobahn- und SchnellstraBennetz im Zeitraum 2005 bis 2025
Wachstumsraten von +46% bei der Pkw-Fahrleistung und +60% bei der Lkw-Fahrleistung. Im
Gesamtnetz steigt die Fahrleistung der Pkw in diesem Zeitraum um etwa +29%, diejenige der Lkw
um ca. +44%. Das Bundesland mit den grof3ten Zuwachsen an gefahrenen Autobahn- und

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 9
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Schnellstraen-Kilometern ist das Burgenland mit +93% Pkw-km und +92% Lkw-km. Allerdings ist
das Burgenland auch jenes Bundesland mit den groR3ten relativen Netzzuwéchsen an Autobahnen
und SchnellstralZen.

Tabelle 6-8: Fahrleistung im Stral3enverkehr nach Netztypen und nach Bundesléandern im
Szenario 1 2015

[Mio. Kfz- Gesamtnetz Analysenetz A+S-Netz

km/Jahr] Netzlan- | Fzgkm | Fzgkm | Netzléan-| Fzgkm | Fzgkm | Netzlan-| Fzgkm | Fzgkm
ge [km] Pkw Lkw ge [km] Pkw Lkw ge [km] Pkw Lkw

Burgenland 1.543 3.145 191 186 1.214 137 163 1.121 127

Karnten 2.271 4,998 474 366 2.260 382 247 1.740 351

Nieder- 7.432 | 18523 | 1.493 718 | 8698 | 1.143 606 | 8.386 | 1.114

Osterreich

Ober-

~ . 4,772 13.041 1.024 402 4.001 723 338 3.807 704

Osterreich

Salzburg 1.426 4.684 411 284 1.977 322 143 1.563 274

Steiermark 5.060 | 12.578 891 580 4.920 649 486 4.576 599

Tirol 2.129 6.142 548 487 3.201 463 223 2.456 402

Vorarlberg 794 2.299 120 98 853 78 91 812 77

Wien 484 6.751 166 66 1.883 85 66 1.883 85

Osterreich 25911 | 72.160 5.319 3.186 | 29.006 3.982 2.364 | 26.344 3.735

Im Szenario 2 sind im Vergleichszeitraum im Autobahn- und Schnellstra3ennetz Wachstumsraten
von 10% bei der Pkw-Fahrleistung und +39% bei der Lkw-Fahrleistung zu verzeichnen. Im Ge-
samtnetz steigt die Fahrleistung der Pkw um etwa +7%, diejenige der Lkw um ca. +29%. Auch im
Szenario 2 ist das Burgenland jenes Bundesland mit den gro3ten Verkehrsleistungszuwéchsen im
Autobahn- und Schnellstraennetz.

TRAFICO / IVWL et al. 2009
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Tabelle 6-9: Fahrleistung im Stral3enverkehr nach Netztypen und nach Bundesléandern im
Szenario 2 2015

[Mio. Kfz- Gesamtnetz Analysenetz A+S-Netz

km/Jahr] Netzlan- | Fzgkm | Fzgkm | Netzléan-| Fzgkm | Fzgkm | Netzlan-| Fzgkm | Fzgkm
ge [km] Pkw Lkw ge [km] Pkw Lkw ge [km] Pkw Lkw

Burgenland 1.543 2.797 174 186 1.035 121 163 954 112

Karnten 2.271 4.402 424 366 1.859 334 247 1.405 287

Nieder- 7432 | 16110 | 1.425 718 | 7.154 | 1.082 606 | 6.880 | 1.054

Osterreich

Ober-

N . 4,772 11.793 951 402 3.398 655 338 3.218 636

Osterreich

Salzburg 1.426 4.218 387 284 1.674 300 143 1.298 253

Steiermark 5.060 | 11.273 870 580 4.175 630 486 3.866 569

Tirol 2.129 5.401 499 487 2.616 418 223 1.945 361

Vorarlberg 794 2.011 112 98 654 71 91 616 70

Wien 484 6.338 165 66 1.744 84 66 1.744 84

Osterreich 25911 | 64.343 5.007 3.186 | 24.309 3.696 2.364 | 21.927 3.426

Tabelle 6-10: Fahrleistung im Stral3enverkehr nach Netztypen und nach Bundesléandern im
Szenario 1 2025
[Mio. Kfz- Gesamtnetz Analysenetz A+S-Netz
km/Jahr] Netzlan- | Fzgkm | Fzgkm | Netzléan-| Fzgkm | Fzgkm | Netzlén-| Fzgkm | Fzgkm
ge [km] Pkw Lkw ge [km] Pkw Lkw ge [km] Pkw Lkw
Burgenland 1.548 3.462 205 191 1.409 152 169 1.307 140
Karnten 2.271 5.235 539 366 2.327 429 288 2.051 411
Nieder-
. . 7.473 21.027 1.842 760 10.167 1.432 647 9.820 1.400
Osterreich
Ober- 4.777 | 14.078 | 1.208 406 | 4.399 859 342 | 4195 838
Osterreich ) ) ' ’ ’
Salzburg 1.426 5.122 441 284 2.136 340 143 1.690 287
Steiermark 5.060 | 13.569 1.118 580 5.362 830 516 5.065 787
Tirol 2.139 6.768 637 493 3.482 544 230 2.658 471
Vorarlberg 794 2.558 137 98 942 86 91 897 85
Wien 497 7.619 197 79 2.342 80 79 2.342 80
Osterreich 25.985 79.438 6.324 3.256 32.565 4,751 2.505 30.026 4.498
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Tabelle 6-11: Fahrleistung im Stral3enverkehr nach Netztypen und nach Bundesléandern im
Szenario 2 2025

[Mio. Kfz- Gesamtnetz Analysenetz A+S-Netz

km/Jahr] Netzlan- | Fzgkm | Fzgkm | Netzléan-| Fzgkm | Fzgkm | Netzlan-| Fzgkm | Fzgkm
ge [km] Pkw Lkw ge [km] Pkw Lkw ge [km] Pkw Lkw

Burgenland 1.548 2.805 177 191 1.054 127 169 975 118

Karnten 2.271 4.242 464 366 1.708 356 288 1.484 340

Nieder- 7473 | 16997 | 1.678 759 | 7.764 | 1.285 647 | 7.485 | 1.252

Osterreich

Ober-

N . 4,777 11.710 1.063 406 3.353 732 342 3.177 712

Osterreich

Salzburg 1.426 4.198 400 284 1.603 302 143 1.244 251

Steiermark 5.060 | 11.061 1.023 580 3.979 743 516 3.740 700

Tirol 2.139 5.419 544 493 2.534 455 230 1.882 391

Vorarlberg 794 2.059 121 98 635 74 91 597 73

Wien 497 7.203 191 79 2.123 76 79 2.123 76

Osterreich 25.985 | 65.695 5.661 3.256 | 24.755 4.150 2.505 | 22.707 3.914

Generell sind die Zunahmen der Fahrleistungen im Autobahn- und Schnellstraf3ennetz zwischen
2005 und 2025 einerseits beeinflusst von der Verkehrszunahme, andererseits von den Netzerwei-
terungen.

6.2.3 Ergebnisse an ausgewahlten Querschnitten 2005 und 2025

Eine Betrachtung ausgewéhlter Querschnitte von Alpenibergédngen und Grenziibergdngen sowie
ausgewahlter Binnenquerschnitte im Analysenetz zeigen bis Tabelle 6-14.

Die dargestellten Werte der StraBenverkehrsbelastungen dienen als Orientierung fir die
Entwicklung der Uberregionalen Verkehrsstrome, sind jedoch nicht als alleinige Grundlage fur die
Bewertung von Infrastrukturprojekten geeignet. Diese bedarf in der Regel einer raumlich
detaillierteren Analyse, die auch projektinduzierte regionale Anderungen in der Flachennutzung
umfasst. In diesem Sinne sind auch Unterschiede zu bestehenden projektspezifischen
Verkehrsuntersuchungen und -prognosen zu interpretieren. Durch das verwendete
Verkehrsumlegungsverfahren sind auch Grenzen der Aussagekraft in der Aufteilung der
Verkehrsstrome bei parallelen Routen gegeben. So werden Effekte wie Verkehrsverlagerungen
z.B. durch den Lickenschluss der S37 von der Wechsel- auf die Semmeringroute vom Modell in
ihrer Wirkungsrichtung korrekt ausgewiesen, das konkrete Ausmafd dieser Verlagerungen ist aber
mit methodischen Unsicherheiten behaftet.
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Unter den Alpeniibergangen hat im Jahr 2005 der Wechsel mit 24.300 Kfz/Werktag die grof3te
Bestandsbelastung an einem Werktag gefolgt von Brenner und Schoberpass. Zum Vergleich sind
einige Grenziibergange angefiihrt, wobei der Ubergang Walserberg mit 44.000 Kfz/Werktag
deutlich hervorsticht. Im Lkw-Verkehr weisen die Grenziibergénge Suben und Walserberg mit
8.300 bzw. 7.300 Fahrten die grof3ten Lkw-Belastungen pro Werktag auf, gefolgt vom Brenner mit
6.800 Lkw/Werktag. Die Querschnitte nahe den Ballungsrdumen weisen erwartungsgeman weitaus
hdhere Belastungen auf.

Tabelle 6-12: Verkehrsaufkommen an ausgewahlten Querschnitten im Bestand 2005

Verkehrsaufkommen 2005 [Kfz/Werktag(*)]

Querschnitt / Stral3en | Pkw | Lkw Gesamt(***)
Alpeniibergange
Arlberg S16 5.500 1.500 6.500
Reschenpass B315 <5.000 <1.000 <5.000
Brenner Al13 17.000 7.000 24.000
Felbertauern B108 <5.000 <1.000 <5.000
Tauern A10 8.500 3.500 12.000
Schoberpass A9 15.000 5.000 20.000
Semmering + Wechsel (**) A2+S6 39.000 6.500 45.000
ausgewahlte Staatsgrenzen
Arnoldstein - Tarvisio A2 9.000 5.000 14.000
Karawankentunnel All <5.000 <1.000 5.000
Loibltunnel B91 <5.000 <1.000 <5.000
Spielfeld A2 17.000 1.500 19.000
Heiligenkreuz B65 + S7 <5.000 1.000 5.500
Rattersdorf B61 <5.000 <1.000 <5.000
Klingenbach Sopron B308 + A3 13.500 1.000 14.500
Nickelsdorf A4 15.500 3.500 19.000
Grenzen zu Bratislava B50 + B9 17.000 1.500 18.500
Drasenhofen A5 + B7 <5.000 1.500 6.000
Kleinhaugsdorf B303 <5.000 <1.000 <5.000
Neunaglberg B2 <5.000 <1.000 <5.000
Wullowitz B310 <5.000 <1.000 <5.000
Suben A8 13.000 8.500 21.500
Braunau B148 <5.000 <1.000 <5.000
Grenze Salzburg Al 36.500 7.500 44.000
Kufstein Al12 28.500 9.500 38.000
Vils / Fussen B179 <5.000 <1.000 <5.000
Sonstige Querschnitte
(6stlich v.) St. Polten Al 52.500 10.500 63.000
Vocklabruck Al 29.500 5.500 35.000
Neumarkter Sattel (**) B317 6.000 900 6.900
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Verkehrsaufkommen 2005 [Kfz/Werktag(*)]
Querschnitt / Stral3en Pkw Lkw Gesamt(***)
Pack (**) A2 13.500 3.000 16.500
Bosrucktunnel A9 8.500 3.000 11.500
Pass Lueg Al0 25.500 7.000 32.000
Wien Praterbriicke A23 173.000 12.500 185.500
Gratkorn A9 33.000 5.500 38.500
Ennstal Schladming B320 11.500 1.500 13.000

(*) Die Angaben gelten fur Werktage auerhalb der Urlaubszeit. Der ,durchschnittliche tégliche Verkehr* (DTV) kann
deutlich abweichen.

(**) Durch das verwendete Umlegungsverfahren sind Unschérfen in der Routenwahl zwischen Parallelstrecken nicht
auszuschlie3en.

(***) gerundete Werte

Im Szenario 1 2025 ist der Brenner mit 31.800 Kfz der Alpenibergang mit der héchsten Gesamt-
belastung an einem Werktag, nicht zuletzt wegen seiner hohen Giiterverkehrsbelastung von
10.200 Lkw. Gegenuiber 2005 bedeutet dies eine Zunahme von +32% bezogen auf die Gesamt-
belastung und von +50% bezogen auf die Lkw-Belastung. Semmering und Wechsel werden zu-
sammen ausgewiesen, da die exakte Bestimmung der zu erwartenden Routenverlagerungen durch
den Bau der S37 deren detaillierte Analysen benétigen wirde. Tendenziell bleibt der Wechsel aber
der zweitwichtigste Alpenlibergang. Der Schoberpass ist auch 2025 der am drittstarksten belastete
Alpeniibergang Osterreichs mit einer Gesamtbelastung von 26.100 Kfz/Werktag.

Bei den Grenzilibergéngen weist im Szenario 1 2025 der Walserberg mit 55.800 Kfz/Werktag die
hochste Gesamtbelastung auf, was einer Steigerung von +27% gegeniiber 2005 entspricht. Im
Lkw-Verkehr weist im Jahr 2025 der Grenzibergang Suben mit 13.100 Lkw/Werktag die hdchste
Belastung auf, dies entspricht einer Zunahme von +58% bezogen auf 2005.

Tabelle 6-13: Verkehrsaufkommen an ausgewdahlten Querschnitten im Szenario 1 2025
Verkehrsaufkommen 2025 Szenario 1 [Kfz/Werktag (*)]
Querschnitt / Stral3en Pkw | Lkw | Gesamt (**¥)
Alpeniibergange
Arlberg S16 8.000 2.000 10.000
Reschenpass B315 <5.000 <1.000 <5.000
Brenner Al3 21.000 10.000 31.000
Felbertauern B108 <5.000 <1.000 <5.000
Tauern A10 11.000 5.000 16.000
Schoberpass A9 18.000 8.000 26.000
Semmering + Wechsel A2+S6 46.000 10.000 56.000
ausgewadhlte Staatsgrenzen

Arnoldstein - Tarvisio A2 10.500 8.500 19.000
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Verkehrsaufkommen 2025 Szenario 1 [Kfz/Werktag (*)]

Querschnitt / StralRen Pkw Lkw Gesamt (***)
Karawankentunnel All 6.000 2.000 8.000
Loibltunnel B91 <5.000 <1.000 <5.000
Spielfeld A2 31.000 3.000 34.000
Heiligenkreuz B65 + S7 16.000 1.500 17.500
Rattersdorf B61 <5.000 <1.000 <5.000
Klingenbach Sopron B308 + A3 31.000 2.000 33.000
Nickelsdorf A4 25.000 7.000 32.000
Grenzen zu Bratislava A6 + B9 + S8 55.500 2.500 58.000
Drasenhofen A5 + B7 18.500 3.500 22.000
Kleinhaugsdorf S4 7.000 <1.000 8.000
Neunaglberg B2 <5.000 <1.000 <5.000
Wullowitz S10 11.500 2.000 14.000
Suben A8 14.500 13.000 27.500
Braunau B148 <5.000 1.500 6.500
Grenze Salzburg Al 45.500 10.500 56.000
Steinpass B178 7.500 <1.000 8.000
Kufstein Al12 34.500 13.500 47.500
Vils / Fiissen B179 9.000 1.000 10.000

Sonstige Querschnitte
(6stlich v.) St. Pdlten Al 61.000 17.500 78.500
Vocklabruck Al 35.500 7.000 42.500
Neumarkter Sattel (**) S37 8.500 6.000 14.500
Pack (**) A2 15.000 2.000 17.000
A9 Bosrucktunnel A9 11.500 5.500 17.000
A10 Pass Lueg A10 30.500 8.500 39.500
Donaubriicken A23 + S1 256.000 13.500 269.500
Gratkorn A9 36.000 8.000 44.000
Ennstal Schladming B320 13.000 2.000 15.000

(*) Die Angaben gelten fur Werktage auRerhalb der Urlaubszeit. Der ,durchschnittliche tégliche Verkehr* (DTV) kann

deutlich abweichen.

(**) Durch das verwendete Umlegungsverfahren sind Unschérfen in der Routenwahl zwischen Parallelstrecken nicht

auszuschlieRen.

(***) gerundete Werte
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Im Szenario 2 2025 unterscheiden sich die Alpeniibergange Brenner, Schoberpass, Semmering
und Wechsel bezogen auf ihr Gesamtverkehrsaufkommen weniger stark. Semmering und Wechsel
weisen gemeinsam 48.100 Kfz/Werktag auf und sind damit mehr als doppelt so stark wie der Bren-
ner, oder anders betrachtet, beide gleichstark belastet wie der Brenner. Letzterer ist nach wie vor
der am starksten belastete Alpentbergang im Guterverkehr mit 8.000 Lkw. Der Schoberpass weist

21.000 Kfz/Werktag auf, davon 7.100 Lkw.

Tabelle 6-14:

Verkehrsaufkommen an ausgewahlten Querschnitten im Szenario 2 2025

Verkehrsaufkommen 2025 Szenario 2 [Kfz/Werktag(*)]

Querschnitt / StralRen Pkw Lkw Gesamt (**¥)
Alpeniibergange
Arlberg S16 5.500 1.500 7.000
Reschenpass B315 <5.000 <1.000 <5.000
Brenner Al3 16.000 8.000 24.000
Felbertauern B108 <5.000 <1.000 <5.000
Tauern Al0 8.500 4.000 12.500
Schoberpass A9 14.000 7.000 21.000
Semmering + Wechsel A2+S6 37.500 9.500 46.500
Staatsgrenzen
Arnoldstein - Tarvisio A2 7.500 6.500 14.000
Karawankentunnel All <5.000 1.500 6.000
Loibltunnel B91 <5.000 <1.000 <5.000
Spielfeld A2 22.500 2.500 25.000
Heiligenkreuz B65 + S7 11.000 1.500 12.500
Rattersdorf B61 <5.000 <1.000 <5.000
Klingenbach Sopron B308 + A3 24.000 1.500 26.000
Nickelsdorf A4 18.500 5.500 24.000
Grenzen zu Bratislava A6 + B9 + S8 40.000 2.000 42.000
Drasenhofen A5 + B7 13.500 3.500 17.000
Kleinhaugsdorf sS4 5.500 <1.000 6.000
Neunaglberg B2 <5.000 <1.000 <5.000
Wullowitz S10 8.500 1.500 10.500
Suben A8 10.000 10.500 20.500
Braunau B148 <5.000 1.000 5.000
Grenze Salzburg Al 34.000 8.500 42.500
Steinpass B178 5.500 <1.000 6.500
Kufstein Al2 26.500 11.000 37.000
Vils / Fissen B179 6.500 <1.000 7.500
Sonstige Querschnitte
(6stlich v.) St. Polten Al 46.500 15.500 62.000
Vocklabruck Al 27.500 6.000 33.500
(nordlich v.) Wr. Neustadt A2 60.500 12.000 72.000
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Verkehrsaufkommen 2025 Szenario 2 [Kfz/Werktag(*)]
Querschnitt / Stral3en Pkw Lkw Gesamt (***)
Neumarkter Sattel (**) S37 7.000 4.500 12.500
Pack (**) A2 11.000 2.000 13.000
A9 Bosrucktunnel A9 9.000 4.500 13.500
A10 Pass Lueg A10 23.000 8.000 31.000
Wien Praterbriicke A23 + S1 233.500 12.500 246.000
A9 Gratkorn A9 27.500 7.500 35.000
Ennstal Schladming B320 10.500 2.000 12.500

(*) Die Angaben gelten fur Werktage aufRerhalb der Urlaubszeit. Der ,durchschnittliche tégliche Verkehr* (DTV) kann

deutlich abweichen.

(**) Durch das verwendete Umlegungsverfahren sind Unscharfen in der Routenwahl zwischen Parallelstrecken nicht

auszuschlieRen.

(***) gerundete Werte
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Bei den Grenziubergangen weist im Szenario 2 2025 der Walserberg mit 42.400 Kfz/Werktag die
hochste Gesamtbelastung auf. Dies entspricht einem Ruckgang um 4% gegentber 2005. Im Lkw-
Verkehr weist im Jahr 2025 der Grenzibergang Suben mit 10.300 Lkw/Werktag die héchste Be-
lastung auf, dies entspricht einer Zunahme von +24% bezogen auf 2005.

6.2.4 Auslastung des Stral3ennetzes

Im Rahmen der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ wird die Verkehrsnachfrage fiir einen ge-
samten Tag (Werktag) berechnet und mit dem Routenwahimodell umgelegt. Staueffekte in den
Spitzenstunden kdnnen damit nicht direkt dargestellt werden. Der Belastungszustand des Stral3en-
netzes kann aber mit folgenden Indikatoren beschrieben werden:

= Durchschnittsgeschwindigkeit der Pkw (Va) im betrachteten Netz

= Durchschnittliche, verkehrsbedingte Reduktion der Geschwindigkeit des freien Verkehrsflusses
(Vakd Vo)

= Klassifizierung der Verkehrsbelastung: Anteil Gberlasteter Streckenabschnitte (vq<0,3* vq)
sowie wenig belasteter Streckenabschnitte (Va>0.8 vo)

Tabelle 6-15 zeigt die Durchschnittsgeschwindigkeiten der Pkw, gewichtet tber die Fahrleistung fur
die Jahre 2005 und 2025 sowohl fur das Gesamtnetz, als auch fiir das Analyse- und das A + S —
Netz. Generell werden die gefahrenen Geschwindigkeiten 2025 gegentiber 2005 leicht absinken,
was auf das gesteigerte Verkehrsaufkommen und die damit einhergehenden steigenden Wider-
stédnde zurlickzufiihren ist. Das A + S — Netz wird bis 2025 um etwa 440 km erweitert, wobei der
Uberwiegende Teil dem Typ S angehéren wird. Damit einher geht eine Anndherung der gefahrenen
Durchschnittsgeschwindigkeiten an die fur diesen Typ modellierte freie Verkehrsflussgeschwindig-
keit von 100 km/h.

Tabelle 6-15: Durchschnittsgeschwindigkeiten der Pkw nach Netztypen und nach Szenarien
(gewichtet tber die Fahrleistung)
Durchschnittsgeschwindigkeiten der Pkw 2005 und 2025 [km/h]
Gesamtnetz Analysenetz A +S —Netz
Netzlange Vpkw [km/h] Netzlange Vpkw [km/h] Netzlange Vpkw [km/h]
[km] [km] [km]

2005 25.502 77,8 3.192 103,1 2.051 108,1
2025 Szenario 1 25.987 77,0 3.244 101,4 2.492 103,9
2025 Szenario 2 25.987 75,8 3.244 100,2 2.492 102,5
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Tabelle 6-16 zeigt die durchschnittliche, verkehrsbedingte Reduktion der freien Verkehrsflussge-
schwindigkeit (Vak / Vo), gewichtet tUber die Fahrleistung. Dieser Indikator zeigt fur sémtliche Netz-
betrachtungen sehr adhnliche Effekte: Im Szenario 1 fiihrt der Anstieg des Verkehrsaufkommens im
Jahr 2025 zu gleichméRigen verkehrsbedingten Reduktionen der Geschwindigkeiten in allen Net-
zen (rund -3%). Im Szenario 2 steigt das Verkehrsaufkommen bis 2025 weniger stark an und geht
abschnittsweise sogar zurlick. Dies fuhrt zu einem stagnierenden Verhaltnis von Vg / Vo im Ge-
samtnetz, im hochrangigen Netz sogar zu einem leichten Anstieg (+1,5%).

Tabelle 6-16: Durchschnittliche, verkehrsbedingte Reduktion der Geschwindigkeit des freien
Verkehrsflusses der Pkw nach Netztypen und nach Szenarien (gewichtet tiber die
Fahrleistung)
Durchschnittliche, verkehrsbedingte Reduktion der Geschwindigkeit des freien Verkehrsflusses
2005 und 2025 [km/h]
Gesamtnetz Analysenetz A +S —Netz
Vakt | Vo [%0] Vakt | Vo [%0] Vakt I Vo [%0]
2005 91,6 93,2 93,3
2025 Szenario 1 88,3 90,1 90,2
2025 Szenario 2 91,6 94,7 94,8

Fur eine Klassifizierung der Streckenabschnitte nach der Qualitdt des Verkehrsflusses wurden
3 Indikatoren herangezogen. Zunachst zeigt Tabelle 6-17 den Anteil jener Streckenabschnitte, wo
die Durchschnittsgeschwindigkeit der Pkw verkehrsbedingt unter einen Wert von 30% (zur Dar-
stellung des Stop- and Go-Verkehrs) der Ausgangsgeschwindigkeit absinkt.

Tabelle 6-17: Anteil Uberlasteter Streckenabschnitte nach Netztypen und nach Szenarien
Anteil Uberlasteter Streckenabschnitte 2005 und 2025 [%]
Gesamtnetz Analysenetz A +S — Netz
Vakt < 0,3Vo Vakt < 0,3Vo Vakt < 0,3Vo
[km] (%] [km] [%] [km] [%]
2005 152,8 0,6 3.4 0,1 0.0 0,00
2025 Szenario 1 276,0 1,1 3,2 0,1 0,8 0,03
2025 Szenario 2 216,7 0,8 3,1 0,1 0,8 0,03

Die Analyse zeigt fiir diesen Indikator durchwegs sehr geringe Anteile fir alle Netztypen und alle
Horizonte. Tabelle 6-18 stellt den Anteil jener Streckenabschnitte dar, wo die Durchschnitts-
geschwindigkeit der Pkw trotz Verkehrsbelastung Uber einem Wert von 80% der Ausgangs-
geschwindigkeit (zur Darstellung des freien Verkehrsflusses) verbleibt.
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Tabelle 6-18: Anteil wenig belasteter Streckenabschnitte nach Netztypen und nach Szenarien

Anteil wenig belasteter Streckenabschnitte 2005 und 2025 [%]
Gesamtnetz Analysenetz A +S —Netz
Vakt > 0,8Vo Vakt > 0,8Vo Vakt > 0,8Vo
[km] [%] [km] [%] [km] [%]
2005 24.656 96,7 3.058 95,9 1.980 96,6
2025 Szenario 1 24.564 94,5 2.992 92,3 2.346 94,2
2025 Szenario 2 24.975 96,1 3.131 96,6 2.422 97,2

Die Auswertung fir diesen Indikator zeigt fir 2005 und fur Szenario 2 2025 Werte zwischen 96 und
97%, fur Szenario 1 2025 Werte zwischen 92 und 95%. Die Reduktionen im Szenario 1 um durch-
schnittlich 2 bis 4% werden durch den Anstieg des Verkehrsaufkommens im Jahr 2025 hervorge-
rufen, wahrend im Szenario 2 der (geringere) Anstieg des Aufkommens durch den Netzausbau
kompensiert wird.

Durch die Auswertung des Tagesverkehrs liegen beide Indikatoren sehr nahe an den Werten, die
aus der Sicht des Nutzers ideale Verkehrsbedingungen (0% Uberlastet, 100% wenig belastet) dar-
stellen. Um zumindest ndherungsweise konkretere Aussagen uber die Verkehrsflussqualitat treffen
zu kdnnen, wurde in Anlehnung an das HBS (FGSV, 2005) eine Klassifizierung nach der Sattigung,
dargestellt als der Quotient aus Verkehrsbelastung und Kapazitat, vorgenommen. Da die Klassen-
einteilung in 6 Klassen im HBS Stundenwerte (Spitzenstunde) vorsieht, missen die Modellwerte
Uber einen Spitzenstundenfaktor entsprechend transformiert werden. Eine Zusammenstellung die-
ser Klassifizierung enthalt Tabelle 6-19, grafische Darstellungen enthalten die Karten C7, C8 und
C9. Methodisch ist diese Klassifizierung nach HBS auf das A + S — Netz beschrankt.

Tabelle 6-19: Klassifizierung der Verkehrsflussqualitéat im A + S - Netz nach Szenarien
Verkehrsflussqualitat im A + S — Netz
Szenario 2005 2025 Szenario 1 2025 Szenario 2
Level of Service | Netzlange Anteil Netzlange Anteil Netzlange Anteil
[km] [%] [km] [%] [km] [%]
A 1.176,4 57,4% 1.173,2 47,1% 1.622,5 65,1%
B 742,3 36,2% 1.045,9 42,0% 763,5 30,7%
C 84,4 4,1% 195,6 7,9% 64,4 2,6%
D 17,9 0,9% 46,4 1,9% 19,4 0,8%
E 11,9 0,6% 9,0 0,4% 9,5 0,4%
F 16,1 0,8% 20,7 0,8% 11,5 0,5%
Gesamt 2.049,1 100,0% 2.490,8 100,0% 2.490,8 100,0%
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Der Anteil des freien Verkehrsflusses (Level of Service A) betragt 2005 rund 57% und sinkt im
Szenario 1 2025 auf 47% ab, wahrend er im Szenario 2 auf 65% ansteigt. Demgegeniber steigt
der Anteil des annahernd freien Verkehrsflusses (Level of Service B) von 36% im Jahr 2005 auf
42% im Szenario 1 2025, wahrend er im Szenario 2 auf 31% absinkt. Ahnlich verhalt sich der Anteil
des stabilen Verkehrsflusses (Level of Service C): er steigt von 4% im Jahr 2005 auf 8% im Szena-
rio 1 2025, wahrend er im Szenario 2 auf rund 3% absinkt. Der annéhernd instabile Verkehrsfluss
(Level of Service D), der instabile Verkehrsfluss (Level of Service E) sowie der Stop- and Go-Ver-
kehr (Level of Service F) machen zusammen nur zwischen 1,7% (Szenario 2 2025) und 3,1%
(Szenario 1 2025) aus, wobei auch hier das Jahr 2005 mit 2,3% dazwischen liegt.

Zusammenfassend ergibt sich: Ausgehend von der Verkehrsflussqualitat 2005 kommt es im
Szenario 1 zu einer Verschiebung vom Level A weg zu den Klassen B, C und D. Anstiege in den
Klassen E und F werden durch Netzausbauten verhindert. Im Szenario 2 hingegen steigt der Anteil
des Level A auf Kosten der tbrigen Klassen B, C, D, E und F an, die alle bezogen auf 2005 gerin-
ger werden.

6.2.5 Auslastung des Schienennetzes

Von der OBB Betrieb AG wurden neben den Verkehrsumlegungen der Giitertonnagen auch Ana-
lysen zu den Streckenauslastungen durchgefiihrt. Die Berechnungen erfolgten jedoch ausschliel3-
lich fir das Szenario 1. Dabei zeigt sich, dass die unterstellten Infrastrukturmal3nahmen im We-
sentlichen zu ausreichenden Streckenkapazitaten fuhren.

Einzelne, lokal begrenzte Engstellen sind wahrscheinlich, diese wéaren entweder durch Anpassun-
gen im Fahrplan oder durch bauliche MaRnahmen zu entschérfen.

Im Szenario 2 ist davon auszugehen, dass das Bahnnetz an wesentlich mehr Abschnitten Kapazi-
tatsengpasse erreicht, bzw. dass die prognostizierte Nachfrage im Bahngiterverkehr von der Bahn
nicht vollstdndig abgewickelt werden kann.
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6.3 Vergleich mit anderen Prognosen

6.3.1 Prognosen auf europdaischer Ebene

.European Energy and Transport Trends to 2030 (Mantzos et al. 2003) beinhaltet die Entwicklung
eines ,Baseline" Szenarios aufgrund wahrscheinlicher Trends in Wirtschaft, Energie- und Ver-
kehrspolitik fur EU-Mitgliedslander und Beitrittskandidaten. Grundlegende Annahmen fir die EU-
Lander stammen aus dem PRIMES Modell, welches auch fur die Prognose der Wirtschaftsent-
wicklung in der VPO2025+ (Berichtsteil 2, Kapitel 2.2.1.2) herangezogen wurde. Das ,Baseline*
Szenario reflektiert eine Fortschreibung der Trends einschlielich der bis Ende 2001 vollzogenen
oder in Implementierung befindlichen verkehrlichen, wirtschaftlichen und umweltpolitischen Malf3-
nahmen.

Die EU Studie ASSESS (,Assessment of the contribution of the TEN and other transport policy
measures to the mid-term implementation of the White Paper on the European Transport Policy for
2010% Ying et al. 2005) untersucht die wirtschaftlichen, sozialen und ¢kologischen Auswirkungen
der Verkehrspolitik in der EU, gemessen an den im WeilRbuch der EU im Jahr 2001 formulierten
MafRnahmen und der fir 2010 gesetzten Ziele. Weiters werden die Auswirkungen der EU-Erweite-
rung auf Struktur und Auslastung des Verkehrssystems untersucht. Hierfir wurde das SCENES-
Modell weiterentwickelt, welches auch der VPO2025+ u.a. als Grundlage fiir Bevélkerungs- und
Wirtschaftsprognosen im Ausland (siehe Bericht 2, Abschnitte 2.2.1.1 und 2.2.1.2) dient. Zum Ver-
gleich wurde das ,Null scenario” herangezogen, eine Fortschreibung des Trends ohne dass spe-
zielle MaBnahmen aus dem Weil3buch implementiert werden.

Prinzipiell liegt eine gute Ubereinstimmung der VP0O2025+ und der genannten EU-Prognosen vor,
wie die folgenden Ausfiihrungen im Detail zeigen. Aus Tabelle 6-20 ist ersichtlich, dass die der
VP02025+ zugrundeliegenden Wachstumsraten des BIP zwischen den Werten der beiden unter-
suchten EU Prognosen liegen.

Tabelle 6-20: Prognostiziertes durchschnittliches jahrliches Wachstum des BIP in Osterreich
2002 bis 2025
Studie ASSESS VP0O2025+ Energy and Transport
BIP-Veréanderungsrate 1,94% p.a. 2,0% p.a. 2,10% p.a.

Quellen: Mantzos et al. 2003, Ying et al. 2005
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Tabelle 6-21 zeigt einen Vergleich der Verkehrsleistung im Personenverkehr zwischen obenge-
nannten EU-Studien und der VP0O2025+. Die Ausgangswerte fiir die Jahre 2000 bzw. 2002 sind im
MIV vergleichbar. Der Unterschied in der Bus-Verkehrsleistung riihrt zum einen daher, dass in der
VP0O2025+ keine Reisebusse enthalten sind. Zum anderen bleibt der kommunale Busverkehr in
der VP0O2025+ unberiicksichtigt. Bei der Bahn-Verkehrsleistung sind U-Bahn und StraRenbahn in
den Angaben der VP0O2025+ nicht enthalten. Die VPO2025+ geht insgesamt von einem moderate-
ren Wachstum aus, bzw. sogar von einer Stagnation der Bus-Passagier-km. Die Ausnahme bildet
die Bahn, deren Wachstumsrate von 1,5% p.a. deutlich héher als bei ASSESS und ,Energy and
Transport” sind.

Tabelle 6-21: Vergleich jahrlicher Verkehrsleistungen im Personenverkehr bis 2025

ASSESS Null Scenario VP02025+ Szenario 1 Energy and Transport
2000 | 2020 | 2000/ | pro | 2002 | 2025 | 2002/ | pro | 2000 | 2025 | 2000/ | pro
Mrd. Pkm 2020 | Jahr Mrd. Pkm 2025 | Jahr Mrd. Pkm 2025 | Jahr
Pkw 709 | 948 | 34% | 15% | 70,1 | 895| 28% | 1,1% | 70,9| 97,6 | 38% | 1,3%
Bus 13,1 | 13,8 5% | 0,3% | 3,9 3,9 |+-0% | 0,0% | 13,1 | 155 | 18% | 0,7%
Eisenbahn 11,0 | 13,7 25% | 1,1% 88| 123 | 40% | 15% | 11,0| 134 | 22% | 0,8%
Summe 95,0 122,3 | 29% | 1,3% | 82,8 | 1056 | 28% | 1,1% | 95,0 | 126,5| 33% | 1,2%

Quellen: Mantzos et al. 2003, Ying et al. 2005, eigene Berechnungen

Glterverkehr

Tabelle 6-22 zeigt die Ergebnisse der VPO2025+ im Vergleich zu den Giiterverkehrsprognosen der
EU. Das Gesamtwachstum liegt mit +2,4% p.a. in etwa bei jenem von Energy and Transport
(+2,1% p.a.) und deutlich vor dem Wachstum in Assess (+1,6% p.a.). Nach Verkehrstrager sind die
Prognosen allerdings sehr unterschiedlich. Wahrend Energy and Transport und Assess den Stra-
Benverkehr mit 2,5% p.a. bzw. 2,2% p.a. Uberdurchschnittlich prognostizieren, ist dieser mit 2,3%
p.a. in der VPO2025+ zwar zwischen beiden Werten, dort jedoch unter dem Gesamtdurchschnitt.
Zudem fallt auf, dass 2002 die Verkehrsleistung in der VPO2025+ um ca. 1 bis 1,5 Mrd. tkm niede-
rer als die Werte der Vergleichsstudien fur das Jahr 2000 ist. Daraus kann geschlossen werden,
dass jene beiden Studien Netto-Tonnagen und nicht Netto-Netto-Tonnen-Werte zu Grunde legen.
In der Binnenschifffahrt befinden sich die Prognosen von ASSESS und Energy and Transport
unterhalb des Trends.

' In der VP0O2025+ sind keine Reisebusse und nur Teile des Linienbusnetzes enthalten.
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Tabelle 6-22: Vergleich jahrlicher Verkehrsleistungen in Osterreich im Giiterverkehr bis 2025

ASSESS Null Scenario VPO2025+ Szenario 1 Energy and Transport
2000 | 2020 | 2000/ | pro | 2002 | 2025 | 2002/ | pro | 2000 | 2025 | 2000/ | pro
Mrd. tkm 2020 | Jahr Mrd. tkm 2025 | Jahr Mrd. tkm 2025 | Jahr
StralRenverkehr 275| 422 | 53% | 2,2% | 33,1 | 56,0| 69% | 2,3% | 26,3 | 48,6 | 85% | 2,5%
Eisenbahn 16,6 | 185| 11% | 0,5% | 152 | 279 | 84% | 2,7% | 16,3 | 24,4 | 50% | 1,6%
Binnenschifffahrt 2,4 35| 46% | 1,9% 2,8 52| 86% | 2,7% 2,4 29| 21% | 0,8%
Gesamt 46,5| 64,3 | 38% | 1,6% | 51,1| 89,1 | 74% | 24% | 450| 759 | 69% | 2,1%

Quellen: Mantzos et al. 2003, Ying et al. 2005, eigene Berechnungen

Zusammenfassend ist europaweit ein genereller Trend feststellbar, wonach das Wachstum des
Verkehrs in Zukunft nicht mehr so stark angenommen wird, wie noch vor einigen Jahren. Ein Blick
auf die drei wesentlichen Verkehrsprognosen fiir den EU-Raum zeigt deutlich abnehmende jahrli-
che Veranderungsraten der Verkehrsentwicklung (siehe Tabelle 6-23).

Tabelle 6-23: Jahrliche Wachstumsraten der EU15 in Weil3buch (2001), Energy and Transport
Trends (2003) und ASSESS (2005)

Prognose WeiRbuch Energy and ASSESS
Transport
Wachstumsraten der Verkehrsleistung 1998-2010 2000-2010 2000-2010
in den EU15 fiir den Zeitraum

5 Pkw 1,8% 1,5% 1,4%
>

$ = | Bus 0,5% 0,2% 0,5%
c

S £ Bahn 1,0% 0,3% 0,5%
& | Luft 5,5% 4,1% 4,2%
5 StralBe 3,4% 2,8% 1,6%
o

3 T | Bahn 1,0% 0,6% -0,4%
® | Binnenschiff 1,1% 1,5% 0,8%

Quellen: Mantzos et al. 2003, Ying et al. 2005

Umweltauswirkungen

Im Rahmen der Energy and Transport Trends Studie wurde auch eine Abschatzung der CO,-
Emissionen durchgefiihrt. Diese enthalt im Gegensatz zur VPO2025+ auch einspurige Kfz sowie
den ,Off-road“-Sektor (selbstfahrende Land- und Arbeitsmaschinen, Militdr, Bahn, Schifffahrt), wo-
durch die Absolutzahlen deutlich differieren. Die jahrliche Verdnderungsrate ist jedoch mit der der
VPO2025+ vergleichbar.
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Tabelle 6-24: CO, Emissionen 2002 bis 2025

Energy and Transport VP02025+ Szenario 1
2000 2025 % p.a. 2002 2025 % p.a.
Mrd. t CO, 19,4 25,0 1,0% 15,1 18,5 0,9%

Quelle: Mantzos et al. 2003, eigene Berechnungen

6.3.2 Prognose Deutschland

Die Studie zur Mobilitatsentwicklung in Deutschland bis 2050 (TRAMP et al. 2006) prognostiziert
aufgrund sinkender Bevolkerungszahlen bei gleichzeitigem Anstieg der Uber 65-jahrigen Einwoh-
ner das Erreichen eines Maximums in der Verkehrsleistung vor 2030. Die Gesamtverkehrsleistung
sinkt im Szenario ,Status Quo“ (gednderte Bevolkerungszahl und —struktur, ansonsten mit dem
Analysejahr vergleichbares Mobilitdtsverhalten) zwischen dem Analysejahr 2002 und 2030 um 1%.
Die Prognose-Bandbreite der MIV-Personenverkehrsleistung fur 2030 befindet sich zwischen dem
Wiedererreichen des Werts von 2002 (im Abwartstrend) und einem Anstieg um 11%. Die OV-Pas-
sagier-km nehmen um 4% bis 5% ab.

6.3.3 Osterreichische Prognosen

Bei einem Vergleich der Prognosen des Bundesverkehrswegeplans (Sammer et al. 1999 fiir den
Personenverkehr und Herry et al. 2000 fiir den Giiterverkehr) mit der VP0O2025+ lasst sich in Os-
terreich (Tabelle 6-25) insgesamt ebenfalls eine Abschwachung der prognostizierten Wachstums-
trends mit Ausnahme des Bahnpersonenverkehrs feststellen. Bei diesem wurde im Bundesver-
kehrswegeplan von einer realen Verteuerung um mehr als 30% im Personen- und im Giiterverkehr
zwischen 1998 und 2015 ausgegangen, wahrend sich in der VPO2025+ Kostenerhéhungen und —
einsparungen die Waage halten, sodass die prognostizierten Kosten der Bahn der allgemeinen
Preisentwicklung entsprechen. Zudem sind die konkreten Ausbauten in den Prognosen samt den
Fahrplananderungen zum Teil sehr unterschiedlich.

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 25



Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 6: Gesamtverkehr

Jahrliche Wachstumsraten fiir Osterreich im Osterreichischen
Bundesverkehrswegeplan und in der VP02025+

Tabelle 6-25:

Jahrliche Wachstumsraten der Verkehrsleistung fur ausgewéahlte Zeitrdume

Prognose
Osterreichischer Bundesver- | VPO2025+ Referenzszenario
kehrswegeplan

Verkehrsart / Verkehrsmittel 1998-2015 2002-2015

Personen- | Pkw 2,7% 1,4%

verkehr | Bahn 0,7% 1,4%

. StralRe 3,2% 2,2%
Guterverkehr

Bahn 2,6% 2,6%

Quelle: Sammer et al. 1999, Herry et al. 2000, eigene Berechnungen

Binnenschifffahrt

Die Prognose der EUDET Studie (EBD et al. 1998) ist in geographische Abschnitte gegliedert. Fir
den Vergleich mit der VPO2025+ wurden in Tabelle 6-26 die Querschnittsbelastungen der Donau
an den Osterreichischen Staatsgrenzen ermittelt. Die Werte in der Tabelle enthalten daher Quell-,
Ziel- und Transitverkehr, jedoch keinen Binnenverkehr. Die VP02025+ liegt innerhalb der Band-
breite der EUDET-Szenarien.

Tabelle 6-26: Vergleich mit der Prognose der EUDET-Studie fur 2010
Abschnitt Kehlheim-Linz Wien-Hainburg
Prognose Mio. t 2010 % p.a. Mio. t 2010 % p.a.
EUDET, Szenario 1-P (Minimalprognose) 8,3 3,2%* 8,3 2,8%*
VP0O2025+ 9,2 4,2% 13,7 5,3%
EUDET, Szenario 4-O (Maximalprognose) 17,9 8,6%* 18,9 8,6%*
* Basisjahr: 1995
Tabelle 6-27: Vergleich mit der Donauhafen-Prognose fur 2015
Mio. t Wachstum

2002 2015 2002/2015 pro Jahr
Hafenprognose, Szenario Basis 16,61 36% 2,4%
VP0O2025+ 12,18 19,48 60% 3,7%
Hafenprognose, Szenario LTA* 28,77 136% 6,8%
Quelle: DeuRRner et al. 2005, eigene Berechnungen
* LTA = Logistik-, Telematik- und Donauausbau
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Wie Tabelle 6-28 zeigt, befindet sich die VPO2025+ Prognose fiir die Donauschifffahrt auch im
Bereich der Werte der Kosten-Nutzen-Analyse Nationalpark Donauauen (Schénbéck et al. 1997)

und der WWF-Studie zum Guterverkehr auf der Donau (Hiess et al. 1992).

Tabelle 6-28: Vergleich mit Donau-Prognosen fiir 2010

Prognose Ostverkehr und Transit Mio. t 2010 % p.a.
KNA Nationalpark Donauauen 9,4/155 2,0%/4,6% *
(ohne / mit Ausbau auf 27 dm Fahrwassertiefe)

VPO2025+ 13,7 5,3%
WWF-Untersuchung 15,6 -
Prognose Quellverkehr, Zielverkehr, Transit

VP0O2025+ 17,1 4,8%
WWEF-Untersuchung 17,2 4,2%*

* Basisjahr: 1990

Luftfahrt

Die Luftfahrtprognose der VP0O2025+ basiert im Wesentlichen auf dem mittleren Szenario der
Prognosen des Flughafens Wien mit 3. Piste (Flughafen Wien 2007). Ein Vergleich mit den Szena-
rien der Luftfahrtprognose des BMVIT (Rehulka et al. 2005) zeigt, dass die gegenstandliche Luft-
fahrtprognose zwischen dem Szenario ,Most Likely* (36,3 Mio. Passagiere im Jahr 2020) und dem

Szenario ,High" (49,4 Mio. Passagiere 2020) liegt (siehe Abbildung 6-3).
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Abbildung 6-3:  Passagierprognosen Luftfahrt im Vergleich

iere in C i kehr /
Flugpassagiere in Osterreich verkehr
2025+

a
o

N
a1
L

N
o
L

w
(8]
I

w
o
I

[Mio. Passagiere p. a.]
N
(8]

20 - . T
BMVIT Szenario High
15 = — Luftfahrtprognose VPO2025+ [
10 ——BMVIT Szenario Most Likely L
BMVIT Szenario Low
5  —
——1ATA Linienflige
O T T T T
2000 2005 2010 2015 2020 2025

Die Grundlagen der IATA (IATA 2004, ausschlieRlich fiir Linienflige) stimmen mit den Angaben der
Statistik Austria fur 2003 Uberein (IATA fur 2003:13,63 Mio. Passagiere, Statistik Austria fir 2003:
13,53 Mio.). Die Prognose der IATA unterstellt eine durchschnittliche Wachstumsrate von 5,0%
p.a. im Zeitraum 2004 bis 2008, die gegenstandliche Prognose geht von 4,2% p.a. in diesem Zeit-
raum aus (Abbildung 6-3).

Prognose zum Brenner Basis Tunnel

Der Brenner Basistunnel ist jenes Infrastrukturprojekt Osterreichs mit der groRten internationalen
Bedeutung, da drei Staaten in den Bau des Projektes bzw. der Zulaufstrecken direkt eingebunden
sind. Die Verkehrsprognosen zum BBT (Rommerskirchen et al, 2007, BBT SE 2008a und 2008b)
sind von groRRer Bedeutung fur die Entscheidungen zum Bau des BBT bzw. fir Prioritatensetzun-
gen im Bereich der Zulaufstrecken. Die vorliegenden Prognosen zum BBT werden nun der Ver-
kehrsprognose Osterreich 2025+ gegeniibergestellt.

Beide Studien haben gemeinsam, dass die grundsétzlichen Prognoseannahmen zu einem Zeit-
punkt festgelegt wurden, zu welchem die Wirtschaftskrise 2008/09 nicht erkennbar war und damit
nicht beriicksichtigt wurde.
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Entsprechend ihrer originaren Aufgabenstellungen sind die Untersuchungsraume der beiden Stu-
dien unterschiedlich. Die VP02025+ behandelt schwerpunktmaRig das Osterreichische Staatsge-
biet. Relationen im Ausland sind grundsatzlich berticksichtigt, aber primar in einem Umfang, der fiir
die Erklarung der Verkehrsnachfrage in Osterreich erforderlich ist. Im Guterverkehr ist diese Ein-
schrankung noch starker, da die Analysen hier — datenbedingt — auf die Verkehrsnachfrage im
Bestand fiir Osterreich beschrankt sind.

Die Prognosen zum BBT betrachten die Verkehrsnachfrage im Alpenbogen B (Ventimilgia Tarvisio)
und den Tauern. NaturgemaR kénnen hier keine Aussagen fiir gesamt Osterreich getroffen wer-
den, Verkehrsverlagerungen von auslandischen benachbarten Routen kdénnen aber abgebildet
werden. Diese Fragestellung ist fur die verschiedenen Szenarien zum Ausbau der Alpentransver-
salen von Bedeutung.

Hinsichtlich der generellen Annahmen zur Wirtschaftsentwicklung sind die beiden Prognosen
grundsatzlich ahnlich, tendenziell liegt die BBT-Prognose unter der VP0O2025+.

Tabelle 6-29: Vergleich mit der Prognose zum BBT — Annahmen zum Wirtschaftswachstum.

Wachstum des BIP in Prognose BBT VP0O2025+
Osterreich 1,9% bis 2015; danach 1,6% 2,0-1,8%
Deutschland 1,5% bis 2015; danach 1,4% 2,0-1,2%

Die BBT-Prognose unterscheidet folgende Szenarien:

Basis Trend-Szenario und Trend Szenario schreiben die Entwicklung ohne wesentliche zusatzliche
verkehrspolitische Mal3nahmen weiter, wobei das Trendszenario von deutlichen Reduktionen bei
den Kosten im Eisenbahnverkehr ausgeht.

Das Konsensszenario unterstellt umfassende verkehrspolitische MalZnahmen, insbesondere die
volle Anlastung der externen Kosten.

Die drei genannten Szenarien unterstellen die Fertigstellung des Brennerbasistunnels. Das Mini-
mumszenario hingegen entspricht den allgemeinen Annahmen des Trendszenarios, jedoch ohne
Brennerbasistunnel.

Das Szenario 1 der VP0O2025+ ist hinsichtlich der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen am
ehesten mit dem Basis-Trend-Szenario des BBT vergleichbar. Da im Rahmen der VP02025+ und
der anschlieBenden Umlegungsrechnungen durch die OBB Infrastruktur AG keine Anderungen bei
der Routenwahl im Schienengtterverkehr durch den Bau des BBT untersucht worden sind, ist hin-
sichtlich der querschnittsbezogenen Ergebnisse des Schienengtterverkehrs keine direkte Ver-
gleichbarkeit der beiden Szenarien gegeben.
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Tabelle 6-30: Vergleich des Guterverkehrsaufkommens von BBT — Studie und VPO2025+

BBT-Studie VPO2025+
Guterverkehr ]
[Mio t] I_3|_a5|s- Trend Minimum | Konsens Sz1 Sz2
rend
Stral3e
Brenner 2004 31,5 31,5 31,5 31,5
2005 31,2 31,2
2025 50,6 44,7 44,9 30,9 47,7 37,1
Tarvisio 2004 19,1 19,1 19,1 19,1
2005 18,6 18,6
2025 25,2 23,9 23,9 22,5 335 26,3
Tauern 2004 12,2 12,2 12,2 12,2
2005 12,3 12,3
2025 17,7 18,4 18,3 15,0 17,6 14,4
Schiene
Brenner 2004 10,7 10,7 10,7 10,7
2005 11,6 11,6
2025 28,1 30,2 18,4 32,3 21,9 32,5(%)
Tarvisio 2004 5,8 5,8 5,8 5,8
2005 6,7 6,7
2025 4,2 4.6 6,1 5,0 9,8 17,0(*)
Tauern 2004 8,0 8,0 8,0 8,0
2005 8,1 8,1
2025 9,1 9,8 10,0 10,2 13,5 16,7(%)

(*) von OBB-Infrastruktur AG wurden nur Umlegungen zum Schienengiiterverkehr fiir Szenario 1 berechnet. Die Werte fiir
Szenario 2 sind Abschatzungen tber Modal-Split-Betrachtungen am Querschnitt.

Unter Beachtung der unterschiedlichen Annahmen bzw. Abgrenzungen der beiden Studien kom-
men diese zu durchaus vergleichbaren Ergebnissen (siehe Tabelle 6-30):

= Die Ergebnisse des Schienengiiterverkehrs in Szenario 1 der VP0O2025+ liegen unter jenen
des BBT-Basis-Trendszenarios. Dies erklart sich dadurch, dass im Rahmen der VPO2025+
bzw. in nachfolgenden Umlegungen der OBB Infrastruktur- AG Routenwahleffekte durch den
Bau des BBT nicht betrachtet wurden.
Die Ergebnisse des Schienengiiterverkehrs in Szenario 1 der VP0O2025+ liegen uiber jenen des
BBT-Minimum-Szenarios, da sich bei diesem - bedingt durch den alleinigen Ausbau des Got-
thard Tunnels - Verlagerungen vom Brenner zum Gotthard ergeben.
Die Ergebnisse des Schienengiiterverkehrs in Szenario 1 der VPO2025+ liegen zwischen dem
BBT-BasisTrend und dem BBT-Trendszenario und sind im Rahmen prognostischer Unscharfen
demnach als vergleichbar zu betrachten.
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Im Schienenpersonenverkehr liegen die Ergebnisse der VPO2025+ primar fur den Werk-
tagsverkehr vor. Gerade fur den Brenner, der stark durch den Urlauberreiseverkehr gepragt ist,
lassen sich die Ergebnisse des Werktagsverkehrs ohne weitergehende Untersuchungen nicht ver-
lasslich genug auf den Jahresverkehr hochrechnen, um einen aussagekréftigen Vergleich mit der
Prognose zum BBT zuzulassen.
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