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Management Summary

Seit dem Fall des Eisernen Vorhangs und der Erweiterung der EU befindet sich Osterreich wieder
im Zentrum Europas und im Schnittbereich wichtiger Verkehrskorridore. Sich in diesem Umfeld
als Drehscheibe und wirtschaftlicher Knotenpunkt stark zu positionieren, ist fur Osterreich in
einem immer scharfer werdenden grenziiberschreitenden Standortwettbewerb von besonderer
Bedeutung’. Leistungsféhige Verkehrsachsen fur einen umweltfreundlichen Giter- und Personen-
verkehr werden dabei eine entscheidende Rolle spielen.

Die Baltisch-Adriatische-Achse verbindet als Ostlichster Alpeniibergang und als eine der wichtig-
sten Nord-Sud-Transversalen Europas die Ostsee mit der Adria. Sie durchlduft Polen, Tschechien,
die Slowakei, Osterreich sowie Italien und verkniipft aufstrebende Wirtschaftsregionen im Norden
mit den 6konomisch hoch entwickelten Landern im Zentrum und im Stiden Europas. So betrug
das Wirtschaftswachstum im GroRraum Warschau durchschnittlich 5% (2000 — 2007), in Brinn
4,2%, in Bratislava 7,1%, in Wien 1,7% und Venedig/ Mestre 1,2%.

Ein Ausbau der Baltisch-Adriatischen-Achse zu einer leistungsfahigen, durchgehenden Schienen-
verbindung bringt nachhaltige wirtschaftliche Impulse fiir Osterreich, aber auch fur alle anderen
Regionenentlangder Achse, wie dievorliegende, erweiterte Kosten-Nutzen-Analyse Bahn (eKNA-B)
deutlich aufzeigt.

So bewirkt der Ausbau der Baltisch-Adriatischen-Achse in Osterreich, u.a. mit den Projekten
Pottendorfer Linie, Stadlau-Marchegg, Semmering-Basistunnel neu und Koralmbahn sowie den
Bahnhofsmodernisierungen in Bruck/Mur und Graz Hauptbahnhof bei einer Investitionssumme
von 8,46 Mrd. EURO (gemafs Rahmenplan 2011 — 2016, nicht valorisiert, Barwert inkl. Reinvest
und Restwerte entspricht 6,03 Mrd. EURO) eine zusatzliche Wertschépfung von 9,5 Mrd. EURO
in der Bauphase und 5,5 Mrd. EURO in der Betriebsphase in Osterreich. Das bedeutet in der
Bauphase durchschnittlich 4.000 Arbeitsplatze bzw. in der Betriebsphase ca. 15.000 zusatzliche,
nachhaltig gesicherte Arbeitsplatze. Die steuerlichen Ruckflisse belaufen sich auf ca. 5,3 Mrd.
EURO, wobei 3,6 Mrd. EURO in der Bauphase und 1,7 Mrd. EURO in der Betriebsphase generiert
werden (bei realem Zinssatz von 3,56% fir die betriebswirtschaftliche Beurteilung und realem
Zinssatz von 2,5% fur die volkswirtschaftliche Beurteilung).

Fur die anderen EU-Regionen entlang der Baltisch-Adriatischen-Achse zeichnen sich durch
Inbetriebnahme der ausgebauten 6sterreichischen Projekte eine zusatzliche Wertschopfung
von rund 5,8 Mrd. EURO sowie 31.000 neue Arbeitsplatze ab. Wesentlich fur diese positive
Wirkung ist die Verbindung der wachsenden Industrieregionen in Polen und im Baltikum mit
der traditionell starken Wirtschaftsregion Oberitalien. Durch die Vernetzung von historisch
getrennten Wirtschaftsrdumen werden die Handels- und Leistungsstrome innerhalb der EU
intensiviert.

Gleichzeitig eréffnet sich durch den Ausbau der Baltisch-Adriatischen-Achse ein nennenswertes

ErschlieBungspotenzial flir den Personen- und Glterverkehr auf der Schiene. Im Agglomerations-
raum entlang der Achse leben 40 Mio. Einwohner.

| 7vgl. Adelsberger (2007), S 271

Management Summary
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Die eKNA-B wurde inhaltlich so strukturiert, dass die potenziell unterschiedlichen Interessens-
lagen der OBB (Einzelwirtschaft) einerseits und die verkehrspolitischen und bundesspezifischen
Planungsparameter (Volkswirtschaft) andererseits deutlich sichtbar werden.

Grundlage fur die verkehrliche Modellierung ist das Verkehrsmodell Osterreich (VMO) mit den
Verkehrsprognosen Osterreich 2025+ (VPO25+).

Fir die einzelwirtschaftliche (betriebswirtschaftliche) Bewertung werden dynamische Investitions-
rechnungsverfahren verwendet:

Kapitalwertmethode als Bar- und Endwertmethode

Annuitatenmethode

Modifizierte Interne ZinsfuBmethode

Die volkswirtschaftlichen Wirkungen der Bauphase wurden mit dem MultiREG Modell des WIFO/
Joanneum bewertet, das mehrere Einzelmodelle verbindet und damit die fur einen Wirtschafts-
raum typischen Kreislaufzusammenhange zwischen Nachfrage, Produktion, Beschaftigung und
Einkommen abbildet?.

Die volkswirtschaftlichen (makrodkonomischen) Effekte der Betriebsphase wurden mit dem
IHS-EAR 2.0 Modell bewertet, welches auf der grundsatzlichen Annahme beruht, dass eine
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur zu einer Senkung von Transportkosten fuhrt und somit
den Handel zwischen Regionen (bzw. ganzen Okonomien) stimuliert. Fiir Unternehmen werden
Absatzmarkte ausgeweitet, was zu einer starkeren Spezialisierung fuhrt und in weiterer Folge
einen Anstieg der regionalen Produktivitat bewirkt. Eine Intensivierung des Handels zwischen
Regionen verstarkt zudem Technologie- und Wissenstransfer, was wiederum die Wettbewerbs-
fahigkeit hebt. Konsumenten profitieren von einer groReren Produktvielfalt3.

VELET (S Einheit Barwert
Zusatzliches BIP
Osterreich Barwert Anfang 2010, Mrd. € 5,5
EU (inklusive Osterreich) Barwert Anfang 2010, Mrd. € 11,3
Zusatzliche Beschaftigung
Osterreich Anzahl 15.000
EU (inklusive Osterreich) Anzahl Anzahl 46.000
Steuerliche Riickflisse (O) Barwert Anfang 2010, Mrd. € 1,7
Kosten (O) Barwert Anfang 2010, Mrd. € 6,03
Mulitplikator
Osterreich 0,91
EU (inklusive Osterreich) 1,87
Finanzierungsgrad in Prozent 28
Annahmen:
Kosten entsprechen dem Barwert der Investitionssumme inkl. Reinvest und Restwerte bei einer realen
Verzinsung von 3,56%.
Sonstige Werte sind Barwerte bei einer realen Verzinsung von 2,5%.
Finanzierungsgrad ergibt sich aus dem Verhaltnis der steuerlichen Riickfllisse zu den Kosten.

Tabelle M1: Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Simulation der Betriebsphase der BAA (2025 - 2055)

2 vgl. Streicher/Fritz (2010a), S 71
3 ygl. Lakshmanan (2011), S 1ff

3
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In der eKNA-B ist auch die Berechnung der ¢kologischen und sozialen Wirkungen — resultierend
aus dem Modal Split — integriert. So werden durch die Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene
Klima- und Schadstoffkosten im Wert von 49 Mio. Euro eingespart.

Die Unfallfolgekosten reduzieren sich um einen Betrag von 594 Mio. Euro.

Die detaillierte betriebswirtschaftliche, volkswirtschaftliche und 6kosoziale Bewertung der
Baltisch-Adriatischen-Achse ergibt einen Nutzen-Kosten-Quotient von 2,56. D.h. die Nutzen-
wirkung, bezogen auf die Kosten der Errichtung, ergeben einen gesamtwirtschaftlichen Effekt
von 2,56 Euro pro investiertem Euro. Dabei werden die volkswirtschaftlichen Wirkungen wahrend
der Betriebsphase in Osterreich und die volkswirtschaftlichen Effekte der Bauphase in Osterreich
bertcksichtigt.

Zusammenfassend zeigt sich, dass die Investitionen in die Osterreichischen Projekte der
Baltisch-Adriatischen-Achse einen negativen einzelwirtschaftlichen Nettonutzen aus der Sicht
des Unternehmens, aber positive gesamtwirtschaftliche Nutzeneffekte ergeben.

Erebnisse der eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse - Wertsnthese

Wirkungen Barwerte
in Mio. Euro
PB2010
Einzelwirtschaftlicher Nettonutzen -174,47
Nationale Wertschopfungsveranderung Bauphase 9.492,000
Nationale Wertschopfungsveranderung Betriebsphase 5.500,000
Okologische Nutzensteigerung (Klimawirkungen und Schadstoffe) 49,048
Soziale Nutzenverbesserung (Unfallfolgekosten) 594,363

Management Summary

Tabelle M2: Ergebnisse der eKNA-B — Darstellung der Wirkungen

Quelle: eigene Darstellung
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1. Die Baltisch-Adriatische-Achse

Als eine der wichtigsten Nord-Std-Transversalen Europas und Ostlichster Alpentubergang verbindet
die Baltisch-Adriatische-Achse die Ostsee mit der Adria. Sie durchlduft Polen, Tschechien, die
Slowakei, Osterreich sowie Italien und verbindet aufstrebende Wirtschaftsregionen im Norden mit
6konomisch hoch entwickelten Landern in der Mitte und im Stiden Europas. Daruber hinaus quert
die Baltisch-Adriatische-Achse andere prioritdre Achsen des Transeuropadischen Verkehrsnetzes
(TEN-V)* und ist somit sowohl fir den Personen- als auch fir den Guterverkehr von groRer
Bedeutung.

.Wahrend die Bedeutung der zehn paneuropaischen Korridore seit der EU-Erweiterung und seit
der Festlegung der vorrangigen Achsen im Zuge der letzten TEN-Revision tendenziell zurlickgeht,
wird es erforderlich sein, nicht nur die bereits festgelegten vorrangigen TEN-Achsen in Osterreich
auszubauen, sondern auch Liicken in diesem grenziiberschreitenden System zu schlieBen und die
Achsen groRraumig durch Osterreich und dartber hinaus zu verlangern.”>

Zwischen Danzig und Wien/Bratislava wurde die Baltisch-Adriatische-Achse bereits 2004 als
vorrangige Schienenachse (TEN-Projekt 23) festgelegt. Dementsprechend wurde und wird der
Ausbau der Eisenbahninfrastruktur in diesem Abschnitt der Baltisch-Adriatischen-Achse forciert.
Im Oktober 2006 wurde durch die Anrainerstaaten Polen, Tschechien, die Slowakei, Osterreich
und Italien der ,Letter of Intent” unterzeichnet, der das gemeinsame internationale Bekenntnis
zur Verlangerung der vorrangigen TEN-Achse 23 von Wien/Bratislava Uber Stiddsterreich nach
Italien bekundet.

4 Die Baltisch-Adriatische-Achse quert bedeutende Verkehrsachsen und erméglicht damit
effiziente Transportketten zu anderen wichtigen Wirtschaftsregionen Europas. Der TEN-
Knoten Wien, als Schnittpunkt der TEN-Achsen 17, 18 und 22, gewinnt weiter an Bedeu-
tung. Dariiber hinaus bildet der Korridor auch zahlreiche Verkniipfungspunkte zu den TEN-
Achsen 1 in Bologna, 6 in Venezia und 27 in Warszawa (vgl. TINA Vienna (0.J), 0.S.) sowie
den Paneuropaischen Korridoren | in Danzig-Warschau, Il in Warschau, Ill in Kattowitz, IV
in Bratislava, V in Venedig-Triest, VIl in Wien-Bratislava und X in Villach.

> vgl. Adelsberger (2007), S 272

Die Baltisch-Adriatische-Ac
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Charakteristik

Die Baltisch-Adriatische-Achse erstreckt sich von der Ostsee bis an die Adria. Sie beginnt in Danzig
verlauft weiter Uber Warschau — Katowice — Ostrava — Brno bzw. Zilina — Bratislava — Wien — Graz
- Klagenfurt - Villach — Udine - Venedig sowie Bologna/ Ravenna und bindet die nordadriatischen
Hafen ein (siehe dazu Abbildung 1)°.

O
(DKaliningrad
s

Abbildung 1: Baltisch-Adriatische-Achse

Mit dem Bau des Semmering-Basistunnel-neu sowie der Koralmbahn zwischen Graz und Klagenfurt
wird innerhalb Osterreichs ein maRgeblicher Beitrag zur Beseitigung der einzigen infrastrukturellen

| 6vglo. V. (2010), 0.S.

Die Baltisch-Adriatische-Achse

Quelle: www.heiderklausner.at
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Engpasse zwischen Danzig und der Oberen Adria geleistet. Durch diese Neuausrichtung der Raum-
und Erreichbarkeitsstruktur ergeben sich fur die Wirtschaft zusatzliche Potenziale’.

Region Danzig®

Danzig liegt an der Ostsee und hat einen fir die polnische Wirtschaft bedeutenden Hafen (23,3
Mio. Tonnen). Die Wirtschaft ist gepragt durch die Industrie (Schiffsbau, petrochemische und
chemische Industrie sowie Elektronik, Telekommunikations- und Informationstechnologien). Im
Ballungsraum von Danzig leben 1,2 Mio. Einwohner.

Region Warschau®

Warschau ist die Hauptstadt, die gréfSte Stadt Polens und eine der sich am schnellsten ent-
wickelnden Stadte Europas. Im Agglomerationsraum leben 3,5 Mio. Einwohner. Nach der Region
Kattowitz ist Warschau das zweitgrofte Industriegebiet Polens mit starker Entwicklung im Handel,
bei Dienstleistungen und im Tourismus.

Region Kattowitz'”

Kattowitz ist die Hauptstadt Schlesiens in Polen. Der Ballungsraum umfasst 3,5 Mio. Einwohner
und ist das grofSte polnische Industriegebiet. Traditionell sind der Bergbau und die Hittenindustrie
sowie der Maschinenbau stark vertreten. Im Strukturwandel konnten sich die Elektronikindustrie
und die Informationstechnik etablieren, aber auch Hochschulen und Universitaten legten stark an
Bedeutung zu.

Region Briinn"

Briinn ist die zweitgréfSte Stadt Tschechiens und ein wichtiger Forschungs-, Universitdts- und
Messestandort. Die Wirtschaft ist weiters gepragt durch Industrie, insbesondere durch den
Maschinenbau. Im Ballungsraum von Brinn leben rund 0,5 Mio. Einwohner.

Region Zilina™

Zilina ist ein wichtiges Zentrum der Nordwestslowakei. Im Agglomerationsgebiet leben in etwa
100.000 Einwohner. Wirtschaftlich ist Zilina gepragt durch die Industrie. Aktuell siedelt sich der
Automotiv-Sektor an.

Twin-City Region Wien/Bratislava'
Die Twin-City Region besteht aus Bratislava, der slowakischen Hauptstadt, und Wien, der oster-
reichischen Hauptstadt.

Bratislava ist wirtschaftliches Zentrum der Slowakei, die sowohl industriell, aber auch durch
Handel, den Dienstleistungssektor und Tourismus gepragt ist. Im Ballungszentrum von Bratislava
siedelten sich in den letzten Jahrzehnten zahlreiche Unternehmen aus dem automotiven Bereich
an.

7 vgl. Wirtschaftskammer Osterreich (0.J.), 0.S.

8 Die Erlauterungen zu den Regionen sind nur ein kurzer Aufriss zur Vorstellung.
Der Anspruch auf Vollstandigkeit wird nicht erhoben.

° Die Erlauterungen zu den Regionen sind nur ein kurzer Aufriss zur Vorstellung.
Der Anspruch auf Vollstandigkeit wird nicht erhoben.

10 Die Erlduterungen zu den Regionen sind nur ein kurzer Aufriss zur Vorstellung.
Der Anspruch auf Vollstandigkeit wird nicht erhoben.

" Die Erlauterungen zu den Regionen sind nur ein kurzer Aufriss zur Vorstellung.
Der Anspruch auf Vollstandigkeit wird nicht erhoben.

12 Die Erlauterungen zu den Regionen sind nur ein kurzer Aufriss zur Vorstellung.
Der Anspruch auf Vollstandigkeit wird nicht erhoben.

13 Die Erlauterungen zu den Regionen sind nur ein kurzer Aufriss zur Vorstellung.
Der Anspruch auf Vollstandigkeit wird nicht erhoben.

Die Baltisch-Adriatische-Ac
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Die Wirtschaft Wiens ist einerseits industriell, andererseits durch den Dienstleistungssektor und
den Tourismus gepragt. Wien ist weiters ein Forschungs- und Universitatsstandort.

Der Ballungsraum beider Hauptstadte umfasst in Summe ca. 3 Mio. Einwohner.

Region Graz'*
Graz ist das grofSte steirische Ballungszentrum mit rund 0,5 Mio. Einwohnern. Graz ist eine
Universitatsstadt, ist aber auch industriell, insbesondere durch den Maschinenbau, gepragt.

Region Venedig/ Mestre/ Padua/ Treviso'®

In der Region Venedig/ Mestre/ Padua/ Treviso leben rund 2,4 Mio. Einwohner. Wahrend Venedig
touristisch sehr stark entwickelt ist, prdgen Mestre/ Padua/ Treviso Industriegebiete (Chemie- und
Olindustrie, Schiffsbau).

Region Bologna'®

Bologna ist eine wichtige und bedeutende Universitatsstadt. Die Wirtschaft ist gepragt durch den
Dienstleistungssektor. Auf Grund der Lage ist Bologna der Verkehrsknotenpunkt in Norditalien.
Im Agglomerationsraum leben rund 400.000 Einwohner.

Die Verteilung des durchschnittlichen Wirtschaftswachstums 2000 — 2007 entlang der Achse in
den Regionen ist in Abbildung 2 dargestellt.

14 Die Erlauterungen zu den Regionen sind nur ein kurzer Aufriss zur Vorstellung.
Der Anspruch auf Vollstandigkeit wird nicht erhoben.

1> Die Erlduterungen zu den Regionen sind nur ein kurzer Aufriss zur Vorstellung.
Der Anspruch auf Vollstandigkeit wird nicht erhoben.

16 Die Erlduterungen zu den Regionen sind nur ein kurzer Aufriss zur Vorstellung.
Der Anspruch auf Vollstandigkeit wird nicht erhoben.

Baltisch-Adriatische-Achse
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Abbildung 2: Verteilung Wirtschaftswachstum 2000 — 2007 entlang der Baltisch-Adriatischen-Achse

Chancen

,Seit dem Fall des Eisernen Vorhangs und der Erweiterung der EU befindet sich Osterreich
wieder im Zentrum des Kontinents und im Schnittbereich wichtiger Verkehrskorridore. Sich in
diesem Umfeld stark zu positionieren, ist fiir Osterreich in einem immer schirfer werdenden

Die Baltisch-Adriatische-Achs
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grenzliberschreitenden Standortwettbewerb von vitaler Bedeutung. Die Prioritatensetzung fur
den Ausbau des osterreichischen StraRen- und Schienennetzes und die Schwerpunkte einer
JInfrastruktur-Auenpolitik” sollten aus einem Guss sein. Im Einklang mit den verkehrs- und
umweltpolitischen Zielen gilt es, vor allem den Ausbau der radial auf Osterreich zulaufenden
Schienenachsen zu forcieren und die Umfahrung auf der Schiene hintan zu halten.”"

Ein Ausbau der Achse zu einer leistungsfahigen, durchgehenden Schienenverbindung bedeutet
nachhaltige wirtschaftliche Impulse fur Nord-, Ost-und Stidosteuropa und ein enormes ErschlieBungs-
potenzial fir den Personenverkehr, da in den unmittelbaren Regionen eine Bevolkerung von ca.
40 Millionen lebt.

Der durchgehende Ausbau der Baltisch-Adriatischen-Achse bietet zudem eine verbesserte
Anbindung Mittel- und Osteuropas an die nordadriatischen Hafen, die via Suez Kanal neben den
Nordseehafen ein weiteres Tor zu den boomenden asiatischen Markten 6ffnen.

2. 3-Saulen-Nachhaltigkeitsmodell

Das Handlungsfeld der Osterreichischen Verkehrspolitik wird durch internationale, nationale,
regionale und lokale Festlegungen bestimmt. Seit dem Gipfel von Rio 1992 hat sich aus der
Idee der Nachhaltigkeit ein Konzept entwickelt, das die Maxime fir kiinftiges Handeln sein
soll. Nachhaltigkeit wurde als jene Entwicklung definiert, welche die Bedirfnisse der heutigen
Generation erflllt, ohne die Mdglichkeiten kunftiger Generationen zu gefahrden'®. Durch
die Beschllsse von Goteborg aus dem Jahr 2001 ist vor allem das Prinzip der Nachhaltigkeit,
insbesondere auf europaischer Ebene, noch starker ins Blickfeld geriickt'®. Nachhaltiger Verkehr
mit dem allgemeinen Ziel der Sicherstellung, dass Verkehrssysteme den wirtschaftlichen, sozialen
und o6kologischen Ansprichen gentgen, bei gleichzeitiger Minimierung von nachteiligen
Auswirkungen auf Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt stellt eine derzentralen Herausforderungen
der EU-Nachhaltigkeitsstrategie (EU-SDS) dar. Sie ist ein fir Osterreich verbindlicher inhaltlicher
und prozessualer Rahmen.

Die Osterreichische Nachhaltigkeitsstrategie des Bundes aus dem Jahr 2002 (NSTRAT) formuliert
im Handlungsfeld ,Osterreich als Lebensraum” die Leitziele ,,Mobilitat nachhaltig gestalten” und
.die Verkehrssysteme optimieren”. Somit tragt sie zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
in Osterreich bei?. Ebenso werden im Generalverkehrsplan Osterreich (GVP) verkehrspolitische
Grundsatze aufgegriffenundeindaranausgerichtetes Infrastrukturprogramm fir die Verkehrstrager
StrafSe, Schiene und Donau festgelegt. Durch Wiederbelebung des Schienenverkehrs, die
Verwirklichung der Intermodalitdt und eine wirksame Tarifpolitik mittels Harmonisierung der
Verkehrssteuern und Infrastrukturbeniitzungsabgaben wird kiinftig eine EU-weite auf Dauer
tragfahige, verkehrspolitisch nachhaltige Entwicklung verfolgt?'. Ein modernes Verkehrssystem
muss sowohl unter wirtschaftlichen als auch sozialen und 6kologischen Gesichtspunkten auf
Dauer tragbar sein??,

. Adelsberger (2007), S 271

. INSM-Wirtschaftslexikon (2011), o.S.

. Generalverkehrsplan Osterreich (2002), S 4

vgl. Osterreichische Strategie Nachhaltige Entwicklung (2010), S 6

< < <
Q Q Q

vgl. Generalverkehrsplan Osterreich (2002), S 4
22 ygl. WeiRbuch (2001), S 10
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Diese Grundsatze finden sich im 3-Saulen-Nachhaltigkeitsmodell?3:

= die 6konomische (Betriebswirtschaft, Volkswirtschaft) Saule (Wirkungsebene) bezieht sich auf
das wirtschaftliche Handeln, das die Grundlagen fur einen dauerhaften Wohlstand schaffen
soll.

= die 6kologische Saule (Wirkungsebene) zielt auf den Erhalt der Umwelt ab. Die Natur, die Arten-
vielfalt, der Klimaschutz etc. stehen hier im Mittelpunkt.

u die gesellschaftliche Saule (Wirkungsebene) beschreibt den Einfluss auf den Menschen selbst
und dessen Empfinden.

Die Wirkungsebenen Okonomie, Okologie und Gesellschaft sind dabei gleichrangige, neben-
einander stehende Saulen, die das Dach ,Nachhaltigkeit” tragen?* (siehe Abbildung 3).

Nachhaltigkeit
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Abbildung 3: 3-Sdulen-Nachhaltigkeitsmodell

Das Drei-Saulen-Nachhaltigkeitsmodell kann zur Herleitung von Indikatoren zur Beurteilung der
Nachhaltigkeit verwendet werden. Es geht von der Annahme aus, dass nachhaltige Entwicklung
nur dann stattfinden kann, wenn die drei Wirkungsebenen Wirtschaft, Umwelt und Gesellschaft
gleichermaRen berlcksichtigt werden? .

Die Darstellung in der o.a. Form zeigt die fur die Kosten-Nutzen-Analyse wichtige Unabhangigkeit
der jeweiligen Indikatoren.

23 ygl. Riebesmeier/Kummer (2007), S 112
24 ygl. Ott/Déring (2008), S 38
25 ygl. Riebesmeier/Kummer (2007), S 111f

1
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3. Bewertungsverfahren

3.1 Varianten der Bewertungsverfahren

Generalverkehrsplanungen sind langfristig strategisch angelegt. Die Ausbauerfordernisse fur die
Verkehrsinfrastruktur bei den einzelnen Verkehrstragern werden festgelegt und mit den dafur
verfligbaren Finanzierungsmitteln abgestimmt?®. Verkehrsinfrastrukturinvestitionen sind mit
einem grof3en finanziellen Risiko verbunden. Dies ist bedingt durch das Ausmaf3 des Investitions-
volumens, der Langlebigkeit von Verkehrswegebauten und der damit verbundenen Unsicherheit
sowie den Folgekosten der Infrastrukturerhaltung?’.

Die Errichtung und der Betrieb von Schieneninfrastruktur ist nahezu ausschlielich 6ffentliche Auf-
gabe. In wenigen Fallen werden durch Public Private Partnership (PPP) finanzierte Projekte private
Unternehmen Betreiber von Infrastruktur. In diesen Fallen garantieren jedoch zumeist Staaten
durch Schattenmauten fir eine definierte Mindestauslastung.

Die Grunde flr die Finanzierung von Infrastruktur durch die ¢ffentliche Hand liegen in:
den hohen Kosten und der geringen Erlésmoglichkeit fir den Infrastruktureigentimer
einer Umwegrentabilitat fir die Staaten durch veranderte Erreichbarkeit
Multiplikatoreneffekte wahrend der Investitionsphase
einer verbesserten Umweltbilanz

Deshalb sollten Verkehrsinfrastrukturinvestitionen nicht vom Zufall, Meinungen oder Behauptungen
geleitetsein. Die hohen Investitionskosten und die mehrdimensionalen Auspragungen der Wirkungen
erfordern komplexe, wissenschaftlich fundierte Entscheidungshilfen.

Anwendungsbereiche von Entscheidungshilfen sind?8:
Wirtschaftlichkeitsrechnung von MalRnahmen: Beurteilung der Vorteilhaftigkeit einer Planungs-
malnahme (Realisierung oder Unterlassung)
Variantenvergleich: Realisierung einer von mehreren MafRnahmen — Evaluierung der optimalen
Malnahme
Prioritatenreihung: FestlegungeinerRealisierungsreihenfolgefiralle Variantenarten—Evaluierung
der optimalen Reihenfolge fir die Realisierung

Der gesamte Ablauf einer mehrdimensionalen Entscheidungshilfe lasst sich in vier Bearbeitungs-
phasen gliedern, die in der folgenden Abbildung 4 dargestellt sind?°.

26 ygl. Rothengatter (2007), S 159

27 ygl. Riebesmeier/ Kummer (2007), S 108
28 yg. Riebesmeier/ Kummer (2007), S 115
29 yg. Riebesmeier/ Kummer (2007), S 115f
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Abbildung 4: Ablauf einer mehrdimensionalen Entscheidungshilfe

Fur die Beurteilung der Sinnhaftigkeit von Infrastrukturinvestitionen in der Phase 4 der Ent-
scheidungshilfenkénnenfolgende Verfahrengenanntwerden, dieunterdem Uberbegriff, Kosten-
Nutzen-Untersuchungen” zusammengefasst werden3°:

= die Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

= die Kosten-Wirksamkeitsanalyse (KWA)
= die Nutzwertanalyse (NWA)

u die Wirkungsanalyse (WA)

In der Praxis wird Phase 4 (Beurteilung) haufig als eine eigene Untersuchung im Rahmen einer
Kosten-Nutzen-Untersuchung durchgefiihrt.

Die vier vorhin genannten Analysetechniken lassen sich methodisch in drei grundsatzliche Arten
von Verfahren einteilen:

= Verfahren mit monetarer Bewertung (Kosten-Nutzen-Analyse): hierbei werden nur solche
Zielkriterien berlcksichtigt, deren Nutzen bzw. Kosten sich in Geldeswert ausdriicken lassen.
Dieses Verfahren wird auch als ,eindimensionales Verfahren”3' oder , Wirtschaftlichkeitsunter-
suchung” bezeichnet?.

= Verfahren mit nichtmonetdrer Bewertung durch dimensionslose Indizes bzw. Punktewertung
(Nutzwertanalyse, Kosten-Wirksamkeitsanalyse): jedes beliebige Zielkriterium, das mit Hilfe

30 ygl. Dorfwirth et al. (1982), S 33
31 vgl. Zangemeister (1971) zitiert nach Dorfwirth et al. (1982), S 12
32 ygl. Dorfwirth et al. (1982), S 12

Bewertungsverfahren
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eines quantifizierbaren Indikators ausdrlckbar ist, kann in diesen Verfahren berticksichtigt
werden. Allerdings ist eine Wertvorstellung in Punkten weniger anschaulich als eine Wert-
vorstellung in monetaren Einheiten. In der Literatur werden diese Verfahren falschlicherweise
als ,multidimensional”33 bezeichnet, da eine Wertsynthese, d.h. die Zusammenfihrung der
einzelnen Zielertrage nach einer bestimmten Regel, grundsatzlich, wie auch bei der KNA, nur
mit Grofsen derselben Dimension durchgeflihrt werden kann. Der Begriff ,multidimensional”
hat sich sprachlich deshalb eingeblrgert, weil damit das einbeziehbare Zielspektrum auch auf
nicht monetar bewertbare Ziele erweitert wird3*.

Verfahren ohne formalisierte Wertsynthese (Wirksamkeitsanalyse): Hierbei wird keine formali-
sierte Betrachtung der Ergebnisse der Zielkriterien vollzogen, sondern nur eine Auflistung
der Zielertrage durchgeflihrt. Durch verbale Interpretation wird die Entscheidungsfindung
erleichtert. Der Vorteil dieses Verfahrens liegt im geringen Aufwand vor allem bei kleineren
Planungsentscheidungen. Da keine formalisierte Wertsynthese vorgenommen wird, erfolgt u.a.
keine direkte Kompensation zwischen Nutzen und Kosten. Als Nachteil ist anzufthren, dass keine
eindeutige Entscheidungsregel gegeben ist3>.

Ablaufschema der Kosten-Nutzen-Analyse
Die Kosten-Nutzen-Analyse wird vor allem in komplexen Entscheidungssituationen, die aus-
schlieBlich monetar beurteilt werden sollen, angewendet3®.

Die Nutzen- und Kostenkomponenten der Indikatoren einzelner Planungsvarianten werden
monetarisiert. Daraus resultiert fir jeden Zeitpunkt innerhalb des Berechnungszeitraumes eine
monetarisierte Nutzen- und Kostenmatrix. Durch Diskontierung der monetarisierten Nutzen
und Kosten auf den Bezugszeitpunkt, erhalt man fir jede Nutzen- und Kostenkomponente
jeder Planungsvariante, die Nutzen und Kosten als diskontierte Nutzen- und Kostenmatrix. Die
Verknlpfung der diskontierten Nutzen bzw. Kosten bezuglich einer Planungsvariante ergibt
den jeweiligen Nutzen bzw. die jeweiligen Kosten. Werden Nutzen und Kosten miteinander
verknupft, erhalt man schliefllich die EntscheidungsgrofRen fir die Beurteilung der Planungs-
varianten. Die Verknlpfung von Nutzen und Kosten erfolgt mittels Differenzkriterium, erganzend
wird in der Praxis der Nutzen-Kosten-Quotient ermittelt®’.

Das Ablaufschema der Kosten-Nutzen-Analyse zeigt die folgende Abbildung 538.

33

vgl. Zangemeister (1971) zitiert nach Dorfwirth et al. (1982), S 12
vgl. Dorfwirth et al. (1982), S 12

35 ygl. Dorfwirth et al. (1982), S 12

36 ygl. Riebesmeier/ Kummer (2007), S 123

37 vgl. Dorfwirth et al. (1982), S 34

vgl. Dorfwirth et al. (1982), S 35
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Abbildung 5: Ablaufschema der Kosten-Nutzen-Analyse

Die Bewertung qualitativer Wirkungen stellt sich im Zuge der Kosten-Nutzen-Analyse problematisch
dar, da diese Wirkungen in eine monetarisierte Form transformiert werden missen — andern-
falls kbnnen sie als erganzende Entscheidungsgrundlage verwendet werden3. Mit den stark
verbesserten Grundlagen fir die Monetarisierung durch Festlegung von Bewertungsstandards
in Richtlinien (z.B. RVS) hat die Kosten-Nutzen-Analyse an Bedeutung gewonnen.

Die EntscheidungsgrofRen der Kosten-Nutzen-Analyse sind auch dazu verwendbar, die volkswirt-
schaftliche Realisierungswiirdigkeit von MaRnahmen zu beurteilen°.

Ablaufschema der Kosten-Wirksamkeitsanalyse

Die Kosten-Wirksamkeitsanalyse wird wie die Kosten-Nutzen-Analyse in komplexen Entscheidungs-
situationen angewendet, allerdings dann, wenn eine Monetarisierung der Nutzenkomponenten
nicht moglich oder erwiinscht ist. Kostenseitig entspricht das Verfahren der Kosten-Nutzen-
Analyse. Die Nutzenwirkungen werden gleich wie in einer Nutzwertanalyse nach einem Punkte-
system bewertet. Die Wertsynthese erfolgt mittels Quotientenkriteriums (Nutzen im Verhaltnis zu
Kosten)*!.

Der wesentliche Unterschied zur Kosten-Nutzen-Analyse liegt im Wertsyntheseschritt. Es kann
nur der Nutzen-Kosten-Quotient angewendet werden, da man Nutzenpunkte ins Verhaltnis zu
Kosten in Geldwerten setzt.

39 vgl. Riebesmeier/Kummer (2007), S 123
40ygl. Dorfwirth et al. (1982), S 34
41 vgl. Riebesmeier/Kummer (2007), S 124
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Ablaufschema der Nutzwertanalyse

Die Nutzwertanalyse zahlt zu den Beurteilungsverfahren mit nichtmonetarer Bewertung. Sie ist
zur systematischen Entscheidungsvorbereitung besonders geeignet, wenn bei Entscheidungs-
trdgern multidimensionale Zielsetzungen bestehen und nicht alle Entscheidungskonsequenzen
monetar quantifizierbar sind*?.

Das Ablaufschema der Nutzwertanalyse unterscheidet sich prinzipiell von dem Ablaufschema der
Kosten-Wirksamkeitsanalyse dadurch, dass die Bewertung durchgangig auf einer einheitlichen
Ordinalskala (dimensionsloser Ordnungsindex) erfolgt. Sofern Kosten miteinbezogen werden,
werden diese wie negative Nutzenkomponenten behandelt, die mit Hilfe des Punktesystems
bewertet werden. Charakteristisch ist die Gewichtung der einzelnen Zielertragswerte. Bewertungs-
faktoren werden mit Gewichtungsfaktoren zu sogenannten Teilnutzwerten multipliziert. Somit
entfallt auch die Quotientenbildung fir die einzelnen Planungsvarianten. Die Entscheidungs-
groRen der Nutzwertanalyse werden durch den Gesamtnutzwert dargestellt. Der Wertsynthese-
schritt ist eine Addition der Teilnutzwerte. Die EntscheidungsgroRe ist ein Absolutwert*3.

Ablaufschema der Wirkungsanalyse

Die Wirkungsanalyse ist ein Beurteilungsverfahren ohne formale Wertsynthese und beschrankt
sich auf die Erarbeitung und beschreibende Darstellung des Wirkungsbildes von zu realisierenden
MaRnahmen#4,

In diesem Verfahren werden die erfassten Messwerte bzw. berechneten Werte zu einem ,Nutzen-
profil” aufgelistet und gegeneinander abgewogen. Kénnen diese nicht quantitativ ermittelt werden,
so muss man sich auf eine qualitative Beschreibung der Vor- und Nachteile beschranken. Die
Ergebnisse der Wirkungsanalyse werden in Form einer Tabelle oder einer Graphik der Nutzen-
bzw. Anspruchsprofile dargestellt und verbal beschrieben. Aus dieser Gegenuberstellung kann der
Entscheidungstrager seine Entscheidung ableiten, indem er die Wichtigkeit der betrachteten Ziele
intuitiv gegeneinander abwagt. Das Fehlen einer exakten Entscheidungsregel kann bei komplexeren
Problemstellungen allerdings von Nachteil sein®.

3.2 Ausgangslage

Die OBB-Infrastruktur AG ist Eigentimerin der Schieneninfrastruktur, deren Aufgaben im
Bundesbahngesetz geregelt sind. Zu diesen Aufgaben zahlen auch die Planung von und Inve-
stition in Schieneninfrastruktur. Der §31 (1) des Bundesbahngesetzes besagt, ,...Aufgabe der
OBB-Infrastruktur AG ist insbesondere die eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens, in dem
eine bedarfsgerechte und sichere Schieneninfrastruktur (einschlieBlich Hochleistungsstrecken)
geplant, gebaut, instandgehalten (d. i. Wartung, Inspektion, Entstérung, Instandsetzung und
Reinvestition), bereitgestellt und betrieben wird; weiters kénnen auch Verschubleistungen
erbracht werden.”. GemaR §42 (1) Bundesbahngesetz tragt die OBB-Infrastruktur AG die Ko-
sten fur die Erflllung ihrer Aufgaben. Fur die Investition sind gemaf 8§42 (7) Bundesbahngesetz
... insbesondere eine genaue Beschreibung der Projekte, Kapazitatsanalysen und Prognosen
Uber die erwarteten Verkehrszuwachse, ferner ein Zeitplan mit projektbezogenen Planungs-
und Baufortschritten sowie eine aktuelle Kostenschatzung, eine Kosten-Nutzen-Analyse, ...."
zu erstellen.

42 ygl. Riebesmeier/Kummer (2007), S 125
43 vgl. Dorfwirth et al. (1982), S 34f
44ygl. Riebesmeier/Kummer (2007), S 124
45 vgl. Dorfwirth et al. (1982), S 36ff
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Die gegenstandliche Studie fiihrt den Nachweis der ZweckmaRigkeit des Projektes. Durch die
detaillierte Darstellung der Methode wird eine Bewertung von 6sterreichischen und europaischen
Achsen und Netzen zu Vergleichszwecken erméglicht. Dariiber hinaus erfiillt die OBB-Infrastruk-
tur AG ihren Auftrag gemaf Bundesbahngesetz.

3.3 Wahl des Bewertungsverfahrens

Fur die Wahl des Bewertungsverfahrens wurden eine umfangreiche Literaturrecherche sowie ein
Landervergleich durchgeflhrt.

Um die Vergleichbarkeit von Infrastrukturprojekten zu gewahrleisten, wurde beispielsweise vom
Schweizer Bundesamt fur Verkehr, ein einheitliches Verfahren zur Bewertung von Projekten im
Schienenverkehr entwickelt (NIBA). Die Bewertungsmethode basiert dabei auf dem Ziel- und
Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr des UVEK*®. Samtliche monetarisierbaren Indikatoren
werden in eine dynamische Kosten-Nutzen-Analyse aufgenommen, nicht-monetarisierbare Aus-
wirkungen werden ergdnzend abgebildet. Zudem erfolgt eine separate Ausweisung betriebswirt-
schaftlicher Ergebnisse?’.

Auch das deutsche Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung erldutert im Zuge
des Bundesverkehrswegeplans 2003 das Verfahren zur gesamtwirtschaftlichen Bewertung
erwogener Investitionsmal3nahmen der verkehrlichen Infrastruktur. Der deutsche Bundesverkehrs-
wegeplan sieht als Methode eine monetare Kosten-Nutzen-Analyse vor®.

Da in Osterreich keine einheitliche Vorgehensweise im Hinblick auf die Bewertung von Infrastruktur-
projekten festgelegt ist, wurde in der OBB-Infrastruktur AG ein eigenes, standardisiertes Bewertungs-
verfahren (eKNA-B) erarbeitet. Es basiert auf dem 3-Saulen-Nachhaltigkeitsmodell und untersucht
die Effekte von Schieneninfrastrukturinvestitionen auf ihre konomischen, 6kologischen und sozialen
Auswirkungen und bildet somit die gesamtwirtschaftlichen Effekte ab (siehe Abbildung 6).

Gesamtwirtschaft

Quelle: eigene Darstellung Riebesmeier

Abbildung 6: Systemdarstellung — gesamtwirtschaftliche Bewertung

46 Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
47 vgl. NIBA (2006), S 1
48 ygl. BMVBS (2005), S 19
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Die eKNA-B ist eine Kombination einer Kosten-Nutzen-Analyse und einer Wirkungsanalyse.

Bei der Kosten-Nutzen-Analyse findet eine ausschliefSlich monetdre Bewertung statt. Mittels
Monetarisierung werden die Nutzen- und Kostenkomponenten berechnet und auf ein Basisjahr
diskontiert. Ergebnis ist die diskontierte Nutzen- und Kostenmatrix.

Die Addition der diskontierten Nutzen ergibt den Nettonutzen (Summe der Einzelnutzen). Analog
ergibt die Addition der diskontierten Kosten die Gesamtkosten. Die Verkniipfung der Nettonutzen
und Kosten ergibt schlieflich den Bruttonutzen. Die Entscheidungsgrofe flr die Bewertung von
Schieneninfrastrukturvorhaben ist der Nutzen-Kosten-Quotient, der sich aus dem Verhaltnis des
Nettonutzens zu den Gesamtkosten errechnet und ausdrtickt, wie viel Nutzen ein investierter Euro
bringt.

Der Kritikpunkt an Kosten-Nutzen-Analysen ist, dass sie 6konomisch dominiert sind, da sie die
effiziente Allokation der Produktionsfaktoren von der Verteilungsgerechtigkeit trennen. Der Kosten-
Nutzen-Analyse wird vorgeworfen ihren Fokus auf ein ausschlieRliches Pareto-Optimum?® zu legen
und das intertemporale Verteilungsproblem auBer Acht zu lassen.>?>!

Um der Kritik der ékonomischen Ubergewichtung®? zu entgegnen wurde die Kosten-Nutzen-
Analyse mit einer Wirkungsanalyse kombiniert. Die Wirkungsanalyse ist ein Beurteilungsverfahren
ohne formale Wertsynthese, in dem die erfassten Messwerte bzw. berechneten Werte zu einem
.Nutzenprofil” aufgelistet und gegeneinander abgewogen werden. Kénnen die Indikatoren nicht
quantitativ ermittelt werden bzw. ist die Unabhangigkeit der Indikatoren in einem Bewertungs-
verfahren nicht gewahrleistet, so muss man sich auf eine erganzende, qualitative Beschreibung
der Vor- und Nachteile beschranken.

Die eKNA-B mit ihrer Kombination einer Kosten-Nutzen-Analyse und einer Wirkungsanalyse er-
mOoglicht die Erfassung unterschiedlicher Auspragungen eines Indikators bei gleichzeitigem Erhalt
der in Kosten-Nutzen-Analysen geforderten Unabhangigkeit der Indikatoren.>3

Als Beispiel flr die unterschiedlichen Wirkungsebenen und Wechselbeziehungen eines Indikators
wird der Indikator ,Bruttowertschopfung” naher erldutert.

Die Investitionen in die Osterreichischen Projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse verbessern die
Erreichbarkeit, was zu einer Senkung von Transportkosten flihrt und den Handel zwischen Regi-
onen bzw. ganzen Okonomien belebt. Dies fiihrt zur Ausweitung der Absatzmarkte fur Unter-
nehmen, zu einer starkeren Spezialisierung und bewirkt einen Anstieg der regionalen Produktivitat.

49 Ein Pareto-Optimum liegt vor, wenn es nicht méglich ist, ein Individuum besser zu stellen, ohne
zugleich ein anderes Individuum schlechter zu stellen (vgl. Cezanne (2005), S211).

>0 ygl. Ott/ Déring (2008), S 62

51 Diese 6konomisch dominierte Sichtweise (iberlasst die gerechte Verteilung dem gesellschaftlichen
und politischen Abstimmungsverhalten. Fur kiinftige Generationen bedeutet das, dass es Furspre-
chern und Methoden bedarf, um ihnen eine Stimme zu geben. Eine Mdglichkeit ist der 6kologische
FuBabdruck. Er ist Maf8 fur die Intensitat des menschlichen Ressourcenverbrauches. Der 6kolo-
gische FuBabdruck misst, wie viel Acker, Wald- und Weideland fiir die Produktion unserer Giiter
benotigt wird. Im Jahr 2003 betrug der durchschnittliche FuRabdruck 2,2 Hektar. Als 6kologisch
nachhaltiger Grenzwert wurde ein Wert von 1,8 Hektar definiert (vgl. LFU, 2008).

52 ygl. Ott/ Déring (2008), S 112ff

>3 Einkommen sind Bestandteil der Wertschépfung. Einkommenssteigerungen resultieren aus posi-
tiven Beschaftigungseffekten. Um die Unabhangigkeit der Indikatoren zu gewahrleisten, kénnen

nur die monetaren Effekte der Wertschopfung in die Kosten-Nutzen-Analyse einflieRen. Die Be-
schaftigungseffekte werden daher erganzend in der Wirkungsanalyse dargestellt.
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Zudem verstdrkt eine Intensivierung des Handels zwischen Regionen den Technologie- und
Wissenstransfer, was wiederum die Wettbewerbsfahigkeit starkt>* und zu hoherer Beschaftigung
fuhrt. Durch den starkeren Wettbewerb und den intensiveren Handel profitieren letztendlich auch
die Konsumenten durch die gréf3ere Produktvielfalt.

Diese Wechselbeziehung wirkt sich positiv auf die Bruttowertschdpfung aus, die sich in einem
hoheren Bruttosozialprodukt niederschlagt und ein Indikator fur die Entwicklung des Wohl-
standes ist.

Nun beschranken sich diese wohlstandssteigernden Effekte durch die verbesserte Erreichbarkeit
nicht nur auf Osterreich, da die Verbesserung der Erreichbarkeit tber die ésterreichischen Gren-
zen hinaus wirkt und Regionen in Tschechien, der Slowakei, Sudpolen, Ungarn, Slowenien und
Norditalien vom Ausbau der osterreichischen Projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse profitieren
(Im Kapitel 7 werden die Auswirkungen auf die Regionen und die Bruttowertschopfung im Detail
beschrieben). Auch in diesen Regionen intensiviert sich der Handel, der zu einem Wissenstransfer
und hoherer Wettbewerbsfahigkeit sowie Beschaftigung fuhrt.

Nachdem in der Kosten-Nutzen-Analyse die Investitionen in die Osterreichischen Projekte ein-
gehen, ist die Systemabgrenzung, im Sinne eines methodisch richtigen Vorgehens, derart zu
treffen, dass nur jene Wirkungen gegenubergestellt werden, die innerhalb dieser Grenzen liegen.
D.h. den Osterreichischen Investitionen kénnen nur die Bruttowertschopfungseffekte innerhalb
Osterreichs gegentibergestellt werden. Wirkungen dariiber hinaus bleiben unerfasst und fiihren
zu einem unvollstandigen Bild.

Die erweiterte Kosten-Nutzen-Analyse-Bahn ermdglicht durch die Kombination der Wirkungs-
analyse mit der Kosten-Nutzen-Analyse nunmehr die gesamthafte Darstellung der Wirkungen.
Es werden in der Kosten-Nutzen-Analyse den oOsterreichischen Investitionen die Effekte der
Osterreichischen Wertschdopfung gegenlbergestellt. In der Wirkungsanalyse werden dartber hin-
aus die Effekte innerhalb Europas zusammengefasst. Somit wird ein Gesamtbild dargestellt.

| 54 vgl. Lakshmanan (2011), S1ff
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Die Wirkungszusammenhange zwischen der Kosten-Nutzen-Analyse und der Wirkungsanalyse
sind in Abbildung 7 am Bsp. der Bruttowertschépfung dargestellt.

eKNA-B
Wirkungsanalyse

Kosten-Nutzen-Analyse
Indikator:

Bruttowertschopfung
Europa Osterreich

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 7: eKNA-B — Kombination einer Wirkungsanalyse und einer Kosten-
Nutzen-Analyse

Daruber hinaus kénnen in der eKNA-B auf Grund der Kombination einer Kosten-Nutzen-Analyse
und einer Wirkungsanalyse erganzende Indikatoren bewertet werden, wodurch die Aussagekraft
steigt und entscheidungsrelevante Grundlagen umfassend und transparent dargestellt werden.
Anzumerken an dieser Stelle ist, dass Osterreichische Unternehmen im Umkehrschluss auch von
Ausbaumafinahmen in den europaischen Nachbarlandern in gleicher Weise profitieren!

3.4 Ziel des Bewertungsverfahrens und Vorgehensweise

Mit der aktuellen Studie wird erstmals eine gesamtwirtschaftliche Analyse fur alle Projekte einer
Verkehrsachse durchgefiihrt, in der 6konomische, 6kologische und soziale Effekte gemeinsam
untersucht werden.

Die Betrachtung der Achse begriindet sich durch die Abhangigkeit und Wechselwirkungen der
Projekte untereinander. Gerade dieser Zusammenhang wird oftmals in seinen Auswirkungen unter-
schatzt. Liegt der Fokus der Bewertung auf Einzelprojekten wird nur die Erhéhung der Zugzahlen
(Kapazitaten, Leistungsfahigkeit) in genau diesem einen Abschnitt betrachtet und bewertet. Das
fuhrt teilweise nur zu einer theoretischen Erhéhung der Kapazitaten entlang einer Achse. Dieser Fall
tritt immer ein, wenn angrenzende Abschnitte Flaschenhalse bilden und die ,eigentliche” Leistungs-
fahigkeit definieren. Als Beispiel wird die Zusammenfihrung von drei Autobahnfahrstreifen auf zwei
angefuhrt. Es ist offensichtlich, dass die Menge an Fahrzeugen, die diese Autobahn bewaltigen
kann, durch den zweispurigen Abschnitt vorgegeben wird. Den gleichen Kapazitatsengpassen
unterliegtder Eisenbahnverkehr. Die Untersuchung einer gesamten Achse Gberwindet dieses Problem,
in dem alle Projekte und ihre Wirkungen und Abhangigkeiten zueinander untersucht werden. Damit
wird auch das Ziel der optimalen Verkehrswirksamkeit erreicht.

Weitere Vorteile sind die Moglichkeit des Vergleiches von Achsen und das Vermeiden von Projekt-
vergleichen zwischen verschiedenen Achsen. Der Einzelprojektvergleich fuhrt zu suboptimalen

Bewertungsverfahren
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Ergebnissen. So hat jeweils das letzte Projekt, das in der Reihe von Projekten umgesetzt wird die
hochste Wirkung, weil der , Flaschenhals” beseitigt wird. Die Entscheidung zur Projektumsetzung
wirde somit auf Missing-Link-Projekte entfallen, die wiederum fur sich alleine keine bzw. kaum
eine Verkehrswirksamkeit entfalten.

Die Achsenbetrachtung ist auch bei Entscheidungsfindungen die zweckmaRigere Entscheidungs-
grundlage, da eine Achse nur in ihrer Gesamtheit sinnvoll ist.

Bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung der Baltisch-Adriatischen-Achse wurde wie in Abbildung
8 dargestellt vorgegangen.

Systemabgrenzung
und
Modellannahmen

Ermittlung der
Basismengen-
geriiste

Ziel- und

Bewertung
Indikatorensystem

der Effekte

Abbildung 8: Prozessuale Darstellung der Projektabwicklung

Systemabgrenzung und Modellannahmen:
Die Anzahl der zu berlicksichtigenden Effekte wird durch Festlegungen und Modellannahmen
bestimmt. Um den Handlungsrahmen festzulegen wurden Annahmen zur zeitlichen, raumlichen
sowie inhaltlichen Systemabgrenzung getroffen, die eine wesentliche Voraussetzung fur die
Durchflihrung der Kosten-Nutzen-Analyse®® ist.

Diezeitliche Systemabgrenzungerfolgtinsbesondere durch Festlegung des Betrachtungszeitraumes
fur die Beurteilung der Auswirkungen von zu realisierenden Maflnahmen. Die Auswirkungen
konnen im Zeitablauf unterschiedlich sein®.

Festzulegen sind Betrachtungszeitpunkt, Prognosezeitpunkt sowie die Lange der Planungs- und
Bauphase.

Abbildung 9 zeigt die relevanten Zeitpunkte und Zeitraume fir die Systemabgrenzung.
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Wirtschaftliche Nutzungsdauer
Abbildung 9: Schema zeitliche Abgrenzung

> ygl. Riebesmeier/Kummer (2007), S 116
56 ygl. Riebesmeier/Kummer (2007), S 116
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Die raumliche Systemabgrenzung hat im Hinblick auf die Erfassung aller relevanten raumlichen
Wirkungen zu erfolgen (regionalwirtschaftliche und gesamtwirtschaftliche Wirkungen, Abgrenzung

der betrachteten Raume, Konkurrenzsituationen im Netz)>’.

Fur die Verkehrsuntersuchung und Bewertungsverfahren ist die Abgrenzung eines Planungs-
gebietes vom Untersuchungsgebiet wichtig. Das Planungsgebiet ist jenes Gebiet, fur das die
Planungsmalinahmen (Achse) entwickelt werden. Das Untersuchungsgebiet hingegen umfasst
jenes Gebiet, welches das Verkehrsgeschehen im Planungsgebiet beeinflusst.

Die inhaltliche Systemabgrenzung erfolgt durch die Festlegung der Ziele, der Maflnahmen und

deren Wirkungsbereiche?®.

Ziel- und Indikatorensystem

Die Diskussion Uber die fur die Bewertung heranzuziehenden Indikatoren und damit Uber die
erforderlichen Inputdaten erfolgt auf der Grundlage des im Prozessschritt , Systemabgrenzung
und Modellannahmen” festgelegten Zielsystems und hat den Erfordernissen der vorliegenden

Fragestellung zu entsprechen.

Die Oberziele, Teilziele und Indikatoren wurden aus der eKNA-B, dem standardisierten
Bewertungsverfahren der OBB, iibernommen und in den Wirkungsbereichen Verkehr, Umwelt und
Gesellschaft projektspezifisch, d.h. in Bezug auf die Bewertung einer Achse in ihrer Gesamtheit,

erweitert.

Als Ergebnis liegt nunmehr eine Oberziele-, Teilziele- und Indikatorenmatrix (Anhang 1) vor,
die allgemeine Gultigkeit hat und flr jede Achsen- bzw. jede Projektbewertung herangezogen
werden kann. Die Wahl, welche Indikatoren fir definierte Bewertungsverfahren herangezogen

werden, hangt vom jeweiligen Anwendungsfall ab>.

Ermittlung der Basismengengeriiste

Der Berechnung von 6konomischen, 6kologischen und sozialen Effekten liegt eine fundierte
Verkehrsmengenprognose zugrunde, die in Zusammenarbeit mit dem BMVIT (Verkehrsprognose
2025+) erstellt wurde. Sie bildet die Grundlage fir die Abschatzung der Fahrzeitverbesserungen,
der Anzahl an Personenverkehrsziigen, Guterverkehrsziigen sowie der Passagierzahlen und

Glterverkehrsmengen und des Modal Split.

Fir den Bereich Okonomie wurden durchschnittliche IBE je Achsen, statistische Daten zu
Bevolkerungswachstum, Wirtschaftswachstum etc. erhoben. Diese Daten, sowie die Ergebnisse
der Verkehrsprognose flossen in die Berechnung der 6konomischen Effekte ein.

Das Handbuch CE Delft und die RVS Richtlinie 02.01.22 mit den Kosten fir CO2-Aquivalent und
Unfallfolgekosten bilden die Grundlage fir die Berechnung der Wirkungen in den Bereichen

Okologie und Gesellschaft.

Bewertung der Effekte

In diesem Prozessschritt wurden die Modelle zur Bewertung der Effekte der Wirkungsebenen

designt bzw. ausgewahlt und die Wirkungen bewertet.

57 vgl. Riebesmeier/Kummer (2007), S 116
>8 ygl. Riebesmeier/Kummer (2007), S 116

9 Festzuhalten ist, dass bei Achsen bzw. Projektvergleichen jeweils dieselbe Auswahl an

Indikatoren zu verwenden ist. Andernfalls sind die Vergleiche nicht moglich.

Bewertungsverfahren
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Wertsynthese

Die Wertsynthese erfolgt im Rahmen der Kosten-Nutzen-Analyse und der ergdnzenden Wirkungs-
analyse. Die Einzelergebnisse werden in einem Gesamttableau zusammengeflhrt und Ergebnis-
kennzahlen abgeleitet (Wirkungsquotienten und Saldo). Im Rahmen der Kosten-Nutzen-Analyse
werden die monetarisierten Einzelnutzen additiv verknlpft und den Kosten gegenubergestellt
sowie ein Nutzen-Kosten-Quotient und —Saldo ermittelt. Bei der integrierten Wirkungsanalyse
werden die einzelnen Zielertrdge bzw. Zielerreichungsgrade aufgelistet gegenubergestellt und
konnen vom Entscheidungstrager intuitiv zusammengefuhrt werden.

Diese Vorgehensweise stellt sich im Hinblick auf Achsen als zweckmaRig dar, kann aber die
Wirtschaftlichkeitsberechnung fur Einzelprojekte auf Projektebene nicht ersetzen. Vielmehr ist
sie der Uberbau fir Einzelprojektbewertungen.

3.5 Grenzen der Methode eKNA-B

Die Grenzen der eKNA-B stellen sich wie folgt dar:
Konzentriert sich auf die Bewertung von einzelnen Projekten, Projektblndel von zusammen-
gehorigen Planungsmafnahmen/Projekten bzw. Achsen.
Basiert auf einer Reihe von Festlegungen durch den Auftraggeber bzw. durch das Bewertungs-
team.
Beinhaltet keine Prifung gesetzlicher Vorgaben wie die UVP.
Erfordert weiterhin Vorarbeiten wie Festlegung von Projektvarianten, Verkehrsprognosen,
und Ermittlung von Wirkungsparametern und Daten im Bereich der betriebswirtschaftlichen
Beurteilung durch Mitarbeiter in den Konzerngesellschaften.
Ist eine Entscheidungshilfe und kann die Entscheidung nicht ersetzen.
Die Methode orientiert sich zwar am jeweiligen State of the Art der wissenschaftlichen Grund-
lagen enthalt aber in der Auswahl der Indikatoren und Wertansatze flr die Monetarisierung
eine Reihe von Werturteilen (insbesondere in der Auswahl der Indikatoren) und Unsicherheiten
(Festlegung der Wertansatze wie z.B. Durchschnittskostensatze und —erldssatze, Wertansatze
fiir die Monetarisierung von Umweltwirkungen; Anderung von Eingangsdaten im Laufe der
Planungsperiode).

Bewertungsverfahren
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4. Systemabgrenzung und Festlegung
des Zielsystems der eKNA-B zur
Baltisch-Adriatischen-Achse

Die Systemabgrenzung ist die wesentliche Voraussetzung fur die Durchfihrung der Kosten-
Nutzen-Analyse. Dabei wird zwischen inhaltlicher, raumlicher und zeitlicher Systemabgrenzung
unterschieden.

4.1 Zeitliche Abgrenzung

Als Analysezeitpunkt wurde das Jahr 2010 und als Realisierungszeitpunkt das Jahr 2025 festge-
legt. Der Betrachtungszeitraum betragt 30 Jahre ab Realisierung der Projekte. Zudem wurden
die Planungs- und Bauphase (16 Jahre) einbezogen. Die Inbetriebnahme der Projekte erfolgt im
Jahr 2025, die Verkehrswirksamkeit ist somit im Jahr 2026 gegeben. Daher betragt der gesamte
Berechnungszeitraum 46 Jahre.

Abbildung 10 zeigt die relevanten Zeitpunkte und Zeitraume im gegenstandlichen Projekt.

Prognosezeitraum entspr. Berechnungszeitraum (46 Jahre)

>» Zeit

Wirtschaftliche Nutzungsdauer
Abbildung 10: Zeitliche Abgrenzung

4.2 Raumliche Abgrenzung

Die wesentlichen 6konomischen, 6kologischen und sozialen Wirkungen der &sterreichischen
Investitionen in die Baltisch-Adriatische-Achse werden bezlglich ihrer Zielerreichung erfasst. Die
raumlichen Auswirkungen beziehen sich dabei in der monetaren Kosten-Nutzen-Analyse auf das
Osterreichische Territorium, in der Wirkungsanalyse werden auch Wirkungen dariiber hinaus erfasst.
So bezieht die Verkehrsprognose die verkehrlichen Wirkungen auf der gesamteuropdischen Achse
mit ein, weist aber im Ergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse die Verkehrsmengendnderungen nur in
Osterreich aus. In der erweiterten Wirkungsanalyse werden die europaischen Ergebnisse dargestellt.

Ebenso wird bei der volkswirtschaftlichen Wirkung vorgegangen. Auch hier werden die
Wirkungen entlang der gesamteuropaischen Achse erfasst. In der Wertsynthese der Kosten-
Nutzen-Analyse werden jedoch nur die 6sterreichischen Wirkungen berucksichtigt. Samtliche
europaische Wirkungen umfasst die Wirkungsanalyse durch die erweiterten Indikatoren.

stemabgrenzung und Festlegung des Zielsystems
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Da der Wirkungsbereich der Klimaschadstoffe nicht auf Osterreich begrenzt werden kann, werden
die Klimawirkungen grundsatzlich weltweit betrachtet. In die Wertsynthese der Kosten-Nutzen-
Analyse flieRen jedoch nur die Effekte der Verkehrsverlagerung und des Mehrverkehrs im System
Bahn innerhalb Osterreichs ein.

4.3 Inhaltliche Abgrenzung

4.3.1 Projekte

Die in Tabelle 1 dargestellten Projekte aus dem Rahmenplan 2011-2016 flieBen im Rahmen der
vorliegenden Arbeit in die Bewertung ein.

Vorhaben

Meidling - Blumental Ausbau Pottendorferlinie
Gloggnitz - Mirzzuschlag/Langenwang Neubaustrecke (Semmeringbasistunnel)
Bruck a.d. Mur Aufnahmsgebaude

Graz Hauptbahnhof Bahnhofsumbau
Zeltweg Bahnhofsumbau
Ausbau Marchegger Ast

SufSenbrunn - Bernhardsthal Ausbau Bestandstrecke

Tabelle 1: Investitionsprojekte fiir die Baltisch-Adriatische-Achse in Osterreich

Die Bewertungen referenzieren dabei auf das Bestandsnetz, die Umsetzung des Rahmenplans
2011-2016 und des Zielnetzes. Als Referenzfall wird der Systemzustand (Rahmenplan 2011 - 2016
und Zielnetz) ohne Umsetzung der Projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse festgelegt. Planfall ist
der Systemzustand mit betrachteten MalBnahmen zum Prognosezeitpunkt.

Bewertungsrelevante Wirkungen sind die Veranderungen der Kosten und Nutzen durch die betrachte-
te MalRnahme, die Verkehrswirksamkeiten werden auf den jeweiligen Rahmenabschnitt zugerechnet.

4.3.2 Ziel- und Indikatorensystem

Die inhaltliche Abgrenzung erfolgte durch die Festlegung des Ziel- und Indikatorensystems. Zudem
wurde eine Festlegung und Abgrenzung der Wirkungsbereiche Okonomie, Okologie und Gesellschaft
vorgenommen. Die Zusammenhange zwischen mdglichen Planungsmafnahmen und deren Auswir-
kungen nach Realisierung werden auf diese Wirkungsbereiche analysiert.

Aus dem allgemein gultigen Ziel- und Indikatorensystem der eKNA-B (siehe Anhang 1), wurden
jene Ziele und Indikatoren ausgewahlt, fir die Daten zur Bewertung von Achsen — in der gegen-
standlichen Studie der Baltisch-Adriatischen-Achse — vorliegen. In der Tabelle 2 wird das in der
vorliegenden Studie angewendete Ziel- und Indikatorensystem dargestellt.

Systemabgrenzung und Festlegung des Zielsystems
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Quelle: eigene Darstellung

3 Saulen der

Nachhaltigkeit und

europaische
Wirkungsebene

Okonomische
Dimension

Okologische
Dimension

Gesellschaftliche
Dimension

Europaische
Wirkungsebene

Zielsystem und Indikatoren

Oberziel

Teilziel

Einzelwirtschaft (Betriebswirtschaft)

Erfolgsveranderung

Risikoveranderung

Qualitatsverbesserung

Potenzialverbesserung

Erfolgsveranderung Infrastruktur durch Investition

Erfolgsveranderung Infrastruktur durch Betrieb

Verminderung des Zinsrisikos
Verminderung des Amortisationsrisikos
Verminderung des Mindestpreisrisikos

Verminderuna des Mindestleistungsrisikos
Betriebstechnische Verbesserung

Kapazitatserhdhung als Zukunftsoption
Verbesserung des Kapazitatsnutzungsgrades

Gesamt- und Regionalwirtschaft (Volkswirtschaft) - Bauphase

Wertschépfungssteigerung

Beschaftigungssteigerung
Veranderung der
steuerlichen Einnahmen

Regionale und nationale Wertschépfungssteigerung

Regionale und nationale Beschaftigungssteigerung
Veranderung der regionalen und nationalen
steuerlichen Einnahmen

Gesamt- und Regionalwirtschaft (Volkswirtschaft) - Betriebsphase

Wertschépfungssteigerung

Beschéftigungssteigerung

Veranderung der
steuerlichen Einnahmen

Schonung naturlicher
Ressourcen

Schutz der Gesundheit
des Menschen

Erflllung
gesamtgesellschaftlicher
und verkehrspolitischer
Zielsetzungen auf
europadischer Ebene

Regionale und nationale Wertschépfungssteigerung

Regionale und nationale Beschaftigungssteigerung

Veranderung der regionalen und nationalen
steuerlichen Einnahmen

Verringerung der Luftschadstoffe und Klimawirkungen

Erhéhung der Verkehrssicherheit

Veranderung der Wettbewerbsfahigkeit des
Systems Schiene

Gesamteuropaische Wertschépfungssteigerung

Gesamteuropaische Beschaftigungssteigerung

Gesamteuropaische Wertschopfungssteigerung

Gesamteuropaische Beschaftigungssteigerung

Tabelle 2: Ziel- und Indikatorer:system der eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse
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Indikator/Prifgrofe

Entfallende Ersatzinve

Kosten der Infrastrukt
Restwerte nach 30 Jat
Zusatzliche Ersatzinve:
Veranderung der Kost

Veranderung der Einn,
Interner Zinsfufls (kritis

Amortisationsdauer in
Mindesteinzahlung pr
Mindestleistuna in Zug
Nutzungsdauerverand
vermiedene Ersatzinve
Kapazitatsveranderun
Veranderung des Kap:

Bruttowertschépfung

Beschaftigungsvolume
Steuerliche Einnahmer
der Sozialversicheruncg

Bruttowertschopfung

Beschaftigungsvolume

Steuerliche Einnahmet
der Sozialversicherunc
Veranderung der Klim
Aquivalent) und Schac
Verlagerung Straf3e -
Veranderung der Klim
Aquivalent) und Schac
System Schiene durch
Veranderung der Unfa
durch Verlagerung Str
Veranderung der Unfa
Schiene durch Mehrve

Grenzuberschreitende
Bruttowertschopfung
(Planungs- und Bauph
Beschaftigungsvolume

(Planungs- und Bauph

Bruttowertschépfung
(Betriebsphase)

Beschaftigungsvolume
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EURO p.a.

EURO p.a.
EURO p.a.
EURO p.a.
EURO p.a.

EURO p.a.
%

Jahre
EURO/Zugkm

Zugkm p.a.
Jahre

EURO Differenz zum Planfall 0
Zlge pro Tag/Jahr
Quotient

EURO wahrend gesamter Baudauer
pro Bundesland/Investitionssumme
VZA (Vollzeitaquivalente) p.a.

Euro p.a.

EURO p.a. (Gegenwartswert)

VZA (Vollzeitaquivalente) p.a.

Euro p.a.

EURO p.a.

EURO p.a.

EURO p.a.

EURO p.a.

deskriptiv

deskriptiv

VZA (Vollzeitaquivalente) p.a.

EURO p.a. (Gegenwartswert)

VZA (Vollzeitaquivalente) p.a.

Ersatzinvestitionen Oberbau im Bestand,
Belastungsveranderungen

Investitionen gegliedert nach Bauelementen
Nutzungsdauern der Bauelemente
Nutzungsdauern der Bauelemente
Zusatzliche Instandhaltungskosten
Veranderung Zugkm, Durchschnittspreis pro Zugkm
Annuitat

Annuitat

Annuitat Auszahlungen

Annuitat Auszahlungen und Einzahlungen
Restnutzungsdauer

Annuitat

Investitionen gegliedert nach
NACE-Gruppen (Investelemente)

Veranderung der Wertschopfung

Veranderung der Erreichbarkeit, Veranderung in der
interregionalen Arbeitsteilung --> Verbesserung der
Wertschopfung (Verkehrsmengenanderungen,
Reisezeitanderungen)

Veranderung der Erreichbarkeit, Veranderung in der
interregionalen Arbeitsteilung --> Verbesserung der
Wertschopfung --> Verbesserung der
Beschaftigungssituation

Veranderung der Wertschépfung

Anderung d. Tonnen-C0O2-Aquivalent durch
Verlagerung verkehrstragerubergreifend

Anderung d. Tonnen-CO2-Aquivalent im betrachteten
Verkehrstrager Schiene

Veranderung der Unfallzahlen
Veranderung der Unfallzahlen

Streckenparameter, Kenndaten, Betriebsprogramme
(Zugfrequenz, Kapazitaten, Langsneigung,

Radien, Durchbindung, ...)

Investitionen gegliedert nach NACE-Gruppen
(Investelemente)

Veranderung der Erreichbarkeit, Veranderung in

der interregionalen Arbeitsteilung -->

Verbesserung der Wertschopfung (Verkehrsmengen-
anderungen, Reisezeitdnderungen)

Veranderung der Erreichbarkeit, Verdnderung in

der interregionalen Arbeitsteilung --> Verbesserung
der Wertschopfung --> Verbesserung der
Beschaftigungssituation

Kosten-Nutzen-
Analyse

X X X X X X

Systemabgrenzung und Festlegung des Zielsys

Wirksamkeits-
Analyse

X X X XX X X X



28

Baltisch-Adriatische-Achse — Gesamtwirtschaftliche Bewertung im Rahmen der eKNA-B

5. Verkehrsprognose

5.1 Untersuchungsrahmen

5.1.1 Hintergriinde zum Verkehrsmodell

Die gesamtwirtschaftliche Bewertung mit dem zu Grunde liegenden Ziel- und Indikatoren-
system erfordert eine Vielzahl von verkehrlichen Eingangsgrofen sowohl im Personen- als auch
im Guterverkehr. Beispielsweise gehen Verkehrsbelastungen und Fahrleistungen direkt in die
O0konomische Bewertung des Netzentgeltes ein und indirekt werden KenngrofRen wie die Ver-
anderung der Klima- und Luftschadstoffemissionen sowie zu erwartende Unfallzahlen oder
OV-Erreichbarkeiten abgeleitet. Im Arbeitsprozess ist eine intensive Abstimmung mit der
Modellierung zur Ermittlung der regionalwirtschaftlichen Effekte in der Betriebsphase einher-
gegangen. Dabei wurden z.B. die raumlichen Bezugseinheiten und die Erreichbarkeiten des
Personen- und Giiterverkehrs im Europa- und Osterreichmodell auf eine gemeinsame Basis ge-
stellt und in den jeweiligen Teilmodellen parallel verwendet.

Als Grundlage fur die verkehrliche Modellierung diente das Verkehrsmodell Osterreich (VMO)
mit den Verkehrsprognosen Osterreich 2025+ (VPO25+). Diese beinhalten Prognosen fiir die
Entwicklung des gesamten Verkehres in Osterreich bis 2025. Auf einzelne Achsen und Kor-
ridore wird im Detail nicht eingegangen. Uber den Zeitpunkt 2025 hinaus wurden nur Ent-
wicklungstrends prognostiziert. In der gegenstandlichen Studie wird der Verkehr entlang der
Baltisch-Adriatischen-Achse mit den Prognosezeitpunkten 2025 und 2055 mit und ohne den
Ausbaumalinahmen prognostiziert. Dadurch waren raumliche, zeitliche und inhaltliche An-
passungen und teilweise Neumodellierungen erforderlich. Raumlich erfolgte eine Auswei-
tung des Planungsgebietes mit einer einheitlichen Raumeinteilung auf NUTS2-Ebene flr
den gesamten Bereich der Baltisch-Adriatischen-Achse von der Nordsee bis zur Adria und in
Osterreich erfolgte die Modellierung auf Bezirksebene. Zeitlich waren Prognosen bis zum Jahr
2055 flr die 30 Betriebsjahre ab 2025 notwendig. Inhaltlich ergab sich im Guterverkehr die
Herausforderung, ein neues Modell mit ausreichend MaRnahmensensitivitat bezogen auf die
Verkehrstragerwahl zwischen Strafle und Schiene zu erarbeiten. Der diesbezlglich gewahlte
Ansatz, namlich (ber vorhandene Verkehrsstatistiken zum Guterverkehr auf der Strafle und
Schiene in Osterreich ein Entscheidungsmodell nach der Theorie diskreter Wahlentscheidungen
aufzubauen, war Gegenstand einer Diplomarbeit®® an der TU Graz bzw. TU Dresden. Mit der
Anwendung des Ansatzes auf den Datensatz des Verkehrsmodells Osterreich erfolgte die Ab-
schatzung des Verlagerungseffektes durch Investitionen in die Projekte der Baltisch-Adriatischen-
Achse.

5.1.2 Auftrag und Aufgabenstellung

Die IKK ZT-GmbH wurde von der OBB-Infrastruktur AG im September 2010 mit den Arbeiten
zum Teilbereich Verkehr der gesamtwirtschaftlichen Bewertung der Baltisch-Adriatischen-Achse
beauftragt.

Ziel ist die Bereitstellung eines validen und plausiblen Verkehrsmodells sowohl fiir den Personen- als
auch Guterverkehr zur Analyse aller Osterreichischen Projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse. Das
Verkehrsmodell soll einerseits als Analysewerkzeug fir die verkehrlichen Wirkungen des Ausbaues
der Baltisch-Adriatischen-Achse dienen. Andererseits soll damit das verkehrliche Mengengerust zur

| 69vgl. Gessenhardt (2011)
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Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Kosten und Nutzen in den Themenbereichen Okonomie,
Okologie und Gesellschaft geliefert werden. Das Verkehrsmodell soll einen Prognosehorizont vom
Jahr 2025 bis zum Jahr 2055 umfassen und vor allem verkehrliche Prognosen des Potenzials der
Schienenachse sowie des Verlagerungspotenzials von der Strafse auf die Schiene ermdglichen. We-
sentliche Teilergebnisse dabei sind Erreichbarkeitsmatrizen im Personen- und Guterverkehr flr den
Prognosehorizont bezogen auf das Planungsgebiet der ganzen Baltisch-Adriatischen-Achse.

Aus dem verkehrlichen Mengengeriist werden die relevanten Wirkungen flr die Indikatoren
Schadstoffkosten und Unfallfolgekosten abgeleitet und in Geldeinheiten bewertet. Weiters sind
die prognostizierten Verkehrszahlen ein wichtiger Teil der Argumentation fur die Umsetzung der
Baltisch-Adriatischen-Achse.

5.1.3 Abgrenzungen und Vorgaben zur Modellierung

Zeitlich

Analysezeitpunkt fir das Guterverkehrsmodell ist das Jahr 2008 und fir das Personenverkehrs-
modell gemaR dem Verkehrsmodell Osterreich das Jahr 2005. Prognosezeitpunkte sind die Jahre
2025 und 2055. Der Personenverkehr wird im JDTV (Anzahl Personen pro jahresdurchschnitt-
lichem Tag) modelliert und der Guterverkehr im DTVw (Anzahl transportierter Nettotonnen pro
durchschnittlichem Werktag Montag bis Freitag).

Raumlich

Die Analysen beziehen sich auf die maRgebenden alpenquerenden Achsen in Osterreich und Teile
des Korridors V mit den entsprechenden Quelle-Ziel-Beziehungen. Als Planungsgebiet wird das
Osterreichische Staatsgebiet definiert. Das Untersuchungsgebiet umfasst alle Lander entlang der
Baltisch-Adriatischen-Achse.

Als rdumliche Bezugseinheiten dient auRerhalb von Osterreich das NUTS2-Bezugssystem. Inner-
halb von Osterreich wird als kleinste raumliche Einheit ein politischer Bezirk festgelegt.

Die Gebietsfestlegungen fir die Modellierung sind Abbildung 11 und Abbildung 12 zu entnehmen.

im Rahmen der eKNA-B | 29

Abbildung 11: Untersuchungsgebiet und Verkehrsbezirke Europamodell

Verkehrsprognose
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Abbildung 12: Untersuchungsgebiet und Verkehrsbezirke Osterreichmodell

Inhaltlich

Samtliche Aussagen beschranken sich auf das Hauptstralen- und Hauptschienennetz im
Untersuchungsgebiet. Die Zulaufstrecken werden teilweise vernachlassigt bzw. vereinfacht ab-
gebildet. Sdmtliche Ergebnisse im Personenverkehr basieren auf dem Verkehrsmodell Oster-
reich bzw. den Verkehrsprognosen Osterreich 2025+. Im Guterverkehr wird das Verkehrsmodell
Osterreich um ein eigenes Verkehrstragerwahlmodell erweitert, wobei zwischen Analyse- und
Prognosemodell zu unterscheiden ist. Das Analysemodell dient zur Kalibrierung von Parametern
der Verkehrstragerwahl auf Basis von erhobenen Glterverkehrsstromen. Das Prognosemodell
stellt die Anwendung des Analysemodells in der Prognose auf Basis der Verkehrsprognose Oster-
reich 2025+ dar. Fur das Jahr 2025 werden die vorhandenen Quelle-Ziel-Matrizen des Guterverkehrs
stark vereinfacht hochgerechnet.

Weitere Annahmen und Abgrenzungen zur Modellierung sind an der entsprechenden Stelle in
den nachfolgenden Kapiteln angefuhrt.

5.1.4 Vorgangsweise

Die Arbeiten zur Ermittlung des verkehrlichen Mengengeristes und Teilen des Wirkungsmengen-
gerUstes stellten einen teilweise iterativen Prozess in enger Abstimmung mit dem Auftraggeber,
dem BMVIT und den anderen Projektpartnern dar. Nachfolgend sind die wesentlichen Haupt-
arbeitspakete in sequenzieller Reihenfolge aufgelistet:

Erarbeitung der Datenbasis:

= Im Guterverkehr wurde ein eigenes Angebotsmodell (Netzmodell inklusive Transportzeiten
und Transportkosten) aufgebaut und die nachfragerelevanten Strukturgrofen auf Basis der
gewahlten Verkehrsbezirkseinteilung fiir ganz Europa erarbeitet.

= Im Personenverkehr wurden die Daten des Verkehrsmodells Osterreich fiir die StraRe und
den OV (Schiene und Bus) (ibernommen und auf die einheitliche Struktur der Personen- und
Guterverkehrsmodellierung fiir die Baltisch-Adriatische-Achse gebracht.

Verkehrsprognose

Quelle: eigene Darstellung Kriebernegg
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Analysemodell Giiterverkehr:

Auf Basis der erhobenen, auf Osterreich bezogenen, Verkehrsnachfrage im Guterverkehr fur
die StraSe und Schiene, erfolgte der Aufbau eines Verkehrstragerwahlmodells. Die Kalibrierung
der Parameter der relevanten Einflussgréf3en erfolgte mit Maximum-Likelihood-Schatzungen
nach der Theorie der Nutzenmaximierung von Modellen der diskreten Wahltheorie (Software
BIOGEME 1.8, BIERLAIRE 2009). Die Modellprtfung erfolgte Uber Umlegungsrechnungen im
StrafSen- und Schienennetz.

Prognosemodell Giiterverkehr:

Es wurde das Analysemodell Guterverkehr als Prognosemodell auf Basis der Gltermatrizen
der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ (Planfall 2025 mit BAA) implementiert und der Re-
ferenzfall 2025 ohne BAA sowie Anwendung des Modells und Ermittlung des Verlagerungs-
potenzials sowie Ergebnisdarstellung tber Umlegungen im Schienennetz erarbeitet. Hochrech-
nung der Gutermatrizen des Jahres 2025 auf das Jahr 2055, Anpassung des Angebotsmodells
flr die Falle 2055 mit und ohne BAA und Anwendung des Verkehrstragerwahlmodells sowie
Ergebnisdarstellung in Form von Netzbelastungsplanen.

Personenverkehrsprognosen:

Im Personenverkehr erfolgte nach der Anpassung des Modells (VMO) auf eine konsistente
Struktur zum Guterverkehrsmodell die Ubernahme der Prognoseergebnisse des Planfalls 2025
mit Baltisch-Adriatischer-Achse vom BMVIT. Der Planfall 2025 mit Baltisch-Adriatischer-Achse
stellt den Prognosefall mit voller Umsetzung des OBB Rahmenplans dar. Fir den Referenzfall
2025 ohne Baltisch-Adriatischer-Achse wurde, bezogen auf das Angebotsmodell, ein Planfall
der OBB aus dem Jahr 2015 Gbernommen und mit der Verkehrsnachfrage 2025 die Verkehrsmit-
telwahleffekte durch die Baltisch-Adriatische-Achse berechnet. Fir die Prognose 2055 erfolgte
eine einfache Hochrechnung der Matrizen Uber Strukturdaten und Uber entsprechende Umle-
gungsrechnungen wurde der netzbezogene Verlagerungseffekt im Jahr 2055 ermittelt.

Wirkungsermittlung:

Neben der Ubergabe der Erreichbarkeitsmatrizen im Personen- und Giterverkehr fiir die Jahre
2008, 2025 und 2055 wurden zunachst eine Reihe von verkehrlichen Kennwerten ermittelt
und den Projektpartnern zur Verfligung gestellt. Dies sind beispielsweise Zugzahlen und Fahr-
leistungen im Netz. Danach wurden die aus dem Verlagerungseffekt im Personen- und Giter-
verkehr von der Stral3e auf die Schiene resultierenden Effekte flr die Indikatoren ,Veranderung
der Klimakosten”, ,Verdnderung der Schadstoffkosten” und ,Veranderung der Unfallkosten”
ermittelt und monetarisiert.
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Abbildung 13 zeigt eine Ubersicht zu den Arbeitsschritten der Bearbeitung des Teilbereichs Verkehr.
In der Abbildung steht EW firr Einwohner, BWS fir Bruttowertschépfung und BAA fir Baltisch-
Adriatische-Achse.

Aktualisierung der Datenbasis Straf3e / Schiene fiir das Jahr 2008
- Modelldaten Verkehrsnachfrage auf Basis Quelle-Ziel-Matrizen
- Aktualisierung Netzdaten StrafSe und Schiene sowie Strukturdaten (Einwohner, Wertschépfung usw.)

Personenverkehrsmodell Guterverkehrsmodell
VMO25+ Basis 2005: Aktualisierung fiir 2008 Aufbau Analysemodell 2008 Straf3e / Schiene

I e —

Abbildung 13: Ubersicht Vorgangsweise Teilbereich Verkehr

5.2 Analysemodell Giiterverkehr

Hintergriinde

Das BMVIT verfugt uber ein Verkehrsmodell mit dem Basisjahr 2005. Dieses &sterreichische
Verkehrsmodell (VMO) erlaubt verkehrliche Analysen und Prognosen fir den Personen- und
Glterverkehr in Osterreich bis zum Jahr 2025 (siehe VPOE 2025+, 2009). Die Giiterverkehrsmatrizen
des Verkehrsmodells Osterreich (VMO) basieren im Wesentlichen auf dem Wirtschaftsmodell
MultiREG, das in Abhangigkeit von Modellvariablen wie Produktionswert und Beschaftigung
die transportierten GlUtermengen (Transportaufkommen) auf der Strafse und Schiene berechnet.
Wesentliches Merkmal im Giiterverkehrsmodell des VMO ist, dass kein explizites Verkehrstrager-
wahlmodellimplementiertist. Die spezifischen Transportanteile je Verkehrstrager werden ausgehend
von der vorhandenen Aufteilung im Jahr 2005 auf Basis von exogenen Trendprognosen je
Verkehrstrager global hochgerechnet. Mit dem VMO kénnen Verkehrstragerwahleffekte einzelner
Projekte nicht direkt ermittelt werden. Dariiber hinaus fehlen Prognosen bis zum Jahr 2055.

Fur die gesamtwirtschaftliche Bewertung der dsterreichischen Projekte der Baltisch-Adriatischen-
Achse ergab sich die Aufgabe, fir das vorhandene Modell bzw. die vorhandenen Modelldaten
eine MaRnahmensensitivitat der Verkehrstragerwahl bezogen auf die Umsetzung einzelner Grof3-
projekte in Osterreich zu implementieren. Ziel war es, im Vergleich der Félle mit und ohne Pro-
jekte der Baltisch-Adriatischen-Achse die direkten Verlagerungseffekte und die Wirkungen im
StrafSen- und Schienennetz zu quantifizieren. Der direkte Verlagerungseffekt mit den eingesparten
Lkw-Fahrten auf der StrafSe stellt in der Bewertung der Wirkungen einen Teil des gesamtwirt-
schaftlichen Nutzens der Projekte dar.

Verkehrsprognose

Quelle: eigene Darstellung Kriebernegg
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Prognoseansatz

Fur die gegebene Aufgabenstellung bot sich die Verwendung eines inkrementellen Ansatzes an.
Dabei wird eine Modellformulierung gefunden, die ausgehend von vorhandenen Nachfragedaten
(Referenzfall) ausschlieRlich auf Basis von Differenzen der im Modell abgebildeten EinflussgroRen
(z.B. Transportzeit, Kosten) eines Prognosefalls zum Referenzfall die entsprechende Nachfrage-
reaktion ermittelt. Der Vorteil des inkrementellen Ansatzes ist, dass lediglich

(i) der Verhaltensparameter und

(ii) die Veranderung der dazu gehorenden EinflussgroRen bekannt sein missen.

- Ein Beispiel zum besseren Verstandnis:

Wird in einem Guterverkehrsmodell die Verkehrstragerwahl als Funktion der generalisierten
Transportkosten aus Transportzeit und Transportkosten abgebildet und sind die funktio-
nale Form und die Parameter der Kostenfunktion bekannt, kénnen mit dem inkrementellen
Ansatz Prognoseplanfalle ausschlieflich auf Basis der Veranderungen der Transportzeit
oder Kosten ermittelt werden. Es kann also ein Planfall mit Reduktion der Transportzeit
oder Erhéhung der Transportkosten berechnet werden, ohne die Ausgangswerte der
beiden EinflussgrofRen zu kennen.

Fur die Anwendung dieses Prognoseansatzes sind erforderlich:
Kenntnis einer Modellfunktion und deren Parameter fir die Verkehrstragerwahl, wobei als
Mindestanforderung an die Modellfunktion die Einflussgrofe Transportzeit inkludiert sein
muss (Zweck: Ermittlung der Verlagerungseffekte auf Grund Erreichbarkeitserh6hung durch die
Projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse)
Kenntnis der Verkehrsnachfrage fur die relevanten Nachfragesegmente StrafRe und Schiene

Modellansatz fiir die Verkehrstragerwahl

Fur die Modellierung der Verkehrstragerwahl sind diskrete Wahlmodelle bestens geeignet. Diese
Modellfamilie beschaftigt sich ganz allgemein mit der Abbildung einzelner Wahlentscheidungen.
Das Spektrum reicht von der Auswahl eines Menus von einer Speisekarte bis hin zur Wahl des
Verkehrsmittels oder des Verkehrstragers fiir einen bestimmten Weg oder Transportfall®'.
Diskrete Wahlmodelle im Verkehrswesen werden hauptsachlich fir Personenverkehrsmodelle ver-
wendet. Eine Ubersicht dazu sowie beispielhafte Anwendungen des inkrementellen Ansatzes sind
in Kriebernegg®? dokumentiert.

Der Vorteil von diskreten Wahimodellen liegt darin, dass nahezu unbegrenzte Moglichkeiten zur
Modellformulierung (der Verhaltensfunktionen) gegeben sind. Neben Entscheidungsfaktoren wie
der Transportzeit oder den Kosten kann theoretisch jede Form von Einflussfaktor (z.B. Zuverlassig-
keit, Bequemlichkeit) bei entsprechender Datenlage verwendet und der Einfluss auf die Wabhl
geschatzt werden. AufSerdem ist eine konsistente Theorie zur Parameterschatzung (Modell-
kalibrierung) vorhanden.

Zur Verwendung des Ansatzes eines diskreten Wahlmodells fir die Verkehrstragerwahl im Gter-
verkehr waren folgende Schritte erforderlich:
Aufbau einer einheitlichen Datenbasis der Verkehrsnachfrage zur Verkehrstragerwahl in Oster-
reich:
Dazu wurden fiir das Basisjahr 2008 die auf Osterreich bezogenen Glterverkehrsstrome in
Form von Gltermatrizen und segmentiert nach bestimmten Gutergruppen erfasst und auf
einen einheitlichen Stand gebracht. Die Verkehrsstrome liegen in Nettotonnen richtungsbezogen
je Quelle-Ziel-Beziehung in aggregierter Form vor.

61 Eine ausfiihrliche Darstellung der zu Grunde liegenden Modelltheorie mit beispielhaften Anwen-
dungen kann TRAIN (2003) entnommen werden.

62 ygl. Kriebernegg (2005)
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Generierung des ,choice set” (Datensatz der Wahlentscheidungen):

Fur eine plausible und valide Modellformulierung war die Umwandlung der aggregiert vor-
liegenden Verkehrsstrome des Jahres 2008 in ,Quasi-Einzelentscheidungen” der Verkehrstrager-
wahl erforderlich. Im Datensatz stellt dabei jede befahrene Quelle-Ziel-Relation richtungsbezogen
eine Entscheidung dar, wobei immer jener Verkehrstrager gewahlt wird, der das groRRere
Transportvolumen aufweist. Zur Berlcksichtigung der unterschiedlichen Transportvolumina je
Relation wird auBerdem ein Gewichtungsfaktor in der Parameterschdtzung eingefiihrt. Damit
erhalten Relationen mit héheren Transportvolumen eine héhere Gewichtung.

Aufbau der Datenbasis flr die angebotsseitigen EinflussgrofRen der Verkehrstragerwahl:

Fur die spatere Modellformulierung und Schatzung missen zum Nachfragedatensatz die ent-
sprechenden angebotsseitigen Einflussgrofen der Verkehrstragerwahl relationsfein generiert
werden. Dies sind beispielsweise die Transportzeiten und die entscheidungsrelevanten Trans-
portkosten differenziert nach Gltergruppe. Diesbeziglich ist anzumerken, dass insbesondere bei
den Transportkosten grofSe Schwierigkeiten auftraten, die Kosten plausibel und nachvollziehbar
zu schatzen. Obschon fir Osterreich relativ gute Daten vorliegen, umfasst das Modell einen
erheblichen Anteil an Fahrten im Ausland, wo sich naturgemafS die Datenlage schwieriger darstellt.
Modellschatzung:

Dabei werden Modellfunktionen aufgestellt und schrittweise in systematischer Form gepriift und
weiter entwickelt. Die Schatzung der Modellparameter stellt die Kalibrierung des formulierten
Modells an realen Daten dar und erfolgt mit der Software BIOGEME 1.8%3. AbschlieRend wird die
als am besten geeignete Modellformulierung an Hand der Analysedaten auf deren Abbildungs-
qualitat der realen Verhaltnisse hin geprdift.

Der Modellansatz wurde jedoch projektbegleitend im Rahmen einer Diplomarbeit ausfihrlich ge-
testet und dokumentiert und kann in der Publikation von Gessenhardt®* nachgelesen werden.
Dabei ist zu beachten, dass Frau Gessenhardt nicht denselben Datensatz verwendet hat und im
Rahmen der Bearbeitung der Baltisch-Adriatischen-Achse seitens IKK einige Anpassungen bezuglich
des Ansatzes von Frau Gessenhardt gemacht wurden. Die grundsatzliche Vorgangsweise und
Methode ist jedoch gleich geblieben.

Ergebnisse der Modellschatzung

Fir das Verkehrstragerwahlmodell wurde letztendlich der einfache Ansatz eines Logit-Modells
genommen. Neben dem Test der Einflussgréfsen Transportzeit und Transportkosten wurde aufer-
dem der Einfluss der Glitergruppen auf die Verkehrstragerwahl getestet. Der Logit-Ansatz lautet:

wvy
P(k)=——

ell*Vk

hgglEN

-~
n

Die allgemeine Formulierung des deterministischen Teils der Nutzenfunktion lautet:

— * k k
V(k) - ak + ﬂZeit,k tij,k + ﬂKosten,k cijk + IBGﬁtergruppe,k GGk

Legende:

P: Wahlwahrscheinlichkeit einer Alternative ~ B: Parameter zur Schatzung des Einflusses
k: Verkehrstrager/mittel der EinflussgroRRe

V: Nutzenfunktion t: Einflussgrof3e Transportzeit

p: Skalierungsparameter c: Transportkosten

a: verkehrstragerspezifische Konstante GG: GUtergruppe.

63 ygl. Bierlaire (2009)
64 vgl. Gessenhardt (2011)
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Die Gutergruppenzuordnung erfolgte nach Unterscheidung in drei ModellgUterklassen:

(i) bahnaffine,
(ii) straSenaffine und

(iii) indifferente Modellgtterklasse.

Tabelle 3 zeigt die Zuordnung der im Datensatz vorhandenen Glitergruppen gemafs NSTR10-
Einteilung zu den drei selbst definierten Modellglterklassen. NSTR stellt eine europaische
Klassifizierung fur Guter- oder Warengruppen dar, wobei NSTR10 die Einteilung in 10 Gruppen

bezeichnet.

Gltergruppe | NSTR10 Beschreibung NSTR10

Quelle: eigene Darstellung Kriebernegg

.

StrafSenaffin -

-_

Tabelle 3: Gltergruppenzuordnung im Verkehrstrdgerwahlmodell

Aus der Parameterschatzung der zu den Einflussgrofsen korrespondierenden Parameter haben
sich folgende Modelle als plausibel und fur die Prognose gut geeignet herausgestellt:

Konstante _Bahn [EeER&elo[0]
(CHNENCENICINE 0,0000
Kosten_StralSe -0,2750
Zeit_Bahn -0,1810
Zeit_Stral3e -0,3580
Adj.rho-square

Quelle: eigene Darstellung Kriebernegg

Tabelle 4: Schdtzergebnis
Analysemodell

Modell mit Kosten Modell mit Zeit und Giitergruppen
Std.F.

0191  -3,67 -1,6600 0,033 -9,67

fixed Konstante_StralRe 0,0000 fixed
0,027 -2,01 GGruppe_bahnaffin 1,1300 0,0347 11,35
0,00611 -10,21 GGruppe_stalenaffin 1,0000 fixed

0,0101  -10,57 GGruppe_indifferent -0,6180 0,0353 2,81
0,2860 Zeit_Bahn -0,1850 0,00621 -10,17
Zeit_StralSe -0,3230 0,0102 -9,87

Adj.rho-square 0,3510

Tabelle 4 weist die Ergebnisse fir zwei Modellschatzungen aus. Das Modell Basis umfasst zwei
spezifische Konstante, einen Kostenparameter StraRe und zwei Zeitparameter, jeweils einen fur die
Bahn und die StraRe. Beim Modell Best-fit ist der Kostenparameter herausgefallen, dafir wurden
die erwahnten drei Modellglterklassen implementiert. Die Spalte unter ,Wert” weist die jeweiligen
Parameterwerte aus. Daneben wurden der Standardfehler und der Wert des ,t-tests” berechnet. Bei
einem angenommenen Vertrauensniveau von 95% sollte der Wert ,t-test” grofSer 1,96 (oder kleiner
bei Minuswerten) sein, damit von einem statistisch signifikanten Ergebnis gesprochen werden kann.
Das ,adjusted rho-square” stellt eine globale Statistik bezlglich der Modellgute dar. Ein perfektes

Modell hatte den Wert 1,0.

Alle ausgewiesenen Parameter weisen das richtige Vorzeichen auf, haben einen relativ kleinen
Standardfehler und sind statistisch signifikant. Fiir eine Prifung des Modells wurde die Modell

Verkehrsprognose
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funktion auf den Analysedatensatz des Jahres 2008 angewandt und die Verkehrstragerwahl
modelltechnisch rekonstruiert.

In Tabelle 5 stellt die Spalte ,IST 2008" die Ausgangswerte der erhobenen Verkehrsnachfrage dar.
Daneben sind die Ergebnisse der Modellanwendung auf den Analysedatensatz ausgewiesen. Die
Werte enthalten keinen Zellenbinnenverkehr.

Modelltest 1sT2008  [WiodellBasisil  Modell Best-Fit
Sum. Transporte Bahn 106.802.841  [NCEIDIORAGINN 106598653
Sum. Transporte Straf3e 323.029.302 _—

Werte in Nettotonnen / Jahr, ohne Binnenverkehr

Tabelle 5: Anwendung Analysemodell auf Analysedatensatz

Aus der Priifung wird ersichtlich, dass mit dem Modell Basis die tatsachliche Verkehrstragerwahl
in Summe tendenziell richtig abgebildet ist. Das Modell Best-fit trifft die reale Aufteilung beinahe
perfekt. Dazu ist anzumerken, dass die Abweichungen auf einzelnen Relationen naturlich erheblich
hoher sind. Auf Grund dieses Ergebnisses werden die Prognosen mit dem Modell best-fit gemacht.

Kritischer Diskurs

Mit der beschriebenen Methode kénnen die Summenwerte der Verkehrstragerwahl sehr gut
nachgebildet werden. Es ist jedoch kritisch anzumerken, dass die Modellformulierung ohne die
EinflussgrofRe Transportkosten auskommen muss. Diesbezlglich weist der generierte Datensatz
keine ausreichend genaue Struktur auf. In der Realitat diirften jedoch die Transportkosten einen
erheblichen Einfluss auf die Verkehrstragerwahl haben. In dem zu Grunde liegenden Datensatz
Ubernehmen offensichtlich die Transportzeiten alleine die Funktion von generalisierten Kosten,
wobei jedenfalls damit die erwiinschte MaRnahmensensitivitat bezliglich der Veranderungen von
Transportzeiten gegeben ist.

5.3 Giuterverkehrsprognose

Prognosen fiir das Jahr 2025

Die Beschreibung der Verkehrsprognose bezieht sich immer auf den Planfall mit Baltisch-Adriatischer-
Achse (BAA) und den Referenzfall ohne Baltisch-Adriatische-Achse zum jeweiligen Prognosejahr. Die
Kurzbezeichnung der Falle lautet:

= P2025 mit BAA bzw. P2055 mit BAA

m R2025 ohne BAA bzw. R2055 ohne BAA

Die Erstellung der Guterverkehrsprognosen erfolgte getrennt fir die Jahre 2025 und 2055. Fur
das Jahr 2025 wurde zunéchst die Verkehrsprognose Osterreich 2025 (VPO25+) fir den Planfall
mit Baltisch-Adriatischer-Achse Gbernommen. Dieser Planfall umfasst die Variantenrechnung der
VPO25+ mit voll umgesetztem Rahmenplan®. Zwecks Darstellung erfolgte die Umlegung der
Glterverkehrsmatrizen in Nettotonnen auf das Zielnetz 2025. Der Referenzfall 2025 ohne BAA
wurde von IKK ergdnzt. Dazu erfolgte eine Anpassung des Netzmodells, wobei gegentiber dem
Planfall 2025 mit BAA folgende Projekte herausgenommen wurden:

| 65ygl. OBB (2010a), 0.S.

Verkehrsprognose

Quelle: eigene
Darstellung

Kriebernegg



Baltisch-Adriatische-Achse — Gesamtwirtschaftliche Bewertung im Rahmen der eKNA-B | 37

= Koralmbahn

= Semmering-Basistunnel neu
= Ausbau Marchegger Ast

= Ausbau Pottendorfer Linie

Der Wiener Hauptbahnhof®® liegt direkt auf der Baltisch-Adriatischen-Achse, wurde jedoch auf
Grund der schwierig zu trennenden verkehrlichen Wirkungen in beiden Fallen als gegeben ange-
nommen.

Mit dem veranderten Netzmodell wurden analog zum Planfall 2025 mit BAA die Erreichbarkeiten
neu gerechnet und in das Verkehrsmittelwahlmodell eingespielt. Aus der Differenz der Erreich-
barkeiten, also auf Grund der Erhohung der Transportzeiten im Referenzfall ohne BAA, konnten
direkte Verlagerungseffekte von der StraRe auf die Scheine modelltechnisch berechnet werden.

§ o Prognoseergebmsse 2025 | 2025 mit BAA 2025 ohne BAA m
©5:  sum.Transporte Bahn 140,15 138,38 1,78
[ofapvs

Werte in Mio. Nettotonnen / Jahr fur Osterreich
Quelle fiir 2025 mit BAA: BMVIT bzw. VPO25+
BAA ... Baltisch-Adriatische-Achse

Tabelle 6: Verlagertes Transportaufkommen StrafSe-Schiene 2025 mit/ohne BAA

Die in Tabelle 6 ausgewiesenen 1,78 Mio. Nettotonnen beziehen sich auf das gesamte, im
Verkehrsmodell Osterreich 2025 erfasste, Giiterverkehrsaufkommen StraBe und Schiene und
stellen den direkten Verlagerungseffekt StrafRe-Schiene (ohne Netzeffekte) dar.

66 Der neue ,Durchgangsbahnhof Wien” macht die Stadt zum multimodalen Knotenpunkt des
transeuropaischen Schienennetzes und ist fir den internationalen und nationalen Bahnverkehr
von grofBer Bedeutung. Der Hauptbahnhof Wien ermdglicht die reibungslose Durchbindung
transeuropaischer Eisenbahnlinien der Nord-Siid- und Ost-West-Achse und ist ein wesentlicher
wirtschaftlicher Impuls mit einer gleichzeitigen Verbesserung der Standortqualitat.

Der Hauptbahnhof und der dazugehdrige neue Stadtteil werden in der Betriebsphase nach den
Zielen des Masterplans 20.000 Menschen Arbeitsplatze geben.

Zur Bewertung der Baltisch-Adriatischen-Achse wurde der Hauptbahnhof Wien sowohlim Referenz-
fall als auch im Planfall als gegeben angenommen. Einerseits geht der Hauptbahnhof Wien im
Dezember 2012 in den Teilbetrieb, wahrend die Fertigstellung des Semmering-Basistunnel-neu
und der Koralmbahn erst nach 2020 geplant ist, andererseits sind die verkehrlichen Wirkungen in
einem Knoten nicht eindeutig einer Achse zurechenbar.

Verkehrsprognose
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Abbildung 14 zeigt das Umlegungsergebnis fiir 2025 mit und ohne Baltisch-Adriatischer-Achse an
ausgewahlten Querschnitten.
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Abbildung 14: Glterverkehrsbelastungen 2025 mit/ohne BAA

Es ist ersichtlich, dass beispielsweise am Semmering neben den direkten Verlagerungswirkungen
vor allem grofRraumige Netzwirkungen die Differenz von 2,9 Mio. Nettotonnen / Jahr zwischen
den Fallen mit und ohne BAA verursachen. Durch den Bau bzw. Ausbau der Baltisch-Adriatischen-
Achse werden z.B. Verkehrsstrome aus Italien, die ohne Baltisch-Adriatische-Achse Uber die Tauern-
Westbahn- oder Brenner-Westbahnstrecke gelaufen waren, Uber die Baltisch-Adriatische-Achse
abgewickelt und entlasten daher Tauern-Westbahn- oder Brenner-Westbahnstrecke.

Prognosefaktoren fiir das Jahr 2055

Auf Grund der Langfristigkeit von Schieneninfrastrukturmafnahmen sind Prognoserechnungen
Uber 30 Jahre Betriebszeit erforderlich. Die Lebensdauer der Bauwerke ist jedoch erheblich hoher.
Aus Sicht der Verkehrsplanung kann flr das Prognosejahr 2055 lediglich eine grobe Schatzung
der Entwicklungstendenz abgegeben werden, was bei der Interpretation der Ergebnisse zu berlick-
sichtigen ist.

Der Prognoserechnung wurde ein Entwicklungsszenario namens moderates Wachstum unter-

stellt, wobei folgende wesentliche Annahmen getroffen wurden:

¥ Das Transportaufkommen im Guterverkehr ist tendenziell linear an das Wirtschaftswachstum
gekoppelt. Als Indikator wird die Bruttowertschépfung herangezogen.

= Es wird von einer Annaherung der 6stlichen an die westlichen Volkswirtschaften bis zum Jahr
2025 ausgegangen.

Verkehrsprognose

Quelle: P2025 mit BAA von VPO25+, R2025 ohne BAA eigene Berechnungen Kriebernegg
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¥ Bis zum Jahr 2055 wird dann auf Grund des langen Prognosehorizonts sehr stark vereinfachend
von folgendem realen Wirtschaftswachstum der Bruttowertschépfung ausgegangen:
= West- & Osteuropa +1,5 % p.a.
= Russland +2,0 % p.a.
= Tirkei +2,5 % p.a.

= Die demografische Entwicklung mit teils Bevolkerungsriickgangen in Europa muss beriicksichtigt
werden. Als Indikator wird die Anzahl an Einwohnern herangezogen.

® Prognostiziert wird das Gesamttransportaufkommen StraRe und Schiene fir Osterreich auf Basis
des Jahres 2025. Die Prognosefaktoren fiir die Hochrechnung ergeben sich dann (ber eine
multiplikative Verknlpfung der Entwicklung der Bruttowertschépfung und der Einwohnerent-
wicklung im jeweiligen Land von 2025 bis 2055.

= Es ist mit keinen langfristigen Weltwirtschaftskrisen oder massiven Trendbrichen zu rechnen.

Die Prognosen der Strukturdaten Bruttowertschopfung und Einwohner erfolgt auf NUTS2-Ebene.
In den nachfolgenden beispielhaften Darstellungen beziehen sich die Angaben auf gewichtete
Mittelwerte fiir das jeweilige Land.

Abbildung 15 zeigt die Einwohnerentwicklung in Europa flir ausgewahlte Lander entlang der
Baltisch-Adriatischen-Achse von 2025 bis zum Jahr 2055. Die Entwicklung in Osterreich basiert auf
OROK-Prognosen (Osterreichische Raumordnungskonferenz) auf Bezirks-Ebene und fir das restliche
Europa wurden dokumentierte Prognosen der EUROSTAT auf NUTS2-Ebene Gbernommen.

Einwohner Entwicklung von 2025 bis 2055 (Basis 2025=1,0)
(Europa auf NUTS2 Ebene / Osterreich auf Bezirksebene - Lander als arithm. Mittel)

Deutschland Italien Osterreich

Abbildung 15: Einwohnerentwicklung 2025 bis 2055
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Abbildung 16 zeigt eine Auswertung der Datenbank von Cambridge Economics bezutglich der Ent-
wicklung der Bruttowertschopfung in ausgewahlten europdischen Landern seit dem Jahr 1980.
Diese Darstellung diente als Anhaltspunkt zur Festlegung der Wachstumsraten fir die Prognose.

Bruttowertschopfung mittlere Wachstumsrate von 1980 bis 2008
(Quelle: Cambridge Econometrics Limited)

Deutschlan Italien Osterreich Ungarn Polen

Abbildung 16: Bruttowertschopfung seit 1980 fiir ausgewdhlte europdische Ldnder

Uber Multiplikation der jeweiligen Faktoren ergeben sich die in Abbildung 17 ausgewiesenen
Hochrechnungsfaktoren flr die Prognose vom Jahr 2025 bis zum Jahr 2055.

Annahme der Hochrechnungsfaktoren 2025/2055
Bruttowertschopfung * Einwohner (Basis 2025=1,0)
(Europa auf NUTS2 Ebene / Osterreich auf Bezirksebene - Lander als arithmetisches Mittel)

Deutschland Italien Osterreich Ungarn Polen

Abbildung 17: Hochrechnungsfaktoren fiir die Prognose 2025/2055 fiir ausgewdhlte europdische Ldnder

Bemerkenswert ist, dass sich durch den Bevélkerungsschwund in Ungarn und Polen niedrigere
Hochrechnungsfaktoren als in Osterreich ergeben. Ungeachtet dessen, stellen die Hochrechnungs-
faktoren lediglich eine mégliche Entwicklung dar. Die Prognoseergebnisse geben folglich eine
Antwort auf die Frage: ,Was passiert, wenn die Realitat so eintritt wie angenommen?”. Jedenfalls
wurden relativ geringe, das heif$t deutlich unter dem langjahrigen Durchschnitt liegende Wachs-
tumsraten der Bruttowertschdpfung zu Grunde gelegt. Die Prognose stellt daher eine vorsichtige
Schatzung dar.

Verkehrsprognose

Quelle: eigene Darstellung Kriebernegg

Quelle: eigene Darstellung Kriebernegg



Baltisch-Adriatische-Achse — Gesamtwirtschaftliche Bewertung im Rahmen der eKNA-B

Prognoseergebnisse fiir das Jahr 2055

Mit den beschriebenen Hochrechnungsfaktoren erfolgte eine lineare Hochrechnung des Gesamt-
verkehrsaufkommens fiir StraSe und Schiene auf das Jahr 2055. Dann wurde wiederum das
Angebotsmodell beider Netzmodelle angepasst und die Differenz der beiden Falle 2025 mit BAA
und 2055 ohne BAA ermittelt. Mit der Anwendung des Verkehrstragerwahlmodells konnte der
direkte Effekt der Baltisch-Adriatischen-Achse im Jahr 2055, ausgehend von dem prognostizierten
Gesamtverkehrsaufkommen, abgeschatzt werden.

Abbildung 18 zeigt die jeweiligen Umlegungsrechnungen fir beiden Falle mit/ohne BAA am
Schienennetz des Jahres 2055.

Quelle: Basis P2025 mit BAA von VPO25+, P2055 mit BAA und R2055 ohne BAA eigene Berechnungen Kriebernegg

“ (cz)
mit:27,8
ohne:24,7 (5
piff.: 3,1 (5K)
é mit:;,g
hne: [,
' mit:34,2 °bitt- 0,0
o) it 24,4 o 70 e
mit: 24, | Diff.: /,
Iz ohne: 30,5
~ piff'i,ls.’j
Bregenz ; mit: 28,0
Innsbrucl Ogr:: 2(7),2
iff: ¥y
mit: %g,g raz CH)
tohne: 14,
(cH) piff.: 10,8}
4 lagenfur:
sl 0 S5 b ot
of 4 =l o
} x 7 7 { | T4 Giiterverkehr Prognose 2055 mit BAA
/ 7 i —
ez > Angaben in Mio. Nettotonnen/Jahr N =T
L? e Y i Quelle: VPO 25+ 0 !rKGm
Wi : s TR : AN

Abbildung 18: Gliterverkehrsbelastungen 2055 mit/ohne BAA

Fur das Jahr 2055 ergibt sich gemafs der Modellrechnung ein direktes Verlagerungspotenzial
StraRe-Schiene (ohne Netzeffekte) von rd. 3,05 Mio. Nettotonnen bezogen auf Osterreich. Das
zusatzliche Verlagerungspotenzial hin zur Baltisch-Adriatischen-Achse sind Netzeffekte im System
Schiene, wie sie bereits in der Rechnung fir das Jahr 2025 aufgetreten sind. Die Abbildung ver-
deutlicht, dass sich die volle Verkehrswirksamkeit der Achse erst nach vielen Betriebsjahren ergibt.
Fur die Wirkungsermittlung bleibt noch anzumerken, dass ausschliefRlich die direkt verlagerten
Transporte von der StrafSe auf die Schiene als eingesparte Lkw in die Rechnung mit aufgenommen
wurden.

a1
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5.4 Personenverkehrsprognose

Prognose fiir das Jahr 2025

Das Modellsystem des VMO umfasst eine detailgenaue Abbildung eines GroRteils des 6ffentlichen
Verkehrs in Osterreich, wobei alle taglich 6fters verkehrenden Bahn- und Busverbindungen mit
Fahrplanen hinterlegt sind. Im Gegensatz zum motorisierten Individualverkehr (MIV) erfordern
daher Prognoserechnungen zunachst einmal die Erarbeitung eines realistischen Fahrplans fur den
gesamten im Modell abgebildeten OV zum Prognosezeitpunkt. Fir das Jahr 2025 mit dem umge-
setzten Rahmenplan wurde das im VMO gemacht und dieser Planfall liegt auch den Prognosen fiir
die Baltisch-Adriatische-Achse zu Grunde. Zur Ermittlung des Verlagerungseffektes ware ein Fahr-
plan 2025 ohne BAA zu erstellen gewesen. Auf Grund der vielfaltigen Verknipfungen in den
Ballungsraumen entlang der Achse hatte das einen unverhaltnismaidig hohen Zeitaufwand bedeutet.
Aus diesem Grund wurde ein vorhandener Fall des Jahres 2015 ubernommen, bei dem die Pro-
jekte der Baltisch-Adriatischen-Achse noch nicht, der Wiener Hauptbahnhof jedoch schon in Be-
trieb sind. Die Erreichbarkeiten des Referenzfalls ohne BAA mussten allerdings Gber Kontrollaus-
wertungen an mafigebenden Punkten im Netz angepasst bzw. teilweise plausibilisiert werden. Flr
die Umlegungsrechnungen wurden dann die modelltechnisch berechneten Verlagerungseffekte
fur die Nachfrage des Jahres 2015 auf die Nachfragesituation des Jahres 2025 fortgeschrieben.

Abbildung 19 zeigt die Berechnungsergebnisse der Umlegung auf Basis des Planfalls 2025 mit
BAA. Die Angaben sind in der Einheit Personen pro Tag ausgewiesen.

P S NEToH %
Personenverkehr Bahn
u Prognose 2025 mit BAA
Angaben in Personen/Tag N it 12.900
L Quelle: VPO 25+ (A @LKKw ohr:g: 1(2)888
@ Diff @
i . Pg ¥ /
mit: 17388[
it: 34.000 ohne: 1.
mit: 26.200 | ‘Ohnr;"e}: 34200‘ L Uit zgooL
ohne: 400 Diff.. _ -200 ta
Diff.: =200/ s g mit: ;188
el 0on hne: -
. e p
Diff.: 5.000
( mit 1360—
ohne: 1.400
L,«\ ‘ piff.: =100 H
-~ ﬁr;nﬁ4.400 Graz
- ohne: 9.600
| Diff.:  4.800
Kla T
; :
< :
(510 ;

Abbildung 19: Personenverkehrsbelastungen 2025 mit/ohne BAA

Im Gegensatz zum Giiterverkehr ergeben sich im Personenverkehr nur geringe Netzeffekte. Aus
der Verlagerungswirkung heraus betragt die Differenz zwischen den Fallen mit und ohne BAA am
Semmering rund 5.000 und auf der Koralmbahn rd. 4.800 Personen pro Tag.

Verkehrsprognose
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Prognose fiir das Jahr 2055

Die Annahmen zur Hochrechnung des Verkehrsaufkommens vom Jahr 2025 bis zum Jahr 2055
wurden analog zum Guterverkehr festgelegt. Allerdings wird die Verkehrsnachfrage im Personen-
verkehr unabhangig von der wirtschaftlichen Entwicklung und damit ausschlieBlich abhangig von
der Einwohnerentwicklung angenommen. Dazu ist anzumerken, dass in der gesamtwirtschaft-
lichen Bewertung der Baltisch-Adriatischen-Achse nur Streckenprojekte bewertet werden. Deren
Wirkungen zeigen sich vor allem bei mittleren Reiseweiten wie z.B. zwischen Klagenfurt, Graz und
Wien. Im Nahverkehr spielt mehr die Ausweitung der Leistungsfahigkeit eine Rolle und weniger
der Zeitgewinn. Leistungsfahigkeitsbeschrankungen auf der Strecke wurden jedoch nicht direkt
bertcksichtigt. Dazu kommt, dass auf langen Reiseweiten zwischen grof3en Stadten beispiels-
weise zwischen Wien-Rom oder Bologna-Warschau der Flugverkehr das dominierende Personen-
verkehrsmittel darstellt. Da die Streckenprofile Uber die Alpen und durch die Alpentdler echte
Hochgeschwindigkeitsziige (als Konkurrenz zum Flugverkehr) schwer moglich machen, dirfte sich
an der Situation auch durch den Ausbau der Baltisch-Adriatischen-Achse nichts Grundlegendes
andern. Daher wurden keine mdoglichen Zusatzeffekte durch Verlagerungen vom Flugverkehr
auf die Schiene gerechnet. Ebenso nicht gerechnet wurden Szenarien, die andere Verkehrsmittel
erheblich teurer machen. Diese Grundannahmen sind bei der Interpretation der Ergebnisse zu
beachten.

Abbildung 20 zeigt die Ergebnisse der Umlegungsrechnungen mit den auf das Jahr 2055 hoch-
gerechneten Personenverkehrsmatrizen fir die Falle 2055 mit und ohne BAA.
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Abbildung 20: Personenverkehrsbelastungen 2055 mit/ohne BAA

Im Vergleich zum Prognosejahr 2025 ergeben sich geringe Steigerungen des gesamten Personen-
verkehrsvolumen auf der Schiene und dem entsprechend nahezu unverandert grof3e Differenzen
zwischen den Fallen mit und ohne BAA.

im Rahmen der eKNA-B | 43
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5.5 Zusammenfassung Mengengeriist Verkehr

Mit den Modellrechnungen fir die beiden Falle mit und ohne BAA fir die Jahre 2025 und 2055
steht ein verkehrliches Mengengerust fir die betriebs- und gesamtwirtschaftliche Bewertung zur
Verfligung. Im Projekt erfolgte die Bereitstellung folgender KenngréRen:

Erreichbarkeitsveranderungen fir das regionale Wertschopfungsmodell

Verkehrswirksamkeit der dsterreichischen Projekte mit Prognosebelastungen

Fahrleistungen Schiene flr die betriebswirtschaftliche Bewertung

Verlagerungswirkung StrafSe / Schiene gemessen in Fahrleistungen

Erreichbarkeiten im OV fir gesellschaftliche Bewertung

AulRerdem dienen die Verkehrsdaten der Ermittlung folgender direkter Eingangsgrofsen in das
Bewertungssystem:

Veranderung Klimakosten

Veranderung der Luftschadstoffkosten

Veranderung der Unfallkosten

Neben den bereits beschriebenen Ergebnissen in Form von verlagertem Verkehrsaufkommen
und den resultierenden Netzbelastungen ist der Verlagerungseffekt gemessen in Fahrleistungen
eine wesentliche AusgangsgroRe fur die weitere Wirkungsermittlung. Aus diesem Grund werden
zusammenfassend die Ergebnisse der Umlegungen des potenziell verlagerbaren StraSenverkehrs
angefuhrt.

Verlagerungseffekt StraBe/Schiene

Fur die Ermittlung der verlagerbaren Fahrten von der StralRe auf die Schiene im Personen- und
GUterverkehr erfolgte zuerst die Umrechnung des Transport- und Verkehrsaufkommens von
Tonnen und Personeneinheiten in Lkw- und Pkw-Einheiten.

Im Guterverkehr erfolgte die Umrechnung Nettotonnen in Anzahl Lkw Uber das mittlere Ladungs-
gewicht, bezogen auf Osterreich:
Inlandsverkehr mit 12,4 t pro Lkw
Grenzlberschreitender Verkehr (Quelle- oder Ziel auRerhalb von Osterreich) mit 16,7 t pro Lkw
Durchgangsverkehr (Transit) mit 17,8 t pro Lkw

Im Personenverkehr wurde ein mittlerer Besetzungsgrad von 1,30 angenommen. Nach der Um-
rechnung wurden die Differenzmatrizen zwischen den Fallen mit und ohne BAA getrennt nach
Lkw und Pkw auf das StraBennetz umgelegt und aus dem Netzgraphen fir Osterreich und das
restliche Ausland die Fahrleistungen nach Straflenkategorie ausgewertet.

In Tabelle 7 sind die Fahrleistungen in Anzahl Mio. Fzg-km/Jahr fiir die Jahre 2025 und 2055 aus-
gewiesen. Diese Fahrleistungen wirden durch den Bau der 6sterreichischen Projekte der Baltisch-
Adriatischen-Achse am StralRennetz eingespart werden.

Verkehrsprognose
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auf Schiene verlagerte

Mio. Fzg-km/Jahr 2025

g -452
3 132
> -584
E 27
g B
g 29
3 -614
o

Tabelle 7: Verlagerbare Fahrleistung von der StrafSse auf die Schiene

-461

-689

2025 2055

-1.300
-243
-1.542
-58

=6

-65
-1.607

=il 35515
-247
-1.582

-208
21
255

-1.817

Gemaf3 den Modellrechnungen kénnen demnach im Jahr 2025 rd. 614 und im Jahr 2055 dann
rd. 689 Mio. Fzg-km/Jahr auf dem 0&sterreichischen StrafSennetz durch den Bau der Baltisch-

Adriatischen-Achse eingespart werden.
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6. Verwendete Modelle

6.1 Modelle zur Bewertung der 6konomischen Dimension

6.1.1 Methoden der Wirtschaftlichkeitsberechnung (Betriebswirtschaft)

Ass. Prof. Dkfm Mag. Dr. Brigitta Riebesmeier, ITL, wurde im Sommer 2010 von der OBB-Infra-
struktur AG beauftragt die Konzeption der betriebswirtschaftlichen Bewertung und der Wert-
synthese in der eKNA-B fur die Baltisch-Adriatische-Achse sowie die monetare Bewertung der
6kologischen und gesellschaftlichen Indikatoren zu bearbeiten.

Fir die betriebswirtschaftliche (einzelwirtschaftliche) Bewertung werden dynamische Investitions-
rechnungsverfahren verwendet. Der inhaltliche Aufbau der Investitionsrechnung wurde bei der
gegenstandlichen eKNA-B so strukturiert, dass die potentiell unterschiedliche Interessenslage der
OBB (Einzelwirtschaft) einerseits und die verkehrspolitischen und bundesspezifischen Planungs-
instanzen (Volkswirtschaft) andererseits deutlich sichtbar werden.

Die Aufbereitung einer volkswirtschaftlichen und einer einzelwirtschaftlichen Investitionsent-
scheidung im Bereich von Schieneninfrastrukturinvestitionen in einer solch differenzierten Weise
erlaubt es schon in der Planungsrechnung die wirtschaftlichen Wirkungen der Investition im
gemeinwirtschaftlichen Aufgabenbereich ,Verkehrswegebereitstellung” (Volkswirtschaft) und im
kaufmannischen Bereich (Einzelwirtschaft) abzuschatzen.

Die Antwort auf die Frage der wirtschaftlichen Effekte der Bereitstellung des Verkehrsweges
(Planung- und Bauphase) und des Betriebes einer Eisenbahnstrecke wurde durch die Trennung
dieser Wirkungen Rechnung getragen. Flr die Abdeckung der Ausgaben der Infrastrukturerrichtung
und jener des Betriebes der Infrastruktur wurden die Grenzbetrage jeweils getrennt ermittelt. Das
so konzipierte Investitionsrechnungsmodell erlaubt es, die Ausgaben fir die Errichtung und den
Betrieb der Infrastruktur und ihre Abdeckungsnotwendigkeit in getrennter Form zu beurteilen.

Bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung der Baltisch-Adriatischen-Achse wurden flr die Be-
rechnung der Indikatorenwerte (Zielerreichungsgrade) aus den Inputdaten folgende dynamische
Modelle der Wirtschaftlichkeitsrechnung verwendet:

Kapitalwertmethode als Bar- und Endwertmethode

Annuitatenmethode

Modifizierte Interne Zinsfulmethode

Dynamische Amortisationsdauer

Kritische Werte

Im Gegensatz zu statischen Investitionsrechnungsverfahren werden bei dynamischen Modellen
der Wirtschaftlichkeitsrechnung die in unterschiedlichen Zeitpunkten anfallenden Ausgaben und
Einnahmen eines Investitionsobjektes erfasst und uber einen bestimmten Zeitraum wertmafRig
vergleichbar gemacht.®’

Input flr die Investitionsausgaben in der Planungs- und Bauphase ist die Zahlungsreihe der

Investitionsausgaben verteilt Giber die Jahre der jeweiligen Planungs- und Bauphase, die im vor-
liegenden Fall 16 Jahre betragt (Datenquellen: OBB-Infrastruktur AG).

| 67 vgl. dazu auch Witte/Voigt(1985), S 18
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Die erforderlichen Inputdaten fiir die Wirtschaftlichkeitsrechnung der Betriebsphase sind
Zahlungsreihen der Verdnderungen der Ausgaben und Einnahmen flr jede einzelne Teilziel-
komponente Uber den Betrachtungszeitraum von 30 Jahren ab Inbetriebnahme. (Datenquellen:
OBB-Infrastruktur AG, OBB-Personenverkehr AG, Rail Cargo Austria AG, sonstige EVU).

Nachdem der Betrachtungszeitraum 30 Jahre ab Inbetriebnahme betragt, wurden fiir Anlagenteile,
deren betriebswirtschaftliche Nutzungsdauer unter 30 Jahren liegt, die jeweiligen Reinvestitions-
kosten berlcksichtigt. Es ist daher erforderlich, die Investitionssumme in Sachgruppen nach
Nutzungsdauern aufzugliedern. Nachdem Infrastrukturinvestitionen langlebige Investitionen sind,
die noch nach 30 Jahren Nutzungsdauer erhebliche Restwerte aufweisen, wurden die jeweiligen
Restwerte der Anlagenelemente am Ende des Betrachtungszeitraums als positiver Wert berlck-
sichtigt (Residualgrofe als transferiertes, generationstberschreitendes Investitionspotential flr
die zukunftigen Perioden nach Ende des Betrachtungszeitraumes).

Kapitalwertmethode:

Die Vorteilhaftigkeit einer Investition wird im Allgemeinen anhand der Kapitalwertmethode be-
rechnet. Demzufolge, ist eine Investition als vorteilhaft zu beurteilen, wenn deren Kapitalwert bei
einem bestimmten Kalkulationszinsfuls einen Wert von null oder grdsser null aufweist.

Bei der Kapitalwertmethode werden alle Ein- und Auszahlungen eines Projektes Gber die gesamte
Nutzungsdauer abgezinst und zum Betrachtungszeitpunkt aufsummiert. Dieser Wert nennt sich
Kapitalbarwert und gibt malRgebliche Auskunft Uber die finanzielle Wirtschaftlichkeit der
Investition.%8 Ist dieser Wert positiv, bedeutet das, dass das Projekt in Summe rentabel ist und
mehr Geld zurlckflie3t, als investiert wurde.

Die allgemeine Formel zur Berechnung des Kapitalwertes einer Investition lautet:

n
1
Co=-Ap+ Ei—-A)* ——
0 0 ; (Ee—A) R

Legende:
Ao Investitionsausgabe (Kapitaleinsatz in der Periode to)
Co Kapitalbarwert
Ei—A: Einnahmenuberschuss (E; >A:) oder —unterdeckung (E: < Ay) in der Periode t
E¢ Einnahmen in der Periode t
At Ausgaben in der Periode t

1
(1+iy  Abzinsungsfaktor in der Periode t mit i=p/100 als Kalkulationszinsfuf§

t Periodenindex (to bis t, = Investitionsperiode bzw. Nutzungsdauer)

Im vorliegenden Fall werden die Kapitalbarwerte der einzelnen Zahlungsreihen fir Investition, Ver-
anderung der Instandhaltungsausgaben (Kostenbarwerte) und Nutzen durch Kostenveranderungen
(Nutzenbarwerte) fiir OBB Infrastruktur AG sowie EVUs getrennt berechnet. Die Wertsynthese
erfolgt gesamthaft in der Kosten-Nutzen-Analyse.

Annuitatenmethode:
Die Annuitatenmethode ist der Kapitalwertmethode sehr ahnlich, jedoch mit dem Unterschied,
dass nicht auf einen Wert abgezinst wird, sondern der Kapitalbarwert unter Berlcksichtigung der

| 68 vgl. Controlling-Portal (2011), 0.5.
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Verzinsung auf jede Periode aufgeteilt wird. Unter der Annahme, dass der Kapitalwert positiv ist
kann in jeder Periode die Annuitat entnommen werden, welche durch die Riickflisse der Investition
finanziert wird. Damit stellt die Annuitat ein jahrliches Gewinn- oder Verlustpendant aus der Sicht
des Investors und Betreibers dar, bzw. im Fall der negativen Kapitalwerte der Investitionsausgaben
das erforderliche jahrliche Refinanzierungsaquivalent im Betrachtungszeitraum.

Generell lasst sich die Annuitat wie folgt berechnen:

. A
= M * CO .
(1+i)' -1 Legende: N
An Annuitat
Co Kapitalbarwert
i Kalkulationszinssatz
t Periode

Die Berechnung der Annuitaten stellt eine Modifikation der Kapitalwertmethode dar. Anhand
dieser Methode werden die jahrlichen Einnahmen und Ausgaben einer Investition verglichen
und die Investitionssumme und die Ruckfliisse in gleiche Jahresbetrdge umgerechnet. Die
Differenz zwischen den Annuitdten der Rlckflusse und der Annuitat der Investitionssumme er-
gibt die Vorteilhaftigkeit eines Investitionsprojektes die entsprechend der Verzinsung des noch
nicht amortisierten Kapitaleinsatzes kleiner oder grosser als null sein kann oder grésser als der
Kalkulationszinssatz ist®.

Im vorliegenden Fall betragt der Betrachtungszeitraum 30 Jahren ab Inbetriebnahme. Die Dimension
der Indikatorenwerte (Zielerreichungsgrade) fur die monetare Kosten-Nutzenanalyse ist Euro per
anno.

Alle erlauterten Methoden setzen voraus, dass die Einzahlungs- und Auszahlungsstréme Uber die
gesamte Investitionsperiode bekannt gegeben sind.”®

Modifizierte Interne ZinsfuBmethode:

Bei der modifizierten Methode des internen ZinsfulSes nach Baldwin (realer Zinssatz) werden die
Einzahlungslberschiisse (Nutzen minus laufende Kosten) wahrend des Betrachtungszeitraumes
(hier 30 Jahre) mit dem Kalkulationszins aufgezinst, also ihr Endwert errechnet, und gleichzeitig
dem Barwert der Auszahlungen in to (bzw. der Anschaffungsauszahlung) gegenlber gestellt. Der
modifizierte interne Zinsfuf3 ist dann der Zins, mit dem man die Anschaffungsauszahlung aufzinsen
muss, damit sein Endwert dem Endwert der Einzahlungslberschisse entspricht. Dabei wird als
Kalkulationszinssatz der des Unternehmens verwendet.

T
ZEZU; (1 + i)T_t Legende:

= -1 i = Interner Zinsfull

' A, EZU = Einzahlungsiiberschuss
Ao ... Investitionsausgabe
(Kapitaleinsatz in der
Periode to)
t = Periodenindex
T = Anzahl der Jahre des
Betrachtungszeitraumes

69 vgl. Witte/Voigt (1985), S 19
70 ygl. Witte/Voigt (1985), S 19
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Fur die Vorteilhaftigkeitsentscheidung im Rahmen der Investitionsrechnung auf Basis der modi-
fizierten Methode des internen ZinsfuRes lautet die Entscheidungsregel wie folgt:
Fihre die Investitionsobjekte durch, deren modifizierter interner Zinssatz hoher als der
Kalkulationszinssatz ist. Bzw. kann man daraus schlieSen, welchen Zinssatz (Unternehmens-
rentabilitat) man erreichen musste, damit der Endwert der Einzahlungsutberschusse gleich dem
Endwert der Anschaffungsauszahlung ist.

Alternativ kann mit der modifizierten internen ZinsfuSmethode der Zinssatz berechnet werden,
bei dem der Endwert der Einzahlungsuberschisse gleich dem Endwert der Anschaffungsaus-
zahlung ist.

Aus der Tatsache, dass die Modellinputs von Wirtschaftlichkeitsrechnungen in der Regel nicht
mit Sicherheit (= einwertigen Erwartungen) vorherzusagen sind, resultieren spezifische Investitions-
risiken bzw. Gefahren von Fehleinschatzungen und —entscheidungen. Fir die Inputgréfen sowie
das Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsrechnung liegen in praxi Ublicherweise mehrwertige Er-
wartungen vor.

Zu bedenken ist, dass eine Investitionsentscheidung fir Infrastrukturinvestitionsprojekte mit
Nutzungsdauern von teilweise Gber 100 Jahren (z.B. Tunnelbauten), das Unternehmen langfristig
an diese Entscheidung bindet.

Es ist daher auch Aufgabe einer solchen Wirtschaftlichkeitsrechnung, Unsicherheitsspielrdume
auszuloten und eine verbesserte Grundlage fur die Beurteilung des Investitionsvorhabens bei Un-
sicherheit zu liefern.

Zur Bewaltigung des Unsicherheitsproblems werden die (blichen Vorteilskriterien (Barwert und
Annuitat) kombiniert mit:

der Berechnung der Amortisationsdauer als Maf3stab fir das Investitionsrisiko

der Berechnung Kritischer Werte (Preis- und Leistungsmengenuntergrenzen)

Auf dhnliche Art und Weise versucht auch die dynamische Amortisationsdauerrechnung, die
effektive anstatt der gewiinschten Verzinsung eines Investitionsobjektes festzustellen.”!

Dynamische Amortisationsdauer:
Ziel dieser Kennzahl ist es, Amortisationszeitpunkte auf der Basis der mit dem Investitionsobjekt
verbundenen Ausgaben und Einnahmen zu ermitteln.

Die dynamische Amortisationsrechnung zahlt auch zur Gruppe der dynamischen Modelle der
Wirtschaftlichkeitsrechnung, die eine weitere Variante der Kapitalwertmethode darstellt. Sie
ermittelt die Amortisationszeit einer Investition zu einem bestimmten Kalkulationszinssatz und
unter der Voraussetzung, dass der Kapitalbarwert den Wert ,Null” annehmen soll.

Das Verfahren der dynamischen Amortisationsrechnung zahlt zu den Risikoanalysen im weiteren
Sinn.”2 Es wird eine Nutzungsdauer ermittelt, die ausdriickt, wie lange die Infrastruktur betrieben
werden muss, um die Investitionskosten durch jahrliche finanzielle Ruckflisse zu amortisieren. Das
Ende der Amortisationszeit ist erreicht, wenn der Kapitalbarwert der Investition erstmals den Wert
Null annimmt. Da auch hier die jahrlichen Ertrage abgezinst werden, bedarf es eines best-mog-
lich reellen Zinssatzes, welcher das Ergebnis nicht zu sehr verfalscht. Dies stellt bei Investitionen
mit Nutzungsdauern, die Uber mehrere Generationen gehen, eine Herausforderung dar. Somit ist

71 vgl. Witte/Voigt (1985), S 18

72 vgl. Riebesmeier/Kummer (2007), S 119ff., vgl. dazu auch Ossadnik,
W. (1992), S 62ff.
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es ratsam, sich nicht alleine auf die Amortisationsrechnung zu verlassen, sondern sie als weitere,
zusatzliche Entscheidungshilfe heran zu ziehen.

Zur Berechnung der Amortisationsdauer gibt es eine methodische Variante, die auf dem Kapital-
endwertmodell beruht.

Im vorliegenden Fall wird die dynamisierte Variante der Kumulationsmethode verwendet. Dabei
wird die Amortisationsdauer in einem sukzessiven Rechenverfahren ermittelt. Beginnend im
Investitionszeitpunkt to werden die saldierten Ausgaben und Einnahmen Jahr fiir Jahr schrittweise
aufgezinst und aufaddiert, bis der Saldo von aufgezinsten Einzahlungen und kumulierten Aus-
zahlungen erstmals positiv wird.

Berechnung Kritischer Werte (Preis- und Leistungsmengenuntergrenzen):
Die Ermittlung der Mindesteinzahlungen und Mindestleistungen (Mindestproduktionsmenge) be-
ruht auf dem dynamischen Investitionskalkul der Kapitalbarwertmethode.

Ziel des Modells der kritischen Werte ist die investitionsrechnerische Ermittlung von
Mindestleistungen p.a. in Form von Zugkilometern; Personenkilometern und/ oder Guter-
tonnenkilometern (= Mengenrechnung)

Mindesteinzahlungen in Form von Erlésen pro Zugkilometer, Personenkilometern und/ oder
GUtertonnenkilometern (= Wertrechnung)

die erforderlichsind, um jene mitder Investition verbundenen Auszahlungen unter Berticksichtigung

der Verzinsung des eingesetzten Kapitals zu decken.

Die Berechnung der erforderlichen Mindestleistungen liefert eine Aussage dariber, bei welcher
Marktleistung in Zugkilometern (bzw. Personen- und/ oder Gutertonnenkilometern) sich die
Investition amortisieren wurde. Damit koppelt sich die Rechnung von den Mengen der Prognose
der Verkehrsleistung ab. Der Vergleich der Ergebnisse der erforderlichen Mindestleistungen mit
den Prognosewerten gibt Aufschluss uber die Realisierbarkeit der Amortisation der Investitions-
ausgaben im Betrachtungszeitraum.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Berechnung der Mindesteinzahlungen kann weiters in einer
Uberschuss- / Fehlbetragsrechnung die Wirkung auf die Gewinn-/ Verlustsituation der OBB abge-
schatzt werden. Dazu erfolgt eine GegenUberstellung der erforderlichen Mindesteinzahlungen pro
Leistungseinheit mit den derzeit erzielten Einheitserldsen. Die unterschiedliche Tariferl@sstruktur
im einzelwirtschaftlichen Bereich und fiir gemeinwirtschaftliche Leistungsauftrage wird dabei be-
riicksichtigt. Der Uberschuss oder Fehlbetrag, der sich pro Leistungseinheit bei diesem Vergleich
ergibt, kann mit der erzielbaren Leistungsmenge p.a. bei unterschiedlichen Auslastungsgraden
multipliziert werden und dadurch ein Gewinn-/ Verlustzuwachs pro Jahr errechnet werden.

Diese Berechnungen der Mindestleistungen/ -einzahlungen sind eine Amortisationsrechnung
bzw. eine dynamische Break- Even- Analyse mit dem Ziel, erforderliche Mengen bzw. Werte
(Preise) zu berechnen, durch die sich ein Investitionsprojekt amortisiert. Die Ergebnisse der
Berechnung der Mindestleistungen/ -einzahlungen werden in der eKNA-B als erganzende Kenn-
zahlen zur Risikobeurteilung ausgewiesen.

Eine Losung des Unsicherheitsproblems kann das Verfahren der Kritischen Werte nicht bieten,
aber es vermittelt wertvolle Einblicke in die Struktur des jeweiligen Investitionsvorhabens, das

heif3t in die gegenseitige Abhadngigkeit relevanter Datenkonstellationen.

Das Verfahren der Ermittlung von Kritischen Werten gehért zur Gruppe der Sensitivitatsanalysen.
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Sensitivitatsanalyse:

Sensitivitatsanalysen zeigen, welche Variablen fir die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsrechnung
besonders bedeutungsvoll sind. Fur diese Variablen sind daher (weitere) sorgfaltige Prognosen
und Uberprifungen notwendig.

Bei Investitionsrechnungen, die sich auf Einzelentscheidungen richten, hangt das Ergebnis der
Rechnung (OutputgrofRe wie z.B. der Kapitalwert) von mehreren Inputgrofen (Eingabedaten)
ab. Diese InputgréfRen sind z.B. die Zahlungsreihen (Einzahlungen, Auszahlungen), die mit der
Investition verbunden sind sowie der Kalkulationszinsfuf3.

Diese genannten InputgrofRen hangen wiederum von weiteren Variablen ab, die man auch als
abgeleitete Inputgréfen bezeichnen kann.

So wird z.B. die Zahlungsreihe der Investition (Inputgréfie) von den abgeleiteten InputgrofRen der
erwarteten Verkehrsmengen (abgesetzte Leistungsmengen), den Tariferldsen flr diese Mengen
und den Betriebsausgaben pro Leistungseinheit bestimmt. Allgemein formuliert ergeben sich die
mit der Investition verbundenen Einzahlungen (E) und Auszahlungen (A) jeweils als folgendes
Produkt:

E = abgesetzte Leistungsmenge (Ma) * Preis (Pa)
A = Einsatzmenge an Produktionsfaktoren (Mf) * Faktorpreis (Pf)

Sind einige dieser InputgréfSen unsicher, liegt die Frage nahe, wie empfindlich das Rechenergebnis
auf Veranderungen der InputgrofRen reagiert. Das ist eine der Fragestellungen der Sensitivitats-
analyse.”?

Wenn eine solche InputgréfRe unsicher ist, wird bei der Sensitivitatsanalyse
die als unsicher angesehene Inputgréfie (z.B. Verkehrsmengen) auswahlt
ein Investitionsmodell zur Berechnung der interessierenden Outputgréf3en in Abhangigkeit von
der zu betrachtenden InputgrofRe formuliert
ein Schwankungsbereich der Outputgréf3e bestimmt, in dem man Unter- und Obergrenzen der
ZielgrofRe vorgibt
zuletzt das sich daraus ergebende zuldssige Schwankungsintervall fir die gewahlte Inputgrofie
definiert.

Wahlt man als unsichere Inputgréfe die Verkehrsmenge, die eine abgeleitete InputgroRe der

Investition ist, und als Ziel die Kostendeckung, so reicht es aus, eine Untergrenze flr den Kapital-

barwert (Outputgréfie) zu bestimmen. Diese Untergrenze kann folgendermafSen formuliert werden:
.Der Kapitalbarwert im Zeitpunkt to der Auszahlungsreihe muss gleich hoch sein wie die auf
den Zeitpunkt to abgezinsten jahrlichen Einzahlungen.”

Diese Gleichung ist nun nach der Verkehrsmenge (die unsicheren abgeleiteten Inputgréfen)
aufzuldsen, d.h. die OutputgroéfSe muss in Abhdngigkeit der unsicheren InputgréfSe formuliert
werden.

Wenn gilt:
Cocnn = Cown,
und
Cowy, = ZW:M(EN * By ———
= 1+’

| 73 ygl. Kruschwitz (2009), S 319
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bzw.
M *P M,*P, M +P
Copy=— T +—5—+.+——=
q q q
Legende:

Comy,  Barwert der Auszahlungen

Comt, Barwert der Einzahlungen

M @y Verkehrsmenge der Periode t (Personenkilometer oder Tonnenkilometer p.a.)
P ex Preis pro Einheit Verkehrsmenge in der Periode t

und setzt man weiter M, und P, zunachst konstant Gber die Nutzungsdauer, lasst sich das Pro-
blem in Abhangigkeit der Verkehrsmenge (M) wie folgt formulieren:

v - Culo
©oR.h, P
ql q2 qrt

M(E) ist die gesuchte Verkehrsmindestmenge p.a., die Giber die gesamte Nutzungsdauer erreicht
werden muss, damit die Investitionsausgaben (inkl. Investitionsauszahlung im Zeitpunkt t;) ge-
deckt werden koénnen.

Werden Preise (Tariferlose; IBE) als unsichere abgeleitete Inputgrofe gewahlt, lasst sich die obige
Rechenformel wie folgt nach P, auflésen:

P Cinto
" %+%+...+M”
a4 q q,

Es besteht auch die Moglichkeit, die Variation der abgeleiteten Inputgrofen Verkehrsmengen und
Tarife im Rechenmodell durch Mengen- und Preisindizes zu beriicksichtigen. Die Gleichung ist wie
folgt zu erweitern:

%k % £ * %k * % % *
M ey * Lo ™ By * Loy Mgy * Loy * B * Lo M gy, * Loy ™ Biyn ™ Lipy
CO( 5= ; + > +...+ -

q q q

Legende:
Iowy1-.... Faktor der jahrlichen mengenmaRigen Erhohung der Verkehrsleistung
ly1 ..... Faktor der jahrlichen mengenmaRigen Erhdhung der Tariferlose

Diese Gleichung ist jeweils nach M oder P aufzul®sen.
Bei der eKNA-B zur Baltisch-Adriatischen-Achse ist diese erweiterte Vorgehensweise nicht

erforderlich, da mit realen Zahlungsreihen (Preisbasis 2010) gerechnet wird und ein um die
Inflationsrate bereinigter realer Zinssatz gewahlt wird.

Verwendete Modelle
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Wahl des Kalkulationszinssatzes:

Die Diskussion Uber die Wahl des adaquaten Diskontierungszinsfues ist kontrovers und auch
theoretisch nicht abgeschlossen. Das ist insbesondere fur die gesamtwirtschaftliche Bewer-
tung weitaus kontroverser als fur die einzelwirtschaftliche Beurteilung (insbesondere bei privat-
wirtschaftlicher Zielsetzung).

Auf die Kapitalbarwerte in der einzelwirtschaftlichen Beurteilung kann ein unterschiedlicher
Kalkulationszinsfus im vorliegenden Fall keine Umkehrung der Rangordnung bewirken. Dies
deshalb, weil die Struktur der hier zu beurteilenden Alternativen’ hinsichtlich ihrer Ein- und Aus-
zahlungen ahnlich ist. Sehr wohl aber wirkt er auf die Hohe der Kapitalbarwerte und damit auf
die Rentabilitat.

Die Kontroverse bezieht sich beim Diskontierungszinsfufs im Wesentlichen auf drei Problem-
schwerpunkte:

die Bertlicksichtigung der Inflationsrate

die Wahl des adaquaten realen Zinssatzes

die sogenannte Wiederanlagepramisse

Unumstritten ist, dass Kapitalmarktzinssatze einen Inflationsanteil enthalten. Bei Investitions-
planungsrechnungen werden die Kapitalbereitstellungskosten meist unabhangig von den tat-
sachlichen Finanzierungsbedingungen mithilfe eines ausgewahlten Marktzinssatzes berticksich-
tigt. Es ist einsichtig, dass ein nominaler Zinssatz flr die Diskontierung anzuwenden ist, wenn vom
Wert der Anlage zu Wiederbeschaffungspreisen ausgegangen wird. Wird als Ausgangspunkt der
Wert der Anlage zu Anschaffungspreisen gewahlt, ist nur ein realer, um die Inflationsrate verrin-
gerter Zinssatz in Ansatz zu bringen.

Bei der eKNA-B zur Baltisch-Adriatischen-Achse wird derzeit mit einem nominellen Zinssatz von
5,56% fur die einzelwirtschaftlichen Wirkungen gerechnet. Als durchschnittliche Inflationsrate
wird 2% unterstellt. In der vorliegenden einzelwirtschaftlichen Beurteilung wird demnach ein
realer Zinssatz von 3,56% angewendet.

In gleicher Weise werden die volkswirtschaftlichen (volks- und regionalwirtschaftlichen) sowie
die monetarisierten Umwelt- und sozialen Wirkungen fir die Wertsynthese in der Kosten-Nutzen-
Analyse vergleichbar gemacht. Fir die Berechnung der Kapitalbarwerte und der Annuitaten wird
jedoch in diesem Fall der Zinssatz der 6sterreichischen Bundesanleihen von 4,5% unterstellt. Bei
einer durchschnittlichen Inflationsrate von 2% wird demnach ein realer Zinssatz von 2,5% an-
gewendet.

Auf das Problem der sogenannten Wiederanlagepramisse soll hier der Vollstandigkeit halber hin-
gewiesen werden:

Barwertmodelle orientieren sich bei der Wahl des Kalkulationszinssatzes quasi immer an den Zins-
kosten und verwenden folglich den Zinskostensatz zugleich auch als Zinsertragssatz. Darin liegt
die Gefahr einer Fehlorientierung des Investors, der man durch Sensibilitatsanalysen und unter
Heranziehung anderer Kalkule der Risikoanalysen begegnen muss.

74 Die Planung und Errichtung von Infrastrukturprojekten erfolgt innerhalb eines definierten Korridors,
der zumeist entlang bestehender Verkehrswege liegt und bestehende Zentren verbindet. Damit ist
die Tarifstruktur ableitbar. Fur die Investition ist daher wesentlich, innerhalb des Korridors die kosten-
gunstigste Variante zu finden, die unter Einhaltung von UVP-Verfahren moglich ist.
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6.1.2 WIFO MultiREG Modell

Die Entscheidung fir die Errichtung neuer Verkehrswege sollte vom volkswirtschaftlichen
Standpunkt auf Grundlage der Wirkungen ab Inbetriebnahme basieren. Mit der Errichtung von
Schieneninfrastruktur gehen enorme Multiplikatoreneffekte einher, die jedenfalls aufgezeigt
werden sollen.

Das MultiREG Modell

Das MUultiREG Modell, mit dem die Wirkungen der Bauphase in der eKNA-B zur Baltisch-
Adriatischen-Achse bewertet werden, bildet wirtschaftliche Verflechtungen ab. Auf der Ebene
von 32 Sektoren (Wirtschaftsbranchen) bzw. Gutern und den neun Osterreichischen Bundes-
landern werden die sektoralen Zuliefer- und Konsumbeziehungen innerhalb eines Bundeslandes
wie auch jene zwischen den Bundeslandern mit dem Ausland erfasst’>.

Das MultiREG Modell besteht aus der Verbindung mehrerer Einzelmodelle:
9 regionale Input-Output Tabellen (welche die Lieferstrome zwischen den Sektoren eines
Bundeslandes enthalten)
eine interregionale Handelsmatrix (welche die Lieferungen verschiedener Glter zwischen den
Bundeslandern sowie Auslandsexport und -importstréme abbildet)
Okonometrisch geschatzte Zeitreihenmodelle, welche die aus der dkonomischen Theorie ab-
geleiteten Beziehungen zwischen verschiedenen Variablen (z.B. privater Konsumnachfrage und
Haushaltseinkommen, Produktion und Beschaftigung etc.) empirisch quantifizieren und den
dynamischen Veranderungen eines Wirtschaftssystems Rechnung tragen

Das MultiREG Modell bildet auf Basis dieser Teilmodelle die fir einen Wirtschaftsraum typischen
Kreislaufzusammenhange zwischen Nachfrage, Produktion, Beschaftigung und Einkommen ab””.

Die Nachfrage nach einzelnen Gutern geht dabei aus:

1.von Haushalten (privater Konsum)

2.dem Staat (6ffentlicher Konsum)

3.dem heimischen (d.h. in der Region ansassigen) Unternehmenssektor (Investitionen, Lager-
haltung)

4.dem Ausland (Exporte)

Die Nachfrage kann nun in der Region selbst, aber auch durch Importe aus anderen Regionen und
Importen aus dem Ausland befriedigt werden. Das daraus resultierende regionale Produktions-
volumen, differenziert nach Gutern, wird schliefSlich in ein Produktionsmodell eingespeist. Dabei
bestimmen die regionalen Input-Output Beziehungen den Produktionswert nach Sektoren, der von
Preisen und der Nachfrage nach Produktionsfaktoren (Vorleistungsguter, Arbeit) bei gegebenen
Produktionswerten aus ékonometrisch geschatzten Kostenfunktionen abgeleitet wird. Die Vor-
leistungsguter wiederum gehen in die regionale Gesamtnachfrage ein. Das durch die Vergltung
von Arbeitsleistungen und den aus der Produktion erzielten Gewinnen entstehende Einkommen
beeinflusst die Nachfrage’®.

Veranderungen in den Produktionspreisen sind wiederum ein wesentlicher Bestimmungsfaktor
der regionalen Wettbewerbsfahigkeit und damit der Export- und Importnachfrage. Um auch dem
technologischen Wandel und den Anderungen in den interregionalen Handelsbeziehungen Rech-
nung zu tragen, wurde im Modell ein Mechanismus zur dynamischen Anpassung der regionalen

75 ygl. Streicher/ Fritz (2010a), S 1
76 ygl. Streicher/ Fritz (2010b), S 71
77 vgl. Streicher/ Fritz (2010b), S 71
78 ygl. Streicher/ Fritz (2010a), S 2
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Vorleistungskoeffizienten integriert, welche die sektoralen Produktionstechnologien reprasentieren

(siehe Abbildung 21)7°.

—>| Private Consumption

Interregional Trade Matrix <4 — —

:
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<
| Taxes and Social Sec. |

Abbildung 21: Modellstruktur MultiREG

Die durch Investitionen ausgeldsten volkswirtschaftlichen Wirkungen in der Planungs- und
Investitionsphase wirken in drei Ebenen8?:

Erstens die direkten Effekte, die Anderungen in Produktionswert, Wertschépfung und Be-
schaftigung durch die mit dem Projekt verbundenen Ausgabenstrome darstellen. Sie treffen
jene Sektoren, welche die zusatzliche Nachfrage unmittelbar befriedigen.

Zweitens die indirekten Effekte, die sich aus den durch die Nachfrageerh6hung ausgeldsten
Zulieferungen ergeben. Diese Effekte durchlaufen mehrere Ebenen des Produktionssystems
(Lieferungen dritter Unternehmen an die direkten Auftragnehmer des Projekts, Lieferungen an
diese Zulieferer, usw.).

Drittens die induzierten Effekte, die den privaten Konsum, den ¢ffentlichen Konsum und
die Investitionen betreffen. Denn der private Konsum profitiert vom zusatzlichen Einkommen,
das in Form von Lohnen, Gehaltern und Gewinnen geschaffen wird. Auch die SteuerflUsse, die
auf allen Ebenen des Wirtschaftskreislaufs anfallen, haben positive Auswirkungen auf den
offentlichen Haushalt. SchliefSlich wird, wenn durch die zusatzliche Produktion Kapazitatseng-
pdsse entstehen, die Investitionsnachfrage angeregt (Erweiterungsinvestitionen).

Bei der Interpretation der Simulationsergebnisse ist vor allem bei den Beschaftigtenzahlen eine
gewisse Vorsicht angebracht. Es handelt sich hier nicht notwendigerweise um zusatzlich ge-
schaffene, also neue (zusétzliche) Arbeitsplatze. Vielmehr ist es die Zahl der durch die simulierten
Wirtschaftseffekte ausgelasteten Beschaftigten (Zahl der ,branchentypischen Beschaftigungs

79 vgl. Streicher/ Fritz (2010a), S 2
80 ygl. Streicher/ Fritz (2010a), S 72
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verhaltnisse”). Die errechnete Zahl der Arbeitspldtze stellt also in einem gewissen Sinn die , bendtigte”
Anzahl dar, die durch einen Mix aus Neueinstellungen, Uberstunden und Behebung von Unteraus-
lastung bestehender Beschaftigungsverhaltnisse (also ,gesicherte Arbeitsplatze”) abgedeckt wird.
Dieser Mix wird also nicht zuletzt von der konjunkturellen Lage in den betroffenen Sektoren
bestimmt sein®’.

Die Ubrigen Indikatoren, Produktionswert und Wertschdpfung, sind demgegentber recht un-
mittelbar interpretierbar, namlich als tatsachlich durch das untersuchte Projekt direkt, indirekt
und induziert bewirkte Grof3en. Diese beiden Indikatoren werden zu Preisen des Jahres 2008
gemessen, d.h. sie bilden reale Veranderungen der Wirtschaftsleistung ab®2.

Auch bei der Interpretation der Ergebnisse ist eine gewisse Vorsicht angebracht. Die regionale Ver-
teilung von Nachfrage und Produktion sowie die interregionalen Handelsstréme beruhen auf in
der Vergangenheit beobachteten Zusammenhangen. Vor allem bei den interregionalen Handels-
stromen war die Informationsbasis auch nicht immer ausreichend, so dass zum Teil auf plausible
Annahmen zurtckgegriffen werden musste. Im Vergleich zu den gesamtdsterreichischen Effekten
ist die Schwankungsbreite der regionalen Verteilung dieser Effekte daher hoher anzusetzen®.

Angeschlossen an MultiREG ist ein Modell des 6sterreichischen Finanzausgleichs. Dieses Modell
schatzt einerseits die Steueraufkommen, die sich aus einem Simulationsergebnis von MultiREG
ableiten, wobei die verschiedenen Steuerarten unterschieden werden (die wichtigsten davon sind
Mehrwertsteuer bzw. Lohn- und Einkommensteuer). Auf der anderen Seite wird die Verteilung
auf die verschiedenen Gebietskorperschaften — Bund, Lander und Gemeinden — ermittelt. Dabei
ist zu bedenken, dass der Grofteil des Steueraufkommens vom Bund eingehoben und danach
nach einem alle fiinf Jahre zwischen dem Bund, den Landern und den Gemeinden ausverhandelten
Schlussel, der im Finanzausgleichsgesetz festgeschrieben wird, verteilt wird. Dies bedeutet, dass
eine positive Wirtschaftsentwicklung in einem Bundesland sich steuerlich nicht nur in diesem
Bundesland manifestiert, sondern auch in den anderen Bundeslandern und, vor allem, beim
Bund. Die Abschatzungen in diesem Bericht basieren auf dem Finanzausgleichsgesetz FAG 2005.
Ausgewiesen werden auch — allerdings nicht getrennt nach Empfanger — die Sozialversicherungs-
abgaben?®*.

Simulationsgrundlagen

Das WIFO MultiREG-Model benétigt folgende Inputdaten®:
den jeweiligen monetaren Umfang der Arbeitsleistungen und des Guterbedarfs die der Baltisch-
Adriatischen-Achse zugeordnet werden, transformiert in ONACE-Guterstruktur
die zeitliche Verteilung der Kosten
die regionale Struktur der Leistungserbringung (Standorte der beauftragten Betriebe: Ausland,
Osterreichisches Bundesland)

81 vgl. Streicher/ Fritz (2010a), S 72f
82 ygl. Streicher/ Fritz (2010a), S 72f

83 Ein weiterer Hinweis ist hier im Zusammenhang mit der Interpretation der Simulationsergebnisse
angebracht: Untersuchungsgegenstand der Studie Konjunkturlokomotive waren nur die frag-
lichen Projekte und deren wirtschaftliche Effekte. Alternativszenarien wurden keine untersucht. Ein
solches Alternativszenario bestlinde etwa darin, vom Umfang her gleichwertige, vom Inhalt her aber
unterschiedliche Projekte zu untersuchen, etwa mit dem Ziel, das im volkswirtschaftlichen Sinne
Llohnendste” Projekt auszuwéhlen. Auch maogliche, aus der Finanzierung der Projekte folgende
wirtschaftliche Effekte werden im WIFO MultiREG-Model nicht beriicksichtigt, d.h. es wird implizit
angenommen, dass es durch den Finanzbedarf der fraglichen Projekte zu keinen Kiirzungen oder
dem Ausfall anderer Projekte oder (bei 6ffentlich finanzierten Investitionsvorhaben) der Reduktion
staatlicher Ausgaben an anderer Stelle kommen wird.

84 ygl. Streicher/ Fritz (2010b), S 73
85 vgl. Streicher/ Fritz (2010b), S 73

Verwendete Modelle



Baltisch-Adriatische-Achse — Gesamtwirtschaftliche Bewertung im Rahmen der eKNA-B | 57

Die Zuordnung zur ONACE-Guterstruktur basiert auf Auswertungen von Schlussrechnungen und
Leistungsverzeichnissen von Schieneninfrastrukturinvestitionen, die in die ONACE-Guterstruktur
transformiert wurden®6. Bei der Auswertung wurden reprasentative Projekte gewahlt, anhand
derer Standardtabellen fir die Zuscheidung der Leistungen zur ONACE-Glterstruktur entwickelt
wurden. Mit Hilfe dieser Standardtabellen erfolgte die Zuteilung der Leistungen der Projekte zu
den ONACE-Giiterstrukturen bei der eKNA-B zur Baltisch-Adriatischen-Achse. Diese Ergebnisse
wurden um Daten von Statistik Austria erganzt®’.

Die in diesem Kapitel dargestellten Ergebnisse stellen die Basis fur die weiterfiihrenden Berech-
nungen in Kapitel 7.2.2.1 dar.

Kritischer Diskurs

Die Errichtung neuer Verkehrsinfrastruktur bewirkt in der Bauphase einen Nachfrageimpuls fur

die Bauwirtschaft, der zu einer Erhéhung der Wertschépfung dieser Branche und der damit ein-

hergehenden Ausweitung der Beschaftigung fuhren kann. Die Erhéhung der Wertschépfung in
der Baubranche flihrt einerseits zu einer Erhéhung der Nachfrage nach Produkten von Zulieferern
der Baubranche, was zu einem Anstieg der Nachfrage nach Vorleistungen fir diese Branche fiihrt
usw.: ein Kreislauf, der sich aus den Vorleistungs- und Nachfragevernetzungen der Branchen
ergibt. Neben diesen Nachfrageimpulsen fuhrt die Beschaftigungserh6hung in der Baubranche
auch zu einem Anstieg der Einkommen der Haushalte, da nun mehr Personen (im Bau) beschaftigt
sind bzw. Uber ein hoheres Einkommen verfligen, was zu einem Anstieg der Konsumausgaben
fuhren kann. Beide Effekte flihren zu einem Nachfrageanstieg nach Industrie- und Konsum-
produkten und — damit einhergehend — zu einem Anstieg der Wirtschaftsleistung. Klassischer-
weise erfolgt die Bewertung der ékonomischen Effekte der Bauphase Uber eine Input-Output

Analyse (siehe Hujer, 2008 bzw. fiir die Methode siehe Holub und Schnabl, 1994). Allerdings sind

bei dieser Art von Analyse einige Punkte kritisch:

1.Wenn die Produktionskapazitaten stark ausgelastet sind und nicht erweitert werden kdnnen
(was kurzfristig der Fall ist) bzw. nicht erweitert werden, fiihrt eine Nachfragesteigerung durch
InfrastrukturbaumafRnahmen lediglich zu einem Anstieg der Preise fur die bendtigten Guter und
Dienstleistungen, es kommt jedoch nicht zu einem Anstieg der realen gesamtwirtschaftlichen
Produktion.

2.Die Kausalitat ist nicht immer ganz klar. Es ist eine wesentliche Frage, ob die Beschaftigten
auch ohne die BaumaflRnahme einer Beschaftigung nachgegangen waren oder ob die evaluierte
BaumalSnahme letztlich daflir verantwortlich war, dass diese Personen Beschaftigung gefunden
haben.

3. Die Effekte der Bauphase allein bieten keine geeignete Basis fiir die Entscheidung in neue Ver-
kehrsinfrastruktur zu investieren, da es innerhalb dieses methodischen Rahmens irrelevant ist,
ob die Mafinahme, in ihrem Betrieb bzw. ihrer Nutzung sinnvoll ist. Aus der Struktur des I-O
Modells ergibt sich zwingend, dass teurere MalRnahmen (absolut betrachtet) hohere Wert-
schopfungs- und Beschaftigungseffekte aufweisen, bzw. dass die generierte Wertschépfung
stets das Ausmal3 des urspriinglichen Nachfrageimpulses (bspw. eine Infrastrukturinvestition)
Ubersteigt.

Aus diesen Uberlegungen ist die Betrachtung der Effekte ab Inbetriebnahme die maRgebliche
volkswirtschaftliche Entscheidungsgrundlage flr die Wahl zur Errichtung neuer Verkehrsinfra-
struktur.

86 prof. DI Dr. Oberndorfer (TU-Wien) wertete im Auftrag der OBB-Infrastruktur Bau AG Bauvorhaben
zur Kategorisierung der Kostenarten aus. Der jeweilige prozentuelle Kostenanteil der dort ermittelten
Kostenarten entspricht dem Wertanteil der ONACE-Giiterstruktur (vgl. Wertanpassung fir die Eisen-
bahnprojekte (Bereich ehemalige HL-AG) fur den Zeitraum 1.1.2005 bis 1.1.2006 (Ermittlung Wert-
anpassung 2005), Wien, 11.07.2006.

87 vgl. Streicher/ Fritz (2010a), S 6f
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6.1.3 Erreichbarkeitsabhangiges Regionalmodell des IHS-EAR 2.0 Modell

Die kostenintensiven Investitionen in Verkehrsinfrastruktur sind aus einzelunternehmerischer Sicht
oft nicht finanzierbar bzw. rentabel. Jedoch geht von neuer Verkehrsinfrastruktur eine Reihe von
positiven externen Effekten aus, sodass der volkswirtschaftliche Nutzen oft den individuellen
Nutzen Ubersteigt und damit Investitionen in neue Verkehrsinfrastruktur rechtfertigt. Um diesen
Nutzen zu bewerten entwickelte das Institut fir Hohere Studien in Wien (IHS) das sogenannte
Erreichbarkeitsabhangige Regional Modell (im Folgenden kurz ,IHS-EAR 2.0 Modell” bezeichnet).

Mit dem IHS-EAR 2.0 Modell® wurde bereits eine Vielzahl verschiedener 6sterreichischer Infra-
strukturprojekte bewertet. Fur die hier vorliegende Studie wurde das Modell grundlegend
Uberarbeitet und auf eine neue Datenbasis gestellt. Im Folgenden sollen die 6konomischen und
verkehrswissenschaftlichen Konzepte, das IHS-EAR 2.0 Modell sowie dessen empirische Resultate
kurz dargestellt werden.

Okonomische Ansitze zur Bewertung neuer Infrastrukturinvestitionen
Traditionell wird bei der Bewertung neuer Verkehrsinfrastruktur zwischen Effekten in der Bau-
phase und Effekten wahrend des Betriebs unterschieden.

Bewertung der Effekte in der Betriebsphase

Bei der Bewertung des volkswirtschaftlichen Nutzens neuer Verkehrsinfrastruktur wahrend des
Betriebs ist das Konzept der Generalisierten Kosten des Verkehrs® von entscheidender Be-
deutung: Der Verkehr zwischen zwei Orten wird von den (monetdren) Transportkosten beein-
flusst, also Maut, Kosten flr Treibstoff, Miete fir Transportfahrzeuge etc., und andererseits von
(monetarisierbaren) Zeitkosten bestimmt. Letztere Komponente bestimmt in der klassischen
Kosten-Nutzen-Analyse den ¢konomischen Nutzen neuer Infrastruktur. Kommt es auf Strecken,
fur die die neue Infrastruktur errichtet wurde, zu einer maRgeblichen Verklrzung der Reisezeit, so
erhoht die neue Verkehrsinfrastruktur den Nutzen bestehender und potentieller Ben(tzer stark.
Die einzelnen Nutzer werden in unterschiedlichem Mafe davon profitieren, da Zeit fir Geschafts-
reisende und Pendler wertvoller ist als fur Freizeitreisende®. Der volkswirtschaftliche Nutzen ist
dann nichts anderes als die Summe aller Individualnutzen.

Dieses Konzept, das stark auf 6konomischer Theorie basiert, ist im Prinzip einfach und unkompliziert
anwendbar, besitzt jedoch einen wesentlichen Nachteil: Die Vergleichbarkeit dieses Nutzens mit
den Kosten ist nicht gegeben, da der Nutzen keine tatsachlich realisierte und beobachtbare Grofse
ist, sondern ein theoretisches Konzept darstellt.

Zudem ermdglicht dieses Konzept nur eine teilweise Abschatzung von ékonomischen Effekten
neuer Verkehrsinfrastruktur. Lakshmanan®' fuhrt weitere 6konomische Wirkungskanale an, die
durch den Betrieb neuer Verkehrsinfrastruktur schlagend werden:

Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur fihrt zu einer Senkung von Transportkosten, was wiederum
den Handel zwischen Regionen (bzw. ganzen Okonomien) belebt. Es kommt zu einer Ausweitung
der Absatzmarkte fir diese Unternehmen, was zu einer starkeren Spezialisierung fihrt. Dies
wiederum bewirkt einen Anstieg der regionalen Produktivitat. Eine Intensivierung des Handels
zwischen Regionen verstarkt zudem Technologie- und Wissenstransfers zwischen diesen, was

88 fiir altere Versionen vgl. z.B. Nagl, Schwarzbauer/ Sellner (2010) sowie Polasek/ Schwarzbauer/
Sellner (2010)

89 vgl. Nagl/ Schwarzbauer/ Sellner (2010), S 13ff
90 vgl. Zeitkostenansatze in FSV (2010)
91 vgl. Lakshmanan (2011), S 1f
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wiederum deren Wettbewerbsfahigkeit starkt. Weiters profitieren Konsumenten von einer gro-
Reren Produktvielfalt®2.

Letztendlich flihrt eine Verbesserung von Infrastruktur in den betroffenen Regionen zu einer Auf-
wertung der Standortqualitat®®, da erstens potentielle Absatzmarkte besser erreichbar sind, zwei-
tens Logistikprozesse verbessert werden kdnnen und sich Agglomerationsvorteile an diesem Stand-
ort ergeben®*. Vickerman®> betont die Rolle von Transportkosten fur die Standortentscheidung
von Firmen und findet, dass Firmen in Folge von Infrastrukturverbesserungen tendenziell die Stand-
ortwahl neu Giberdenken®®. Aus diesen Agglomerationstendenzen ergeben sich Beschaftigungs-
effekte in der Region.

In Modellen der New Economic Geography®” wird explizit auf die Rolle des geographischen
Raums und seiner Vernetzung durch Transportinfrastruktur auf die Verteilung der 6konomischen
Aktivitaten im Raum eingegangen. Im Wesentlichen stehen dabei die zentrifugalen Kraften (Ge-
winne von Unternehmen durch Ansiedlung in Agglomerationen, hohere Produktvielfalt der Kon-
sumenten in Agglomerationen) den zentripetalen Kraften (,wettbewerbsinduzierter crowding-
out Effekt”) entgegen.

Zur Quantifizierung einer Verbesserung der (Verkehrs-)Infrastruktur sind New Economic Geography
Modelle durch ihre formale Komplexitat nur bedingt geeignet. Deshalb wahlt man in empirischen
Studien meist einen Produktionsfunktionsansatz, bei dem man den Output einer Okonomie
durch die Faktoren Arbeit, Kapital und Infrastruktur erklart. Aschauer®® versuchte den Effekt der
Erweiterung der Produktionsméglichkeitenmenge anhand von Infrastrukturinvestitionen abzu-
schatzen und kam zum Schluss, dass die 6konomischen Effekte uUber diesen Kanal sehr hoch
waren. Das dUrfte aber letztendlich - neben statistischen Problemen - darauf zurlickzuflhren sein,
dass Aschauer die neue Infrastruktur nur quantitativ, nicht jedoch qualitativ erfasste. Dies flihrte
dazu, dass mit der Hohe der Investitionskosten auch die Effekte stiegen, ein Effekt, der nichts Gber
den tatsachlichen Nutzen neuer Infrastruktur aussagt, da ein ,vergoldeter Tunnel” nach dieser
Logik auf jeden Fall einen hoheren Nutzen haben wurde als ein Tunnel mit Betoninnenschale.
Dennoch erscheint der Kanal, dass Infrastrukturqualitdtsverbesserungen zu einer Erweiterung
der Produktionskapazitat aufgrund der Senkung der (generalisierten) Transportkosten fiihrt, sehr
relevant®.

Aktuellere Ansatze bedienen sich daher der Erreichbarkeitskonzepte, welche Infrastruktur-
investitionen lediglich anhand ihrer qualitativen Verbesserungen evaluieren. Das im Folgenden
beschriebene IHS-EAR 2.0 Modell lehnt an Studien dieses methodologischen Rahmens, wie
Wegener und Békemann'09, Schiirmann und Talaat'®" oder Spiekermann und Wegener'%?, an.

92 ygl. Lakshmanan (2011), S 1ff

93 vgl. Anderson/ Lakshmanan (2004), Working Paper
9 g,
vgl. Vickerman (2007), Discussion Paper

vgl. Rietveld (1989), S 19ff

vgl. Fujita/ Krugman/ Venables (2001), 0.S.
vgl. Aschauer (1989), S 177ff

vgl. Rietveld (1994), S 329ff

100 ygl. Wegener/ Békemann (1998)

101 ygl. Schiirmann und Talaat (2000)
Spiekermann und Wegener (2006), S 15ff

Graham (2007), Discussion Paper
95

96

97

98

99

102 g,
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Das IHS-EAR 2.0 Modell

Der methodische Rahmen, der im IHS-EAR 2.0 Modell verfolgt wird folgt dem Prinzip der genera-
lisierten Kosten innerhalb eines raumlichen Interaktionsansatzes, um die Externalitaten neuer Infra-
struktur, die durch den Netzwerkcharakter von Infrastruktur entstehen, abzubilden. Weiters wird
berlicksichtigt, dass einehdhere Standortqualitat (Transportkostensenkung undbessere Anbindung
durch Infrastrukturausbau) die Produktionsmdglichkeit einer Region erweitert.

Erreichbarkeit

Zentral fUr das IHS-EAR 2.0 Modell ist das Konzept der Erreichbarkeit, fir das es eine Vielzahl an
Definitionen gibt. Hansen'% und Martellato et al.'®* verstehen darunter das Potential an Moglichkeiten
zur raumlichen Interaktion. Erreichbarkeit kann aber auch als die Bequemlichkeit oder Leichtigkeit
der raumlichen Interaktion, die Mdglichkeiten an Kontakte bzw. Vorleistungen oder die Attraktivitat
eines Knoten in einem Netzwerk unter Berlicksichtigung der Aktivitaten anderer Knoten und der
Kosten, die zur Erreichung dieser aufgewendet werden miissen, interpretiert werden'0>.

Im IHS-EAR 2.0 Modell ist der Erreichbarkeitsindikator (Al; fur Accessibility Indicator) einer Region
i formal wie folgt definiert'6:

Al = Z‘,‘ g(W/ )f(cg/)

wobei g(W)) eine Funktion ist, welche die erreichbaren Aktivitdten W anderer Regionen j (#i)
darstellt und f(c;) die sogenannte Impedanzfunktion ist, welche die generalisierten Kosten der
Interaktion zwischen den Regionen i und j beinhaltet. Die Aktivitatsfunktion gibt an, in welcher
Form die Aktivitat W, in Region j von Region i aus erreichbar ist. Die Aktivitat kann bspw. die
Bevolkerung, die Wirtschaftsleistung oder das durchschnittliche Einkommen in einer Region sein. Je
hoher W ausféllt, umso hoher — ceteris paribus'® - ist auch der Wert des Erreichbarkeitsindikators.
Die Impedanzfunktion gibt den rdumlichen Widerstand an, dessen Uberwindung notwendig ist
die Aktivitat zu erreichen und wird durch die generalisierten Kosten (c;) bestimmt. Wie bereits an-
gedeutet, umfassen diese nicht nur Kosten eines Transportmittels (Treibstoff, Fahrkarte, Maut etc.)
sondern auch die Reisezeit, die man von Region i nach Region j bendtigt. Je zentraler eine
Region liegt bzw. je besser die Infrastrukturausstattung der Region ausfallt, umso kleiner
werden die generalisierten Kosten und umso héher wird der Erreichbarkeitsindikator sein.
Wenn W; die Bevdlkerung einer Region ist und ¢; die Reisezeit, dann bedeutet ein hoher
Erreichbarkeitsindikator (A/;), dass man die Bevélkerung in Region j von Region i aus in relativ
kurzer Zeit erreichen kann.

Im IHS-EAR 2.0 Modell wird Gleichung (1) fir den Guter- (GV) bzw. Personenverkehr (PV) wie folgt
spezifiziert:

ALY =3 BIP, exp(-pt.")

AL" =X, POP, exp(-pt;")

103 ygl. Hansen (1959), S 73ff

104ygl. Martellato et al. (1998), 0.S.

105 ygl. Rietveld (1994), S 329ff

106 ygl. Spiekermann und Neubauer (2002), Working Paper

197 Gegeben, dass alle anderen die Erreichbarkeit beeinflussenden Faktoren konstant bleiben.
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wobei BIP; (POP;) das Bruttoinlandsprodukt (die Bevélkerung) von Region j ist und die Impedanz-
funktion durch f(c;) = exp(~fc;) gegeben ist, wobei ¢; =t (Giiterverkehrsreisezeiten) fir
die Guterverkehrserreichbarkeit und ¢, = t;" fur die Personenverkehrserreichbarkeit (Personen-
verkehrsreisezeiten) gewahlt wird'%®. Der Parameter £ bestimmt die rdumliche Gewichtung. Je
hoher dieser Parameter gewahlt wird, umso geringer werden weiter entfernt liegende Regionen
im Erreichbarkeitsindikator gewichtet.

Mittels der zwei oben dargestellten Erreichbarkeitsindikatoren sollen zwei 6konomische Effekte
von Erreichbarkeit auf Wirtschaftswachstum dargestellt werden.

Erstens, flhrt eine Verbesserung der Verkehrsanbindungen bei Unternehmen zu Kostenein-
sparungen im Transport. Vorleistungsglter werden schneller und glinstiger transportiert.
Dieser 6konomische Effekt wird mittels des durch Glterverkehrszeiten gewichteten Bruttoinlands-
produkts dargestellt.

Der zweite Effekt bezieht sich auf die im Personenverkehr erreichbare Bevolkerung. Diese kann
als Absatzpotential oder Indikator fir MarktgroRe gesehen werden. Je mehr potentielle Kunden
erreicht und bedient werden kénnen, umso mehr lassen sich bei Unternehmen Umsatze steigern
und Skaleneffekte erzielen. Zudem profitieren Unternehmen durch Verbesserungen in der Erreich-
barkeit von Bevolkerung dadurch, dass sich das Einzugsgebiet am Arbeitsmarkt vergréfert und
sich das Arbeitsplatz-Matching bzw. der Zugang zu Humankapital verbessert.

Im IHS-EAR 2.0 Modell ist die Transportzeit ein mit Modal-Split Anteilen gewichteter Durchschnitt
aus Straflen- und Schienenreisezeit (sowohl fiir den Glter- als auch den Personenverkehr):

(Str)t(str) T (1 _ m(str) )t(_t") 2)

nat "ij nat ij

t,=m

wobei m ") der Anteil des Verkehrs ist, der auf die StraBe entfallt'®. Durch die Gewichtung mit

Modal-Split Anteilen wird sichergestellt, dass Verbesserungen einzelner Verkehrstrager nicht Uber-
mafig stark ins Gewicht fallen, da die Veranderungen mit der in der Vergangenheit tatsachlichen
Nutzung dieses Verkehrstragers gewichtet werden.

Regionale Produktionsfunktion

Innerhalb des IHS-EAR 2.0 Modell ist die regionale Wertschopfung Uber einen klassischen
Produktionsfunktionsansatz in Cobb-Douglas Form dargestellt''®. Die Erreichbarkeit ist hierbei
nur ein Produktionsfaktor einer Region /. Im Allgemeinen ist die regionale Produktion y eine
Funktion des technologischen Niveaus (4), des physischen Kapitalstocks (K ), der Anzahl an
Beschaftigten (L, ), des Humankapitalstocks (), des Erreichbarkeitsindikators (A/,), sowie
eines stochastischen Schocks (¢, ):

Yi,s = AK:‘; Lflss Hiﬂls AI{_A 81‘,3 (3)

mit Y=Y,

108 Zur Evaluierung der BAA standen leider keine Fahrt- bzw. Transportkosten fiir den Personen- und
Guterverkehr innerhalb der regionalen Abgrenzung des Modells..

109 eider standen auf regionaler Ebene keine paarweisen Model-Split Anteile zur Verfliigung, weshalb
die nationalen Anteile verwendet wurden.

10 ygl. Barro/ Sala-i-Martin (2003), 0.S.
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wobei a,, B, B,, und @ Parameter der Gleichung sind, die mittels statistischer Verfahren
geschatzt werden mussen. Das Subskript s bezeichnet den Sektor, flir den die Gleichung gilt
bzw. geschatzt wird. Es wird zwischen den Sektoren Landwirtschaft und Bergbau, Industrie und
Bauwirtschaft und Dienstleistungen unterschieden. Bei allen Produktionsfaktoren wird davon
ausgegangen, dass die Produktion eines Sektors bzw. einer Region durch Erhéhung eines dieser
Produktionsfaktoren ausgeweitet werden kann und ergo die Wirtschaftsleistung dieser Region
steigt.

Anhand obiger Gleichung kann dann auch die bendtigte Anzahl an Beschaftigten bestimmt
werden, die sich mit dem Anstieg der Produktion, bedingt durch die Erhdhung der Erreichbarkeit,
ergibt. Nach Umformungen ergibt sich:

-t MLy
- (1_ﬂ1,s) " AIi

Dies bedeutet, dass eing Verbesserung der Erreichbarkeit um einen Prozent eine Steigerung der

S

Beschaftigung um ———— Prozent induziert.
P

Raumliche Auflésung, Datengrundlage und Schatzung der Parameter

Da Verkehrsinfrastruktur ein Netzwerk aus Knoten (Bahnhofe, Ortschaften, Stadte, Verkehrsknoten-
punkte, usw.) und Kanten (StraRen, Schiene, Wasserweg, usw.), die diese Knoten miteinander
verbinden, darstellt, wirken sich Investitionen an bestimmten Verkehrsknoten oder Strecken auf
das gesamte Netzwerk aus. Es ist davon auszugehen, dass von einer VerbesserungsmafRnahme
entfernter liegende Bestandteile des Netzwerks geringer von dieser MaRnahme betroffen sein
werden.

Um das verkehrliche und 6konomische Ausmal’ von Investitionen in Transportinfrastruktur hin-
reichend empirisch erfassen zu konnen, muss deshalb in einem ersten Schritt eine Abgrenzung der
fur die zu evaluierende Investition relevanten Regionen erfolgen. Einerseits muss eine adaquate
und empirisch praktikable raumliche Aggregationsebene gewahlt werden und andererseits muss
ein geographisches Gebiet, innerhalb dessen sich diese Einheiten befinden, abgegrenzt werden.

In der vorliegenden Studie ist dies ein besonders wichtiger Punkt, da das IHS-EAR 2.0 Modell das
verkehrswissenschaftliche Konzept der Erreichbarkeit mit einem regionalékonomischen Wachs-
tumsmodell verknupft. Verkehrsmodelle zur Berechnung von Reisezeiten weisen meist eine regional
sehr detaillierte Auflésung (bspw. Gemeindeebene in Osterreich) auf. Okonomische Daten sind
jedoch meist nur auf aggregierterer Ebene (bspw. Bundesldnder in Osterreich) erhéltlich. Es
gilt demnach eine raumliche Ebene zu wahlen, die eine Brlicke zwischen der Komplexitat und
Genauigkeit eines Verkehrsmodells und der Verfligbarkeit essentieller konomischen KenngroRen
schlagt. Unter diesen Pramissen (Datenverfligbarkeit und Detailreichtum) und hinsichtlich der
geographischen Lage der zu bewertenden Baltisch-Adriatischen-Achse wurden in Abstimmung
mit der Ingenieurgemeinschaft - Kaufmann Kriebernegg (IKK) drei unterschiedliche raumliche
Aggregationsebenen gewahlt. In Abbildung 22 ist der Verlauf der Baltisch-Adriatischen-Achse in rot
und die drei rdumlichen Ebenen in unterschiedlichen Farben dargestellt. Unmittelbar entlang der
Achse wurden NUTS2 Einheiten (hellblau, entspricht in Osterreich den Bundesléandern, in Deutsch-
land den Regierungsbezirken) gewahlt. Diese Einheit ist die detaillierteste raumliche Einheit inner-
halb der die fur die 6konomische Analyse bendtigten Daten noch ausreichend vorhanden sind.
Entfernt man sich weiter von der Achse so nimmt der Detailierungsgrad ab. Insgesamt stehen fir
die 6konomische Evaluierung der Baltisch-Adriatischen-Achse im Modell 110 Regionen, darunter
77 NUTS2 Regionen, zur Verfligung.
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Abbildung 22: Rdumliche Aggregationsebene zur Bewertung der MafSnahmen der BAA im
IHS-EAR 2.0 Modell

Anmerkung: 0 - nationale Ebene bzw. NUTSO, 1 — Aggregation mehrerer NUTS2 Einheiten, 2 — NUTS2;
NUTS bezeichnet eine hierarchische Systematik zur eindeutigen Identifizierung und Klassifizierung der
raumlichen Bezugseinheiten der Amtlichen Statistik in den Mitgliedstaaten der Europaischen Union.
Siehe http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/nuts_nomenclature/introduction.

Daten Uber den regionalen und sektoralen physischen Kapitalstock, die regionale und sektorale
Bruttowertschopfung sowie regionale sektorale Beschaftigung wurden aus der Cambridge
Econometrics Datenbank bezogen. Daten zum Humankapitalstock wurden der Eurostat Datenbank
entnommen. Der Humankapitalstock einer Region entspricht dabei dem Anteil der Bevolkerung
mit abgeschlossener Tertiarer Ausbildung. Daten zu den Glter- und Personenverkehrsreisezeiten
stammen von der IKK. Alle zur IHS-EAR 2.0 Modellschatzung verwendeten Daten beziehen sich auf
das Jahr 2008, dem zum Zeitpunkt der Studienerstellung letztverfligbaren Jahr fiir 6konomische
Regionaldaten.

Zur Berechnung der Erreichbarkeitsindikatoren (Al) wurden alle 110 Regionen verwendet. Das
regionalékonomische Wachstumsmodell wurde aufgrund statistischer Uberlegungen nur fir die
77 BAA Kernregionen, welche in einem einheitlichen Aggregationsgrad zur Verfliigung stehen
(NUTS2), geschatzt.

Die Parameter B,a,, B, B,, und @ mussen in weiterer Folge durch die Modellierung be-
stimmt werden. Der flr die Erreichbarkeit wichtige raumliche Parameter £ wurde anhand des
Erklarungsbeitrages des Erreichbarkeitsindikators in Gleichung (3) kalibriert, wobei Werte aus der
Literatur als vorab Information dienten. Flr die Guterverkehrserreichbarkeit wurde schlielich ein
Wertvon ") =0.007 gewihlt, der vergleichbar mit bspw. jenem von Schirmann und Talaat'"!
ist.

| """ vgl. Schirmann und Talaat (2000)
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Verwendete Modelle

In Abbildung 23 ist das Gewicht der wirtschaftlichen Aktivitat des Erreichbarkeitsindikators fir
diesen Wert dargestellt. So schldgt sich etwa die Bruttowertschépfung einer Region, die inner-
halb einer Stunde erreicht werden kann zu 70% im Erreichbarkeitsindikator nieder. Bei etwa 100
Minuten werden Aktivitaten mit der Halfte ihres Wertes gewichtet. Aktivitaten von Regionen, die
5 Stunden entfernt liegen werden nur mehr mit 10% ihres Wertes gewichtet und nach etwa 12
Stunden betragt das Gewicht de facto Null.

Gewicht

0 L L L L L L L L L [

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 0 N 12
Reisezeit in Stunden

Abbildung 23: Gewichtung der wirtschaftlichen Aktivitdten in Abhdngigkeit der Reisezeit, beta = 0,007

Um Gleichung (3) mittels ékonometrischer Verfahren empirisch zu schatzen, wird sie zundchst
log-linearisiert:

In Y, = InA+a,InK s T ﬁl,s In L+ ,6’2,& InH, +¢ InAl, +1In &y (4)

Da in Gleichung (4) regionale Querschnittsdaten verwendet werden und anzunehmen ist, dass
raumlich-benachbarte Regionen keine unabhangigen Beobachtungen darstellen, wurden diverse
raumlich-6konometrische Erweiterungen getestet, um den sich sonst ergebenden Schatzfehler
zu korrigieren'2. Statistische Tests Uber raumliche Fehlerkorrelation ergaben schlieflich, dass
der Storterm In(g,,) in Gleichung (4) einem rdumlich autoregressiven Prozess erster Ordnung
(unmittelbar angrenzende Regionen) unterliegt.

ln gi,s = pM ln(gi,s) + ui,s

| "2 vgl. LeSage and Pace (2009)

Quelle: Eigene Darstellung IHS.
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wobei u,  identisch und unabhéngig verteilt ist. M ist eine Matrix mit Elementen m; =1 wenn
Regionen j und j eine gemeinsame geographische Grenze haben und wenn nicht gilt m, =0.
Diese Matrix wird aus statistischen Griinden transformiert, sodass die Zeilensumme stets 1 ergibt.
Der Parameter O gibt die raumliche Korrelation des Fehlerterms an.

Weiters ist anzunehmen, dass sich die neuen Mitgliedsstaaten in unserer Stichprobe auf einem
anderen wirtschaftlichen Niveau befinden und somit unterschiedlichen Wachstumsmustern
unterliegen. Um zusatzlich diese Heterogenitat zu kontrollieren, wurde Gleichung (4) um Dummy-
variablen fir die einzelnen Lander erweitert und ein Heteroskedastie-robuster Bayesianischer
Ansatz gewahlt'3.

Die Ergebnisse der Schatzung fur die in dieser Studie relevanten Parameter &, B, ., B, und @,
sind in Tabelle 8 ausgewiesen. In allen drei Sektoren erhalten wir eine Outputelastizitat des
Kapitals von etwa 0,33; d.h. erhdht man das Produktionskapital in einer Region um 1% erhoht
sich der Output dieser Region um 0,33%, ein Wert der in der empirischen Wachstumsliteratur sehr
haufig flr Kapital identifiziert wurde. Auch fur den Faktor Arbeitskraft erhalten wir einen in der
Okonomischen Literatur haufig festgestellten Wachstumsbeitrag. Erhoht sich der Beschaftigungs-
stand einer Region um 1%, so wachst der Output dieser Region um etwa 0,66%. Humankapital ist
in den hier untersuchten Regionen vor allem fur die Industrieproduktion und fiir Dienstleistungen
wichtig.

Abhangige Variable: Bruttowertschépfung
LW.2) Ind.b)
Yia Yi2

a-Kapital

B1 - Arbeitskraft

B2 - Humankapital

® - Giterverkehrserreichbarkeit

Anmerkungen:

a) Landwirtschaft und Bergbau

b) Industrie und Bauwirtschaft

¢) Dienstleistungen

**x xx * hezeichnen statistische Signifikanz auf dem 1%, 5% und 10% Niveau;
Standardfehler in Klammen;

Schatzmethode: Bayesian Heteroskedastic Spatial Error Model

Tabelle 8: Parameterschditzung der Produktionsfunktion

| 13 vgl. LeSage and Pace (2009), Kapitel 5
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Widmen wir uns nun dem Einfluss der Erreichbarkeit auf das regionale Wachstum (Parameter ®).
Nachdem wir nun fur die wichtigen 6konomischen Einfllisse von Arbeit, Kapital und Humankapital
kontrolliert haben, gibt der Koeffizient ®, ceteris paribus (also gegeben alle anderen Faktoren werden
konstant gehalten), jenen Einfluss auf die Wirtschaftsleistung einer Region an, die bei einer 1%
Erhoéhung des Erreichbarkeitsindikators entsteht.

Zunachst konnten fir die mittels Personenverkehrszeiten gewichtete erreichbare Bevélkerung
keine signifikanten Einflisse auf die Wertschépfung von Regionen festgestellt werden, weshalb
diese Ergebnisse aus Grinden der Ubersichtlichkeit nicht ausgewiesen werden. Weiters konnte
fur den Landwirtschaftssektor kein Zusammenhang zwischen dem Guterverkehrserreichbarkeits-
indikator und der Wertschépfung festgestellt werden. Es ist nicht anzunehmen, dass Erreichbarkeit
in der Landwirtschaft keine Rolle spielt, jedoch sind einige Punkte bei der Interpretation dieses
Ergebnisses zu beachten:

Zunachst liegen landwirtschaftliche Gebiete durch den hohen Bedarf an Bewirtschaftungsflachen
meist geographisch peripher, weshalb Regionen mit einem hohen Wertschépfungsanteil im
primaren Sektor vermutlich geringere Erreichbarkeitswerte aufweisen.

Zudem ist anzunehmen, dass ein nicht unerheblicher Teil der landwirtschaftlichen Erzeugnisse
bspw. Nahrungsmittel unabhangig von der rdumlichen Verteilung des Bruttoinlandsproduktes
(das als erreichbare Aktivitat fur diesen Indikator verwendet wurde) nachgefragt wird.

Es kann also von einem sektoralen Aggregationsproblem (Primarer Sektor = Landwirtschaft +
Forstwirtschaft + Bergbau) ausgegangen werden, welches mitunter die Relevanz der wirtschaft-
lichen Erreichbarkeit einiger Subsektoren des primaren Sektors verschleiert. So ware es denkbar,
dass fur die Forstwirtschaft und den Bergbau Verkehrsanbindungen von Bedeutung sind.

Fur die Sektoren Industrie und Dienstleistungen konnten statistisch signifikante und positive
EffektevonerreichbarerWertschopfungaufWirtschaftsleistungidentifiziertwerden. DerKoeffizient
der Erreichbarkeit im Sektor Industrie ist zudem hoéher und statistisch praziser geschatzt als fir den
Dienstleistungssektor, was darauf hinweist, dass die erreichbare Wertschopfung fir die Industrie
relevanter zu sein scheint als fr den Dienstleistungssektor. Dieses Ergebnis scheint empirisch plausibel
unter Berlicksichtigung der Tatsache, dass der Guterverkehr vor allem flir den erzeugenden Sektor
relevant ist. Den Schatzergebnissen nach bedeutet eine 1% Erhohung des mittels Glterverkehrs-
reisezeiten erreichbaren Bruttoinlandsproduktes eine Erhdhung der regionalen Wertschépfung von
0,13 (im Industriesektor) bzw. 0,11 % (im Dienstleistungssektor).

Im Vergleich mit den Koeffizienten der 6konomischen Produktionsfaktoren kann man interessante
Schlisse ziehen. Klassische Faktoren wie Arbeit und Kapital sind zwar nach wie vor die Treiber
von regionaler Entwicklung, die Vernetzung zu anderen Regionen ist aber nicht unerheblich. So ist
Erreichbarkeit fir die Industrie ein in etwa ebenso wichtiger Produktionsfaktor wie Humankapital.

Die geschatzten Koeffizienten aus Tabelle 8 konnen nun verwendet werden um die Effekte be-
stimmter Infrastrukturmafnahmen auf Wertschopfung und Beschaftigung zu simulieren. Die
Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte ergeben sich wie folgt:

AlnY, =¢ AlnAIf" ©)
AL = LL@:A In AIiGV (6)
(1 - ﬂl,s)

In Gleichung (5) ist die Berechnung der Effekte einer Veranderung der Guterverkehrserreichbar-
keit Aln AI7" auf die Wertschépfung AlnY, einer Region i dargestellt. Die Verdnderung der

Verwendete Modelle
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Guterverkehrserreichbarkeit ergibt sich aus der Differenz der Erreichbarkeit vor (simuliert anhand
von Reisezeiten im Jahr 2025 ohne Berlicksichtigung der 6sterreichischen MalRnahmen der
Baltisch-Adriatischen-Achse) und nach der MalRnahme (simuliert anhand von Reisezeiten im Jahr
2025 inklusive Berticksichtigung der osterreichischen MafSnahmen der Baltisch-Adriatischen-Achse).

A 1n AII-GV — ln AI[GV,Ma/)‘nahme _ ln AI[GV,keineMaﬁnahme

Gleichung (6) stellt die aus der Grundspezifikation (3) Uber die Kostenminimierung abgeleiteten
Beschaftigungseffekte dar. Hierflr werden die geschatzten Koeffizienten fur Arbeit und Erreich-
barkeit verwendet.

Die in diesem Kapitel dargestellten Ergebnisse stellen die Basis fur die weiterfihrenden Berech-
nungen in Kapitel 7.2.2.2 dar.

6.2 Modelle zur Bewertung der 6kologischen Dimension

Im Bereich der 6kologischen Dimension werden zur monetaren Bewertung der Wirkungen Mengen-
und Preisansatze aus dem von CE Delft im Auftrag der europadischen Kommission DG TREN
herausgegebenen ,,Handbuch zur Bewertung externer Kosten im Transportsektor” verwendet,
das derzeit ,State of the Art” ist und auf das hier verwiesen wird'4.

Fir die Veranderung der Klima- und Schadstoffkosten durch Verlagerung werden die Mengen-
ansatze des HBEFA 3.1. (Handbuch der Emissionsfaktoren) und die Preisansatze aus der Oster-
reichischen RVS Richtlinie 02.01.22 verwendet. Als Klimawirkungen werden stellvertretend die
zusatzlich verbrauchten oder eingesparten CO2 Emissionen durch die Projekte der Baltisch-
Adriatischen-Achse herangezogen.

6.3 Modelle zur Bewertung der gesellschaftlichen Dimension

Auch fur die gesellschaftliche Dimension werden zur Bewertung der sozialen Wirkungen die
Preisansatze des von CE Delft'"> herausgegeben Handbuches sowie die Osterreichische RVS Richt-
linie verwendet.

14 vgl. CE Delft (2008)
5 vgl. CE Delft (2008)
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7. Ergebnisse

7.1 Darstellung des Gesamtergebnisses der eKNA-B der
Baltisch-Adriatischen-Achse — Wertsynthese

Im Folgenden werden die Ergebnisse der eKNA-B zur Baltisch-Adriatischen-Achse dargelegt,
in der eine Aggregation der monetar quantifizierten Zielerreichungsgrade der Wirkungen der
Osterreichischen Schieneninfrastrukturprojekte erfolgt und die qualitativen Zielerreichungsgrade
beschrieben werden. Die Wertsynthese wird in einer Kosten-Nutzen-Differenz, einem Nutzen-
Kosten-Quotienten, erganzenden Indikatoren und qualitativen Beschreibungen vorgenommen,
sodass ein Gesamturteil Uber das monetdre gesamtwirtschaftliche sowie das qualitative
Wirkungsbild auf Basis des unterstellten Zielsystems flr die Entscheidungstrager aufbereitet
werden kann. Die Detaildarstellungen der Ergebnisse der Beurteilung der einzelnen Teilziele
und die Beschreibung der jeweiligen Basisdaten werden ab Kapitel 7.2 wiedergegeben.

Bei der eKNA-B zur Baltisch-Adriatischen-Achse wird derzeit mit einem nominellen Zinssatz von
5,56% gerechnet. Als durchschnittliche Inflationsrate wird 2% unterstellt. In der vorliegenden
einzelwirtschaftlichen Beurteilung wird demnach ein realer Zinssatz von 3,56% angewendet.

In gleicher Weise werden die volkswirtschaftlichen (volks- und regionalwirtschaftlichen) sowie
die monetarisierten Umwelt- und sozialen Wirkungen fir die Wertsynthese in der Kosten-Nutzen-
Analyse vergleichbar gemacht. Fir die Berechnung der Kapitalbarwerte und der Annuitaten wird
jedoch in diesem Fall der Zinssatz der dsterreichischen Bundesanleihen von 4,5% unterstellt. Bei einer
durchschnittlichen Inflationsrate von 2% wird demnach ein realer Zinssatz von 2,5% angewendet.

Die folgende Tabelle 9 zeigt die Zusammenfassung der Ergebnisse der eKNA-B zur Baltisch-Adria-
tischen-Achse. Es werden die 6konomischen Wirkungen mit den Wirkungen aus der regionalen Wert-
schopfung der Planungs- und Bauphase sowie die 6kologischen und sozialen Wirkungen dargestellt.

Ergebnisse der eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse - Wertsynthese

Kosten der Errichtung inkl. Reinvest und Restwerte p.a. -330,581 -6.034,608
Kostenanderung aus dem Betrieb durch zusatzliche Instandhaltungskosten -25,770 -470,42
Veranderung der Einnahmen durch Infrastrukturbenutzungsentgelt 16,212 295,95
Einzelwirtschaftlicher Bruttonutzen -340,139 -6.209,077
Fegionle ynd notinele Wertichdpfungsveranderung 76 14,992,000
Okonomischer Bruttonutzen (Einzelwirtschaft und Volkswirtschaft) 367,106 8.782,923

Okologische Nutzensteigerung / Verdnderung der Umweltqualitit

Soziale Nutzenverbesserung
Gesamtwirtschaftlicher Nettonutzen 15.460,941
Kos.ten-l\lutzen-leti(mt—_ o

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 9: Ergebnisse der eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse — Wertsynthese
Darstellung mit den Wirkungen aus Planungs-, Bau- und Betriebsphase in Osterreich



Quelle: eigene Darstellung

Quelle: eigene Darstellung
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Zusammenfassend wird das Ergebnis der eKNA-B folgendermalien interpretiert:

Die Investitionen der Projekte auf der Baltisch-Adriatischen-Achse ergeben aus der Sicht des Unter-
nehmens einen negativen einzelwirtschaftlichen Nettonutzen — d.h., dass sich die Investition
innerhalb der 30 Jahre Betrachtungszeitraum betriebswirtschaftlich nicht amortisiert — aber
positive gesamtwirtschaftliche Nutzeneffekte. Die Nutzenwirkung, bezogen auf die Kosten der
Errichtung, ergeben einen gesamtwirtschaftlichen Effekt von 2,56 Euro pro investiertem Euro.

In der eKNA-B wurde auch die Berechnung erganzender Indikatoren integriert.

Diese sind:

m der kritische Zinssatz: jener erforderliche Zinssatz, der erwirtschaftet werden musste, um die
Kosten der Investition im Betrachtungszeitraum zu erwirtschaften

= Verminderung des Amortisationsrisikos: Nachdem sich das Projekt nach 30 Jahren
Betriebsphase nicht amortisiert, erfolgt keine eigene Ergebnisdarstellung

m die Mindestpreise: decken zumindest die Kosten der Errichtung und die Kosten der
Instandhaltung, bei unterstelltem MengengerUst der Prognose

= die Mindestzugkilometer: mussten beim derzeitig unterstellten IBE-Satz von durchschnittlich
2,35 Euro, erreicht werden

= die Beschaftigungseffekte der Planungs- und Bauphase sowie der Betriebsphase

Ergebnisse der eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse - erganzende Indikatoren
Kritischer Zinssatz 7,70%

Kritischer Preis pro Zugkm zur Abdeckung der Kosten der

Errichtung inkl. Reinvestitionen und Restwerte (in Euro) 6,450

Kritischer Preis pro Zugkm zur Abdeckung der Kosten der

Instandhaltung (in Euro) 0,510
Kritische Menge in Mio. Zugkm p.a. zur Abdeckung der Kosten der

Errichtung inkl. Reinvestitionen und Restwerte 140,673

Kritische Menge in Mio. Zugkm p.a. zur Abdeckung der

Kosten der Instandhaltung s

Tabelle 10: Ergebnisse der eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse — ergdnzende Indikatoren

Ergebnisse der eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse - Beschaftigungseffekte

Beschaftigungseffekte der Planungs- und Bauphase

(durchschnittliche jahrliche Bruttobeschaftigung in Vollzeitdaquivalenz; gerundet)

Beschaftigungseffekte der Betriebsphase
(durchschnittliche jahrliche Bruttobeschaftigung in Vollzeitdaquivalenz; gerundet)

Tabelle 11: Ergebnisse der eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse — Beschdftigungseffekte

7.2 Bewertung der 6konomischen Dimension

Die 6konomische Dimension fir die Gesamtbeurteilung der Projekte der Baltisch-Adriatischen-
Achse umfasst eine Bewertung der einzelwirtschaftlichen sowie der volkswirtschaftlichen
Wirkungen entsprechend dem zugrunde gelegten Ziel- und Indikatorensystem.

Fir die einzelwirtschaftliche Bewertung wurden folgende Teilziele in der eKNA-B zur Baltisch-
Adriatischen-Achse festgelegt:

m Erfolgsveranderung der OBB-Infrastruktur AG durch die Investitionen

m Erfolgsveranderung der OBB-Infrastruktur AG durch Betrieb der Infrastruktur
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Erganzend werden flr die Analyse der wirtschaftlichen Risikowirkungen ausgewahlte Indikatoren
wie z.B. der kritische Zinssatz, der Mindestpreis und die Mindestzugkilometer ermittelt. Damit
wird den Entscheidungstragern ein umfassenderes und transparenteres Wirkungsbild aufgezeigt.
Fur die volkswirtschaftliche Bewertung wurden folgende Teilziele fur die monetare Kosten-
Nutzen-Analyse gewahlt:

Regionale und nationale Wertschdpfungssteigerung in der Bauphase (MultiREG)

Regionale und nationale Wertschopfungssteigerung in der Betriebsphase (IHS-EAR 2.0

Modell)

Erganzende Indikatoren in der volkswirtschaftlichen Bewertung sind Beschaftigungseffekte und
steuerliche Einnahmen, die wéahrend der Errichtung und wahrend des Betriebs generiert werden.
Die Werte werden in absoluten Zahlen, d.h. die Beschaftigungspotentiale werden als Brutto-
beschaftigungseffekte in Jahren Vollzeitaquivalent und die steuerlichen Einnahmen in Euro p.a.,
ausgewiesen.

7.2.1 Ergebnisse der Bewertung der betriebswirtschaftlichen Wirkungen
Die Berechnung der Ergebnisse der betriebswirtschaftlichen Wirkungen basieren auf den in Kapitel
6.1.1 dargestellten Methoden.

Die Systemabgrenzung der eKNA-B wurde im Kapital 4 detailliert beschrieben. Hier eine kurze
Zusammenfassung:

Systemabgrenzung zeitlich:

Betrachtungszeitpunkt: 2010
Betrachtungszeitraum: 30 Jahre ab Realisierung
Planungs- und Bauphase: 16 Jahren
Berechnungszeitraum demnach: 46 Jahre

Realisierung bzw. Inbetriebnahme: 2025
Verkehrswirksamkeit: Anfang 2026

Systemabgrenzung raumlich:

Die raumlichen Auswirkungen beziehen sich dabei auf das Osterreichische Territorium. Es werden
daher die osterreichischen Investitionen entlang der Baltisch-Adriatischen-Achse und deren
Wirkungsbild ber(cksichtigt.

Systemabgrenzung inhaltlich:

Die Abgrenzung der zu betrachtenden Wirkungen und der zu ermittelten Zielerreichungsgrade
erfolgte durch die Festlegung des beschriebenen Ziel- und Indikatorensystems sowie unter Be-
rucksichtigung der in Tabelle 12 angefiihrten Investitionsprojekte.

7.2.1.1 Erfolgsveranderung der OBB-Infrastruktur AG durch Investitionen

Die Beurteilung des Teilzieles , Erfolgsveranderung der OBB-Infrastruktur AG durch Investitionen”
erfolgt durch das Kriterium Barwert und Annuitat der Indikatoren

Entfallende Ersatzinvestitionen im Bestand

Kosten der Infrastrukturinvestition

Restwerte nach 30 Jahren

Zusatzliche Ersatzinvestitionen



Quelle: eigene Darstellung
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[t. Rahmenplan 2011 — 2016 mit Preisbasis 2010 fir die entlang der BAA geplanten bzw. im
Bau befindlichen Projekte in Osterreich. Das sind 15 Projekte mit generationentiberschreitender
Wirkung und einem Gesamtinvestitionsvolumen von 8.456,93 Mio. Euro.

Der Hauptbahnhof Wien ist Teil der Baltisch-Adriatischen-Achse und wird im Dezember 2012
teilinbetriebgenommen. Fur die eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse wurde der Hauptbahn-
hof Wien sowohl im Referenzfall als auch im Planfall als gegeben angenommen. Die Griinde fir
diese Festlegung sind, dass die verkehrlichen Wirkungen im Knoten Wien nicht eindeutig einer
Achse zugeordnet werden kénnen und die weiteren wesentlich verkehrswirksamen Projekte der
Achse, der Semmering-Basistunnel neu und die Koralmbahn, voraussichtlich ab 2022, und damit
mindestens 10 Jahre spater, in Betrieb genommen werden.

Erforderliche Inputdaten flr die Wirtschaftlichkeitsrechnung , Erfolgsveranderung durch Investition
und Reinvestition” sind Zahlungsreihen der Veranderungen der Ausgaben fiir Ersatzinvestitionen
Oberbau im Bestand, Investitionen gegliedert nach Bauelementen, die Restwerte nach 30 Be-
triebsjahren und zusatzliche Ausgaben flr Reinvestitionen.

Die Ausgaben fiir Infrastrukturinvestitionen gehen in das dynamische Wirtschaftlichkeits-
rechnungsmodell als Zahlungsreihe der jeweils geplanten jahrlichen Ausgaben in den Jahren des
Errichtungszeitraums 2010 bis 2025 ein. Vor 2010 getatigte Ausgaben werden auf den Zeitpunkt
Anfang 2010 aufgewertet. Als Zeitpunkt der Verkehrswirksamkeit wird Beginn 2026 angenommen.
In der Folge werden 30 Jahre der Betriebsphase in die Berechnung einbezogen. Der gesamte
Berechnungszeitraum betragt daher 46 Jahre. Die Barwerte werden auf Beginn des Jahres 2010
(Preisbasis) bezogen. Flr die Berechnung der Annuitaten wird der Betrachtungszeitraum von
30 Jahren gewahlt.

Tabelle 12 zeigt die Liste der in die Beurteilung einbezogenen Projektvorhaben und ihren Anteil an
den geplanten Gesamtinvestitionen entlang der Baltisch-Adriatischen-Achse.

Gesamtinvestitionsvolumen in Mio.€ 8.456,930
Vorhaben Anteil Gesamt
Stdbahn; Umstellung auf Rechtsfahrbetrieb 0,15%
Meidling - Blumental; Ausbau Pottendorferlinie 1,44%
Blumental - Wampersdorf; 2-gleisiger Ausbau Pottendorferlinie 5,26%
Gloggnitz - Mirzzuschlag/Langenwang; Neubaustrecke (Semmeringbasistunnel) 31,43%
Gloggnitz - Mirzzuschlag; Sanierung Bestandstrecke 1,37%
Bruck a.d. Mur; Aufnahmsgebaude 0,26%
Bruck a.d. Mur - Graz; Bahnhofsumbauten 0,68%
Graz Hbf.; Bahnhofsumbau 1,84%
Graz - Klagenfurt; Koralmbahn (Projekte gem. Vertrag) 54,59%
Zeltweg; Bahnhofsumbau 0,67%
Klagenfurt - Raum Villach;Neubaustrecke 0,12%
Ausbau Marchegger Ast 0,30%

Ganserndorf - Marchegg - Staatsgrenze; Elektrifizierung und erforderl. Streckenadaptierung 0,66%
SURenbrunn - Bernhardsthal; Ausbau Bestandstrecke 0,06%
Simmeringer Hauptstrale - Aspern; Ausbau S 80 1,17%

Tabelle 12: Investitionsprojekte fiir die Baltisch-Adriatische-Achse in Osterreich
(Rahmenplan 2011 - 2016)

Zur Ermittlung der Restwerte wurde das Gesamtinvestitionsvolumen in die Sachgebietsgruppen
aufgeteilt. Fur die Elemente jener Sachgebietsgruppen deren Nutzungsdauer kirzer als der Be-
trachtungszeitraum von 30 Jahren ist, wurden die jeweiligen Reinvestitionen berucksichtigt.
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Aus diesem Grund wurden im ersten Bearbeitungsschritt den Projekten Vorhabenstypen zuge-
ordnet. Unter Zuhilfenahme der Sachgebietsgruppentabelle der OBB-Infrastruktur AG''¢, konnten
die Projekte in die jeweilige Sachgebietsgruppeninvestition transferiert werden.

Die Sachgebietsgruppentabelle enthalt fur definierte Vorhabenstypen Faktoren, mit deren Hilfe
Investitionen eines Projektes in die jeweilige Sachgebietsgruppeninvestition transferiert werden

kénnen.

Im Durchschnitt ergab sich Gber alle 15 Projekte folgende Aufteilung (siehe Tabelle 13):

Anteil an Gesamt-

Sachgebietsgruppe . o
investitionssumme
Grundstucke 4,00%
Unterbau, Erdbau, Mauern 12,44%
Tunnel 41,49%
Brlicken und Viadukte 5,63%
Oberbau 9,89%
Fahrleitung 6,93%
Fernmeldeanlagen 0,77%
Energieversorgung 3,85% o
Hochbau 2,89% 2
Larmschutz 0,00% R
Sicherungstechnik 4,35% g
Einmalige Kosten der Erstellung 7,74% Z
Gesamt 100,00% ]

Tabelle 13: Aufteilung der Gesamtinvestitionssumme fur die 15 Projekte nach
Sachgebietsgruppen

Die Nutzungsdauern der Sachgruppenelemente entsprechen dem Wirtschaftlichkeitshandbuch
der OBB-Infrastruktur AG (Tabelle 14).

Durchschnittliche

sachgebietsgruppe Nutzungsdauer [Jahre]

Grundstlcke Unendlich

Unterbau, Erdbau, Mauern 80

Tunnel 150

Brucken und Viadukte 80

Oberbau 36

Fahrleitung 50
Fernmeldeanlagen 14 o
Energieversorgung 45 %
Hochbau 47 §
Larmschutz 47 g
Sicherungstechnik 25 2
Einmalige Kosten der Erstellung sunk cost g

Tabelle 14: Nutzungsdauern der Sachgruppenelemente

Am Ende des Betrachtungszeitraumes wurde der jeweilige Restwert der Anlagenelemente als
positiver Wert berucksichtigt (Residualgrofe). Dieser dient als Potential fir die Zukunft, deren
Nutzen und Belastung zukilinftige Generationen zu tragen haben.

| 116 GB AIE Tabelle im Anhang
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Zusatzliche Ausgaben fiir Reinvestitionen fallen gemaf Tabelle 14 demnach fur Fernmelde-
anlagen und Sicherungstechnik an. In der eKNA-B wurde die identische Reinvestition im
Betrachtungszeitraum als Zahlungsreihe einbezogen. Analog zur Investitionssumme wurde am
Ende des Betrachtungszeitraums der jeweilige Restwert der Anlagenelemente beriicksichtigt.

Fir die betriebswirtschaftliche Beurteilung wird der Zinssatz der OBB-Infrastruktur AG von 5,56 %
in der Wirtschaftlichkeitsrechnung angesetzt.

Die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsberechnung weisen einen negativen Barwert der Errichtungs-
investitionen von - 6.834,868 Mio. Euro auf Preisbasis 2010 auf. Das bedeutet im Betrachtungs-
zeitraum von 30 Jahren eine Annuitit von - 374,420 Mio. Euro, die das Erfolgsergebnis der OBB-
Infrastruktur AG jahrlich durch die Errichtung belastet.

Berlicksichtigt man die erforderlichen Reinvestitionen und die Restwerte am Ende des
Betrachtungszeitraums, ergibt sich als Kostenbild ein Barwert von — 6.034,608 Mio. Euro und
Annuitaten Uber 30 Jahre von — 330,581 Mio. Euro p.a. (siehe Tabelle 15).

Betriebswirtschaftliche Wirkungen Annuitat 30 Jahre Barwert

Infrastruktur AG durch Investition in Mio. Euro p.a. in Mio. Euro
PB 2010 PB 2010

Ko§ten d.e.r Errichtung ohne -374,420 -6.834,868

Reinvestitionen und Restwerte

Ko§ten dgr Errichtung inkl. -330,581 -6.034,608

Reinvestitionen und Restwerte

Tabelle 15: Erfolgsverdnderung der OBB-Infrastruktur AG durch Investitionen

7.2.1.2 Erfolgsverinderung der OBB-Infrastruktur AG durch Betrieb
der Infrastruktur

Die Beurteilung des Teilzieles ,Erfolgsveranderung der OBB-Infrastruktur AG durch Betrieb”
erfolgt durch die Kriterien Barwert und Annuitat der Indikatoren

Veranderung der Kosten der Instandhaltung durch die Investitionen

Veranderung der Einnahmen aus Infrastrukturbenutzungsentgelten (IBE)

Erforderliche Inputdaten fir die Wirtschaftlichkeitsrechnung der Kosten der Instandhaltung
sind Zahlungsreihen der Veranderungen der Ausgaben fur Instandhaltung je Sachgebietsgruppe,
verursacht durch die erganzend getatigten Investitionen im Betrachtungszeitraum von 30 Jahren.

Die Sachgebietsgruppentabelle der OBB-Infrastruktur AG enthilt fir definierte Vorhabenstypen
neben den Faktoren zur Transformation von Investitionen eines Projektes in die jeweilige Sach-
gebietsgruppeninvestition auch die Erhaltungskostenfaktoren je Sachgebietsgruppe.

Uber diese Tabelle der Erhaltungskostenfaktoren je Sachgebietsgruppe konnte in Abhéngigkeit der
Investitionsausgaben, die zu erwartenden zukinftigen Erhaltungskosten, die aus den Projekten der
Baltisch-Adriatischen-Achse resultieren, ermittelt werden.

Die Tabelle 16 zeigt die Ermittlung der zukinftig, in der Betriebsphase zusatzlichen, jahrlichen
Erhaltungskosten. Die Zahlungsreihe der Erhaltungskosten wird ab dem Zeitpunkt der Verkehrs-
wirksamkeit Gber den Betrachtungszeitraum jahrlich konstant in das Wirtschaftlichkeitskalkil ein-
gesetzt.
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_ Investit!onen nach Erhaltungskosten zusatzliche
Sachgebietsgruppen Sachgebietsgruppen faktoren Erhaltungskosten
in Mio. Euro in Mio. Euro p.a.
Grundstucke 338,38 0,00% 0,00
Unterbau, Erdbau, Mauern 1.051,96 0,50% 5,26
Tunnel 3.508,99 0,10% 3,51
Briicken und Viadukte 476,27 0,90% 4,29
Oberbau 836,62 0,58% 4,85
Fahrleitung 586,24 1,50% 8,79
Fernmeldeanlagen 65,27 3,40% 2,22
Energieversorgung 325,90 1,10% 3,58
Hochbau 24414 3,50% 8,54
Larmschutz 0,00 1,10% 0,00
Sicherungstechnik 368,27 1,10% 4,05
Einmalige Kosten der Erstellung 654,88 0,00% 0,00
Gesamt 8.456,92 45,10

Tabelle 16: Ermittlung der zusdtzlichen Erhaltungskosten lber Erhaltungskostenfaktoren

Die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsberechnung weisen einen negativen Barwert der zukunftigen
zusatzlichen Instandhaltungsausgaben Uber die betrachteten 30 Jahre von — 470,42 Mio. Euro
auf Preisbasis 2010 auf. Das bedeutet im Betrachtungszeitraum von 30 Jahren eine erforderliche
Annuitat von — 25,770 Mio. Euro, die das Erfolgsergebnis der OBB- Infrastruktur AG jahrlich durch
die Instandhaltungskosten belasten.

Fur die Beurteilung der Wirkungen auf die Einnahmen aus Infrastrukturbenutzungsentgelten
(IBE)"” waren einige differenzierte Rechenschritte erforderlich.

Grundlagen der Berechnungen waren:

m Die Langen der einzelnen Streckenabschnitte der in Betracht zu ziehenden
Rahmenplanabschnitte

m Das verkehrliche MengengerUst der Verkehrsprognose

= Die jeweiligen Fahr- und Transportleistungen auf diesen Streckenabschnitten im Vergleich der
Referenzfalle 2025 und 2055 ohne BAA mit den Planfallen 2025 und 2055

m Durchschnittliche Auslastungszahlen von Guter- und Personenziigen

Die Wirkungen auf die IBE-Erldse sind durch steigendes Transportvolumen, Verlagerungseffekte
von der StrafSe auf die Schiene und Verkehrsroutenanderungen durch Veranderung der Strecken-
lange der Baltisch-Adriatischen-Achse''® bedingt.

DieAbschnittederBestandsstreckewurdenvontechnischenDatenbankender OBB-InfrastrukturAG
jeweils mit dem kilometrischen Anfangs- und Endkilometer zur Verfligung gestellt. Aus der Differenz-
bildung wurde die Lange berechnet. Die Langen der Neubaustrecken wurden den jeweiligen
Projektbeschreibungen entnommen.

Entsprechend dieser kilometrischen Gliederung der Bestands- und Neubaustrecken wurde das
verkehrliche Mengengeriist der Verkehrsprognose vom Biiro IKK je Streckenabschnitt erstellt.

"7 Die Verénderung der Einnahmen resultieren aus zusétzlichen Infrastrukturbenutzungsentgelten

18 n der gegenstandlichen Studie eKNA-Bahn der Baltisch-Adriatischen-Achse wurden die Projekte
der Baltisch-Adriatischen-Achse berlicksichtigt sowie Bestandsstrecken und Erweiterungsin-
vestitionen die Teil von Betriebskonzepten einzelner Projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse
sind und somit in einem verkehrlichen Zusammenhang stehen. Somit wurden z.B. die Semmering
Bergstrecke und die Strecke Uber den Neumarkter Sattel in die Bewertung miteinbezogen, wodurch
sich in Summe eine langere Gesamtstrecke ergibt.

Quelle: eigene Darstellung



Quelle: eigene Darstellung
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Basierend auf dieser streckenabschnittbasierenden Verkehrsprognose wurde in der Tabelle 17 die
gemittelten Passagierzahlen und Nettotonnen pro Tag/pro Jahr Gber die gesamte Achse zusammen-
fassend ermittelt.

2025 "ohne" BAA 2025 mit BAA

PV GV PV GV

gemltteIEe Pass.aglerzahlen/ Nettotonnen 14.297 33.058 16.349 38.846
pro Tag Uber die gesamte Achse

gem|ttelt.<.a Pass.ag|erzah|en/ Nettotonnen 5 218.405 8.264.379 5967385 9711.607
pro Jahr Uber die gesamte Achse

2055 "ohne" BAA 2055 mit BAA

PV GV PV GV
gem|tte|.t.e Pass.aglerzahlen/ Nettotonnen 14.916 49.694 16.575 63.023
pro Tag Uber die gesamte Achse
gemittelte Passagierzahlen/ Nettotonnen 5.444383 | 12.423.474 6.049.710 17.005.779
pro Jahr Uber die gesamte Achse

Tabelle 17: Gewichtetes Verkehrsaufkommen

Abhangig von der Qualitat der Trasse schwankt die Hohe des IBE auf einzelnen Streckenabschnitten.
Aus diesem Grund wurde festgelegt, durchschnittliche IBE fir den Guter- bzw. Personenverkehr fir
die Berechnung zu verwenden.

In Anbetracht der Bewertung einer Achse in ihrer Gesamtheit, erschien es als zweckmaRig auch
die Zlige entlang der Achse zu gewichten. Durch die Gewichtung der prognostizierten Verkehrs-
aufkommen auf den einzelnen Streckenabschnitten mit den Langen der einzelnen Streckenab-
schnitte konnten Uber die gesamte Transportleistung auf den relevanten Rahmenplanabschnitten
der Baltisch-Adriatischen-Achse die Zlige pro Durchschnittskilometer pro Tag und pro Jahr auf der
Baltisch-Adriatischen-Achse ermittelt werden.

Fur die Berechnung der Zlge pro Tag/ pro Durchschnittskilometer bzw. pro Jahr/ pro Durch-
schnittskilometer wurden Standardziige und Auslastungen festgelegt. Folgende Annahmen wurden

getroffen:

m Standardziige im Guterverkehr
Referenzfall: 400 Nettotonnenzug
Planungsfall: 460 Nettotonnenzug

= Auslastungen im Personenverkehr
durchschnittlich 150 Personen pro Zug

Die Ziige pro Tag/ pro Durchschnittskilometer wurden durch die Umlegung der jeweiligen Fahr-
und Transportleistungen auf die definierten Standardzuige je Streckenabschnitt berechnet.

Der Tabelle 18 sind die gewichteten Zuge pro Tag/ pro Durchschnittskilometer fur die Falle zu
entnehmen.
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2025 "ohne" BAA 2025 mit BAA
PV GV 5 PV GV Y
gemittelte Zlige pro Tag Uber die gesamte Achse 97 63 160 111 87 198

gemittelte Zlge pro Jahr Uber die gesamte Achse 35.405 15.750 51.155 40.515 21.750 62.265

2055 "ohne" BAA 2055 mit BAA

PV GV Y GV

gemittelte Zlige pro Tag Uber die gesamte Achse 97 126 223 111 146 257
gemittelte Zlige pro Jahr Gber die gesamte Achse 35.405 31.500 66.905 40.515 36.500 77.015

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 18: Zugzahlen pro Durchschnittskilometer auf der BAA nach Fdllen

Die Zugzahlen wurden Uber das gesamte Differenzintervall zwischen 2025 und 2055 durch gleich-
bleibende Intervallspriinge auf die 30 Jahre des Betrachtungszeitraumes verteilt. Damit wurde das
MengengerUst fur die Zahlungsreihe Gber 30 Jahre interpoliert.

Zur Ermittlung des Wertgerlstes wurden die durchschnittlichen Erlése aus IBE fir die sonstigen
internationalen Achsen (siehe Tabelle 19) gemaR der Angaben der OBB-Infrastruktur AG im Jahr
2010 angesetzt. Die Baltisch-Adriatisch-Achse ist heute dieser Streckenkategorie zuzuordnen.

Streckenkategorie Dienstziige Giterziige Reiseziige Insgesamt

Sonstige internationale Achsen 1,80 2,69 2,22 2,35

Quelle: eigene
Darstellung

Tabelle 19: Durchschnittliche IBE Erlése pro km auf sonstigen internationalen Achsen in Euro

Die Diskontierung der Zahlungsreihe der zusatzlichen Erlése aus IBE ergab einen Barwert Preisbasis
2010 von +295,95 Mio. Euro und damit eine jahrliche Nutzenwirkung von +16,212 Mio. Euro als
Annuitat Gber 30 Jahre.

Fazit
Die Ergebnisse aus der Erfolgsverédnderung der OBB-Infrastruktur AG durch Betrieb der Infrastruktur
ist in der Tabelle 20 dargestellt.

Betriebswirtschaftliche Wirkungen Annuitat 30 Jahre Barwert

Infrastruktur AG in Mio. Euro p.a. in Mio. Euro
PB 2010 PB 2010

Kostendanderung Infrastruktur Betrieb

durch zusatzliche Instandhaltungskosten 25,770 ~470,42

Veranderung der Einnahmen durch

+16,212 +295,95
Infrastrukturbenutzungsentgelt

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 20: Ergebnisdarstellung der OBB-Infrastruktur AG durch Betrieb der Infrastruktur

Die Investitionen in die Projekte der Baltisch-Adriatisch-Achse werden die Qualitat der Baltisch-
Adriatischen-Achse erheblich verbessern und auf das Niveau der Westbahn heben. Entsprechend
dieser Qualitatsverbesserung ist der Erlos eines hoheren IBE durchwegs abschatzbar. Aus die-
sem Grund wurden in einer Variantenrechnung erhéhte IBE Satze von 3,00 Euro pro Zugkm im
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GUterverkehr und 2,80 Euro im Personenverkehr angenommen. Es zeigt sich, wie in Tabelle 22
dargestellt, dass sich die Ergebnisse fiir die Erfolgsverdnderung der OBB-Infrastruktur AG durch
den Betrieb der Infrastruktur verbessern.

Streckenkategori Dienstziige Giterziige Reiseziige Insgesamt
Sonstige internationale Achsen 3,00 2,80

Quelle: eigene
Darstellung

Tabelle 21: Gednderte IBE Sdtze fiir Variantenrechnung

Betriebswirtschaftliche Wirkungen Annuitat 30 Jahre Barwert

Infrastruktur AG in Mio. Euro p.a. in Mio. Euro
PB 2010 PB 2010

Kostenanderung Infrastruktur Betrieb

s -25,770 -470,42
durch zusatzliche Instandhaltungskosten

Veranderung der Einnahmen durch

+18,888 +344,80
Infrastrukturbenutzungsentgelt

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 22: Variantenrechnung der Erfolgsverdnderung der OBB-Infrastruktur AG durch Betrieb
der Infrastruktur

7.2.1.3 Erfolgsveranderung fiir die Kunden (EVU)

Aus Mangel an entsprechenden Daten wurden wegen der kaufmdnnischen Vorsicht keine Ver-
anderung der Deckungsbeitrage pro Zugkilometer flr den Guterverkehr und Personenverkehr
angesetzt. Aus selbigem Grund kénnen auch die Oberziele Qualitatsverbesserung und Potential-
verbesserung im Sinne der Wirkungsanalyse nicht beschrieben werden.

Altere Studien zeigen jedoch, dass Schieneninfrastruktur mit Flachlandcharakteristik''® zu erheblichen
Kostenvorteilen durch Einsparungen von rollenden Material, Energie und Personal durch den
Entfall von Vorspann-und Nachlauflokomotiven sowie auf Grund héherer Durchschnittsgeschwindig-
keiten (effizienterer Lokumlauf und Personaleinsatz) fir Eisenbahnverkehrsunternehmen fiihrt'2°.

7.2.1.4 Ergebnisse der kritischen Werte

Die folgenden Tabellen zeigen die Basisannahmen und Ergebnisse der Berechnung der kritischen
Werte in der Form von Mindestleistungen und Mindesteinzahlungen pro Marktleistungseinheit
getrennt fur Personen- und Guterverkehr sowie insgesamt.

Die Werte der erforderlichen Mindestleistungen (kritische Mengen) liefern die Aussage darUber,
bei welcher Marktleistung in Zugkilometer, Nettotonnenkilometer bzw. Personenkilometer sowie
in Zigen pro Tag/pro Jahr bzw. Reisende oder Nettotonnen sich die Investition amortisieren wirde.
Vergleicht man diese Ergebnisse mit den prognostizierten Mengen an Verkehrsaufkommen so

119 Die Paneuropaischen Korridore wurden von den Verkehrsministern der EU als Erganzung zu den
Transeuropaischen Korridoren beschlossen. Insgesamt sind zehn dieser Korridore geplant. Korridor
V umfasst den Streckenverlauf Venedig-Triest-Koper—Ljubljana—Maribor-Budapest-Uschhorod—
Lemberg—Kiew mit den Asten Uschhorod-Kosice-Zilina-Bratislava, Rijeka—Zagreb—Becsehely und
Budapest-Osijek-Sarajevo-Ploce.

120 ygl. ®BB (2010b), S 115
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erhalt man Aufschluss, ob eine Amortisation der Investitionsausgaben im Betrachtungszeitraum
realisiert werden kann.

Die Werte fir den kritischen Preis liefern eine Auskunft darliber wie hoch der Preis flr den Zug-
kilometer mindestens sein muss damit sich die Investition im Betrachtungszeitraum amortisiert.
Vergleicht man die berechneten kritischen Preise mit den derzeit erzielten Einheitserl6sen pro
Zugkilometer kann auf die Fehlbetragswirkung auf die Gewinn- und Verlustsituation der OBB-
Infrastruktur AG geschlossen werden.

Die kritischen Mengen und kritischen Preise werden getrennt fir die Investition der Errichtung
und zusatzlich fir die daraus resultierenden Instandhaltungsmafnahmen errechnet (vgl. Tabelle
24 und Tabelle 25).

Fir die Ermittlung der kritischen Mengen muss eine Preisannahme pro Leistungseinheit festgelegt
werden. Daflr wurden die fir 2010 durchschnittlichen Preise pro Zugkilometer fir Glter- und
Personenverkehr angesetzt.

Fir die Ermittlung der kritischen Preise muss man die Mengen fixieren. Dazu wurden die Mengen
in Mio. Zugkilometern It. Prognose 2025 festgesetzt. Als Auslastungszahlen fur Reisende und
Nettotonnen wurden ebenfalls die oben festgelegten Werte angesetzt (vgl. dazu Tabelle 23).

Kritische Mengen und
Kritischer Preis -
Basisannahmen
Preisannahme pro
Zugkilometer PB 2010 in Euro
Mengenannahme in Mio

Zugkm p.a. It Prognose 2025

Verhiltniszahl (Aquivalenzzahl) 1 0,6493 0,3507
Reisende pro PV Zug 150

Nettotonnen pro GV Zug 460
Betriebstage pro Jahr 365 250
Nettotonnfenkllome.ter/ _ 4.959,00 8.214,48
Personenkilometer in Mio. p.a.

Tabelle 23: Kritische Mengen und Kritischer Preis — Basisannahmen

Kritische Mengen und Kritischer Preis - Bau Gesamt PV GV
Ar:mmtat 30 Jahl:e = e_erforderllcher 330,581 214,641 115,940
Mindestumsatz in Mio Euro

Kritische Menge in Mio Zugkm p.a. 140,673 96,685 43,100
Kritischer Preis in Euro pro Zugkm 6,49 6,49 6,49
Kritische Menge 2025 in Mio 19.826.12
Nettotonnenkm p.a.

Kritische Menge 2025 in Mio Personenkm p.a. 14.502,777

Kritische Menge Mio Perskm/Nettotkm pro Tag 39,734 79,304
Kritische Menge in Zugkm pro Tag 385.405 264.891 172.401
KI‘I'[IS.Che Menge in Zugen pro Tag 471 324 21
(auf jedem km der BAA)

Kritische Menge in Reisende/ . 48526 96.854
Nettot pro Tag pro Durchschnittskm

Kritischer Preis in Euro pro 0,043 0,014
Personenkm/Nettotonnenkm

Tabelle 24: Kritische Mengen und Kritischer Preis — Bau

Quelle: eigene Darstellung

Quelle: eigene Darstellung



Quelle: eigene Darstellung
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Kritische Mengen und Kritischer Preis - Instandhaltung  Gesamt PV GV

Annuitat 30 Jahre=erforderlicher

. . . 25,770 16,732 9,038
Mindestumsatz in Mio Euro

Kritische Menge in Mio Zugkm p.a. 10,97 7,54 3,36
Kritischer Preis in Euro pro Zugkm 0,51 0,51 0,51
Kritische Menge 2025 in Mio Nettotonnenkm p.a. 1.545,518
Kritische Menge 2025 in Mio Personenkm p.a. 1.130,544

Kritische Menge Mio Perskm/Nettotkm pro Tag 3,097 6,182
Kritische Menge in Zugkm pro Tag 30.044 20.649 13.439
Kritische Menge in Zligen pro Tag pro Durchschnittskm 37 25 16
(auf jedem km der BAA)

Kritische Menge in Reisende/Nettot pro Durchschnittskm 3.783 7.550
Kritischer Preis in Euro pro Personenkm/Nettotonnenkm 0,003 0,001

Tabelle 25: Kritische Mengen und Kritischer Preis - Instandhaltung

Zu den kritischen Werten Verminderung des Zinsrisikos und des Amortisationsrisikos siehe
Kapitel 7.1..

7.2.2 Ergebnisse der Bewertung der volkswirtschaftlichen
Wirkungen

7.2.2.1 Regionalwirtschaftliche und gesamtwirtschaftliche
Nutzensteigerung in der Bauphase -
Ergebnisse WIFO/ Joanneum MultiREG-Modell

Die Beurteilung des Teilzieles ,regionale und nationale Wertschopfungssteigerung” (volks-
wirtschaftliche Wirkungen) erfolgt durch die Kriterien Barwert und Annuitat des Indikators
m Bruttowertschopfungssteigerung (in der Bauphase)

Die Berechnung der Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Wirkungen in der Bauphase, basieren
auf dem in Abschnitt 6.1.2. dargestellten MultiREG-Modell.

Volkswirtschaftliche Effekte der Bauphase treten grundsatzlich bei Investitionen in Projekte auf
unabhangig ob Infrastrukturprojekte oder andere umgesetzt werden. Daher ist es umstritten, ob
diese Wirkungen bei gesamtwirtschaftlichen Analysen zu bertcksichtigen sind.

EineHerangehensweiseist, diese WirkungennichtindieEntscheidungsgrundlagenfirdieUmsetzung
von Verkehrsprojekten miteinzubeziehen. Ist die Entscheidung getroffen, kdnnen jedoch die Effekte
der Bauphase zur Darstellung eines umfassenden Bildes verwendet werden. In diesem Sinne
wurde bei der eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse vorgegangen. Die Gesamtergebnisdarstel-
lung berlcksichtigt die Effekte der Bauphase erst in einem weiteren Ergebnistableau.

In der Studie ,Konjunkturlokomotive” (2010) wurden die volkswirtschaftlichen Wirkungen der
Planungs-, Bau- und Betriebsphase der Projekte des Rahmenplanes 2009 — 2014 untersucht. Das
WIFO/ Joanneum berechnete dabei mit dem MultiREG Modell die Effekte wahrend der Bauphase.

Als Inputdaten bendtigt dieses Modell den jeweiligen monetdren Umfang an Arbeitsleistungen
und den Guterbedarf, der direkt den Osterreichischen Infrastrukturprojekten der Baltisch-
Adriatischen-Achse zuordenbar ist (Bau- und Dienstleistungen).
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Bei der Simulation wird davon ausgegangen, dass die Projekte eine Erhohung der gesamt-
wirtschaftlichen Nachfrage in Hohe der oben genannten Investitionssumme abzlglich der Grund
stlickseinlosen nach sich zieht. Hinsichtlich der Grundstlckseinlésen wurde angenommen, dass
nur die Zinseinnahmen Nachfragewirksamkeit erlangen, d.h. den privaten Konsum erhéhen.
Dabei wird von einem Jahreszinssatz von 5% ausgegangen. Ein Teil des durch das Projekt bewirk-
ten Nachfrageimpulses flieSt in Form von Importen unmittelbar ins Ausland ab. Die um diese Erst-
rundenimporte verringerte Investitionssumme stellt den inlandswirksamen Nachfrageimpuls dar.

Um die volkswirtschaftlichen Effekte dieser Nachfrageerhdhung simulieren zu kénnen, muss
die Investitionssumme der Projekte zunachst Gutern in der Gliederung CPA 2-Steller zugeordnet
werden. Dies wurde auf Basis einer im Zuge friherer Bewertungsprojekte gemeinsam mit dem
Auftraggeber ermittelten Kostenstruktur durchgefuhrt.

Fir die MultiREG-Simulation ist zum einen die zeitliche Verteilung der Kosten, zum anderen die
regionale Struktur der Leistungserbringung (Standorte der beauftragten Betriebe: Ausland, oster-
reichisches Bundesland) von Bedeutung. Nach Angaben der OBB wird eine Bauzeit von 2009 bis
2025 festgelegt. Innerhalb dieser Periode verteilen sich die Kosten wie in Tabelle 26 dargestellt.

bis 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Investitionssumme [in Mio. €] PB 2010 | 1745,33 | 326,62 | 305,16 | 369,35 | 462,09 650,09| 725,90 | 787,69

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Investitionssumme [in Mio. €] PB 2010 | 820,66 737,29 | 671,97 413,21 233,69 152,40| 50,81 4,63

Tabelle 26: Zeitliche Verteilung der Baukosten

Fur die Verortung der Leistungserbringung wurden auf Grundlagen von Angaben seitens der
OBB-Infrastruktur AG, die auf der Erfahrung vergangener Projekte basieren, Annahmen getroffen.
Von den Standorten méglicher Auftragnehmer ausgehend wurden dabei Erwartungswerte errech-
net. Kamen z.B. fiir bestimmte Leistungen in der Vergangenheit nur zwei Unternehmen in etracht,
die in unterschiedlichen Bundeslandern ansassig sind, so wurde jedem dieser Unternehmen eine
Wahrscheinlichkeit der Leistungserbringung von 50% zugeordnet und somit die Kosten des Auf-
trags als "Nachfrageschock" je zur Halfte auf die beiden Bundeslandern aufgeteilt.

Im Detail:
Die Leistungen der Kategorie SFE (Guter CPA 30 — 33) wurden in der Vergangenheit fast
immer durch Siemens Osterreich erbracht; die Verkehrstechnik von Siemens hat ihren Standort
hauptsachlich in Wien, sodass angenommen wurde, dass alle SFE-Lieferungen aus Wien erfol-
gen. Nicht bekannt ist, welcher Anteil der nominell durch Siemens Osterreich erbrachten Leistun-
gen faktisch von auslandischen Konzernteilen geliefert wird; allerdings ist bereits in der Input-
Output-Tabelle berticksichtigt, dass der Importanteil bei den zur Erstellung dieser Guter not-
wendigen Vorleistungen mit 55% Uberdurchschnittlich hoch ist, so dass keine zu starke Verzerrung
in Richtung heimischer Wertschépfung auftreten durfte.
Beton (Gut CPA 26) wie auch Schotter (CPA 14) stammen aus der naheren Umgebung der Bau-
stelle und somit je zur Halfte aus Niederdsterreich und der Steiermark.
Das Schienenmaterial (Gut CPA 27) stammt aus der Steiermark (Voest Alpine Zeltweg).

Samtliche Projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse'! wurden im Projekt Konjunkturlokomotive

\ 121 Koralmbahn, Semmering-Basistunnel neu, Ausbau Marchegger Ast, Ausbau Pottendorfer Linie

Quelle: eigene Darstellung
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mit Preisbasis 01.01.2009 bewertet. Aus diesem Grund konnten die Ergebnisse tbernommen und
auf die Preisbasis 01.01.2010 valorisiert werden'?2,

Volkswirtschaftliche Wirkungen Annuitat 30 Jahre Barwert

in der Bauphase in Mio. Euro p.a. in Mio. Euro
PB 2010 PB 2010

Bruttowertschopfungssteigerung (Nutzen) +453,47 +9.492,00

Veranderung der steuerlichen Einnahmen +172,63 +3.613,00

Quelle: eigene Darstellung

Beschaftigungsvolumen (ohne OBB) 156.400

Tabelle 27: Volkswirtschaftliche Effekte in der Bauphase

7.2.2.2 Regionalwirtschaftliche und gesamtwirtschaftliche
Nutzensteigerung in der Betriebsphase — Ergebnisse
IHS-EAR 2.0 Modell

Die Beurteilung des Teilzieles ,regionale und nationale Wertschopfungssteigerung” (volkswirt-
schaftliche Wirkungen) erfolgt durch die Kriterien Barwert und Annuitat des Indikators
m Bruttowertschopfungssteigerung (in der Betriebsphase)

Die Berechnung der Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Wirkungen in der Betriebsphase, basieren
auf dem in Abschnitt 6.1.3. dargestellten IHS-EAR 2.0 Modell.

Die Ergebnisse der langfristigen volkswirtschaftlichen Effekte der Betriebsphase werden mittels
einer Szenariensimulation generiert. Dabei wird das Szenario der vollstandigen Inbetriebnahme
der osterreichischen Infrastrukturprojekte’?® der Baltisch-Adriatischen-Achse mit jenem Szenario
ohne Umsetzung dieser Projekte verglichen. Die Berechnungen beziehen sich somit auf die zu-
satzlichen Wirkungen auf das Bruttoinlandsprodukt bzw. die Beschaftigung, die sich aus dem
Betrieb bzw. der Nutzung der Osterreichischen Projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse im Be-
trachtungszeitraum von 30 Jahren ergeben (2025 — 2055).

Da das geschatzte Modell lediglich Erreichbarkeitsverbesserungen beim Guterverkehr als signifi-
kante Einflussgrofe identifiziert hat, beziehen sich die zusatzlichen BIP- bzw. Beschaftigungseffekte
lediglich auf die Verbesserung der Erreichbarkeit im Guterverkehr. Erreichbarkeitsverbesserungen
fur den Personenverkehr flieBen daher nicht in die folgende Simulation ein. Dies erscheint auf den
ersten Blick eine reduzierte Betrachtungsweise der volkswirtschaftlichen Betriebseffekte zu sein,
jedoch konnte im verwendeten Modell kein statistisch signifikanter Effekt von Erreichbarkeit im
PersonenverkehraufWirtschaftswachstum festgestellt werden. Dies durftezum einen durch dierelativ

122 7wischen dem Rahmenplan 2009 — 2014, der die Grundlage beim Projekt Konjunkturlokomotive
war, und dem Rahmenplan 2011 — 2016, dem die Investitionskosten der Projekte der Baltisch-
Adriatischen-Achse entnommen wurden, sind Investitionssummen entsprechend der Projektkenntnis
angepasst worden. Somit wurden - teilweise — zusatzlich zur Valorisierung weitere Evaluierungen der
Investitionen und Wirkungen notwendig. Die Berechnung der Effekte wurden linear im Verhaltnis der
Investitionssummen Rahmenplan 2009 — 2014 und Rahmenplan 2011 — 2016 angepasst.

123 F{ir die Baltisch-Adriatische-Achse als relevante dsterreichische Bauprojekte wurden der Semmering-
Basistunnel neu, die Koralmbahn, der Marchegger Ast sowie die Pottendorfer Linie in der Simulation
berucksichtigt.
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grobe regionale Struktur'®* begriindet sein, zum anderen durfte die Giterverkehrserreichbarkeit
tatsachlich starkere Auswirkungen auf die Wirtschaftsleistung haben.

Die positiven Effekte des Personenverkehrs werden empirisch meist mittels anderer Modelle — wie
bspw. dem ,Value of Travel Time Savings” quantifiziert'?>. Eine solche Vorgangsweise ist nicht
Gegenstand dieser Analyse, zumal die dort quantifizierten Zeitersparnisse, welche mittels eines Zeit-
kostensatzes hochgerechnet werden, lediglich monetarisierbare individuelle Nutzensteigerungen
ergeben. Die Vergleichbarkeit dieses Nutzens mit den Kosten ist nicht gegeben, da der Nutzen keine
tatsachlich realisierte und beobachtbare Gréf3e ist, sondern ein theoretisches Konzept darstellt und
die Hohe des Nutzens mafigeblich von der Festlegung des Zeitkostensatzes abhangt.

Aus dem Modell ergeben sich die in der Abbildung 24 dargestellten Erreichbarkeitsverbesserungen
beim Guterverkehr.

M%‘\JJ % N -y
I Ry

Veranderung der Erreichbarkeit durch die BAA ‘
in Prozent
0 (61) M > 1.50 - < 2.00 (3)
> 005 - <050 (25) [ > 2.00 - < 250 (0)
> 050 - <100 (9) > 250 - <550 (1)
[ >1.00 -5 150 (4) :

Abbildung 24: Verbesserung der Guterverkehrserreichbarkeit

Die grofSten Erreichbarkeitsverbesserungen entfallen auf die Regionen, in denen die Osterreichischen
Infrastrukturprojekte geplant werden bzw. jene Regionen die direkt an der Baltisch-Adriatischen-
Achse liegen. Innerhalb Osterreichs betrifft dies vor allem die Steiermark, Karnten und Wien. Die
darliber hinaus beglinstigten Regionen entlang der Baltisch-Adriatischen-Achse sind z.B. Friuli
Venezia-Giulia und Bratislava.

124 Die in dieser Studie verwendete regionale Auflésung ist die NUTS2 Ebene, die eine hierarchische
Systematik zur Klassifizierung der rdumlichen Bezugseinheiten der Amtlichen Statistik in den
Mitgliedstaaten der Europdischen Union darstellt. Dies entspricht im Osterreichischen Fall den
Bundeslandern. Der primare Nutzen, der sich fir den Personenverkehr ergibt, die Ausweitung
des potentiellen Arbeitsmarktes durch eine bessere Erreichbarkeit potentieller Arbeitgeber und
die damit einhergehende Verbesserung im Arbeitsplatzmatching und der Arbeitsproduktivitat,
durfte jedoch nur auf kleinrdumigerer Ebene feststellbar sein, da Arbeitspendlerbewegungen
innerhalb von NUTS2 Re-gionen relevanter sein konnten als zwischen NUTS2 Regionen.

125 ygl. Mackie/ Jara-Diaz/ Fowkes (2001) S 91ff bzw. Mackie et al. (2003), Working Paper

Quelle: IKK, Berechnungen und Darstellung des IHS
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Durch die Netzwerkeffekte von Infrastruktur verbessern sich auch die Erreichbarkeiten in Regionen,

die nahe der osterreichischen Infrastrukturprojekte der Baltisch-Adriatischen-Achse liegen, wie

z.B. das Burgenland und Slowenien.

Es qilt:
Je weiter die Region von der Baltisch-Adriatischen-Achse entfernt ist, umso geringer sind deren

Erreichbarkeitsverbesserungen. Eine Ausnahme stellen die zentralungarischen Regionen Budapest

und Del-Alfold dar. Sie profitieren obwohl sie geographisch weiter von den geplanten MafSnahmen

entfernt sind durch die verbesserten Anbindungen an den norditalienischen Wirtschaftsraum. Fr

die Interpretation der Ergebnisse ist festzuhalten, dass davon ausgegangen wurde, dass neben

den Osterreichischen Investitionen keine weiteren Investitionen in die Baltisch-Adriatische-Achse

erfolgen. Damit kénnen nur die von den Osterreichischen Projekten ausgehenden Wirkungen

dargestellt werden. Weiters wird angenommen, dass der Korridor 526 umgesetzt ist und somit
als Konkurrenzkorridor in den Fahrzeiten berucksichtigt wurde. Die Fahrzeitverbesserungen der

ungarischen Regionen aufgrund der osterreichischen Infrastrukturprojekte der Baltisch-Adria-
tischen-Achse treten trotz des Korridors 5 ein.

Anhand des IHS-EAR 2.0 Models wird die Steigerung der 6sterreichischen Wirtschaftsleistung
durch den Betrieb der neuen Infrastruktur im Betrachtungsraum von 30 Jahren berechnet. Dabei
werden die Erreichbarkeitsverbesserungen (Abbildung 24) aufgrund des Semmering-Basistunnel
neu, der Koralmbahn, des Marchegger Astes sowie der Pottendorfer Linie mit den geschatzten
Koeffizienten in neu generierte Wirtschaftsleistung umgerechnet.

Die Ergebnisse sind in Abbildung 25 dargestellt.

Veranderung der Wertschépfung durch die BAA
in Prozent
> 0.000 - < 0.005 [ > 0.100 - < 0.300

> 0.005 - < 0.050 [ > 0.300 - < 0.600
[ > 0.050 - = 0.100

S

u

Abbildung 25: Wertschépfungseffekte der ersten 30 Jahre des Betriebs der BAA

126 Die Paneuropaischen Korridore wurden von den Verkehrsministern der EU als Erganzung zu den
Transeuropaischen Korridoren beschlossen. Insgesamt sind zehn dieser Korridore geplant. Korridor
V umfasst den Streckenverlauf Venedig-Triest-Koper—Ljubljana—Maribor-Budapest-Uschhorod—
Lemberg—Kiew mit den Asten Uschhorod-Kogice-Zilina-Bratislava, Rijeka—Zagreb—Becsehely und
Budapest-Osijek-Sarajevo-Ploce.
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Aufgrund des verwendeten Simulationsmodells entsprechen die regionale Verteilung der
wirtschaftlichen Wirkungen sowie deren Héhe in etwa jener der Erreichbarkeitsverbesserungen.
D.h. es profitieren vor allem die Regionen entlang und nahe der &sterreichischen Infrastruktur-
projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse. Dazu zahlen die Steiermark, die mit einem zusatzlichen
BIP von 0,6% die grofSten Effekte aufweist. Es folgt das Bundesland Karnten, Slowenien, die Region
Friuli Venezia-Giulia, die Bundeslander Burgenland und Wien, die Region Bratislava, Westslowakei
und Budapest. In geringerem Ausmalie profitieren auch samtliche weitere Regionen entlang oder
nahe der Achse, wenn auch nur in geringerem Maf3e (zwischen 0,005% und 0,05 % an zusatzlicher
Wirtschaftsleistung). Zu diesen zahlen die Regionen von der Toskana bis nach Warschau.

Daszusatzliche Wachstum der Wirtschaftsleistung flihrtauch zu einer Steigerung der Beschaftigung.
Die regionale Verteilung der Beschaftigungseffekte unterscheidet sich nicht wesentlich von jener
der Bruttoinlandsprodukt-Effekte, weshalb diese Wirkungen nicht gesondert grafisch ausgewiesen
werden.

Zu den hier dargestellten Wachstumseffekten ist anzumerken, dass diese vorlibergehend sind. D.h.
die hochsten Effekte treten in den ersten Jahren nach der Inbetriebnahme auf. Eine dauerhafte,
jahrliche weitere Erhdhung des Wachstums ist jedoch langfristig nicht zu erwarten. Diese Annahme
ergibt sich aus den theoretischen Uberlegungen zur Wirkung von Infrastrukturverbesserungen.
Innerhalb der ersten Jahre der Inbetriebnahme passen Unternehmen ihre Entscheidungen an die ge-
anderten Rahmenbedingungen an und erzielen Kostenersparnisse bzw. erschliefen neue Markte.
Dieser Anpassungsprozess flihrt zu einem zeitlich begrenzten Wirtschaftswachstumseffekt. Das
dadurch erreichte hohere Niveau der Wirtschaftsleistung bleibt jedoch bestehen, solange sich die
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen nicht fundamental andern.

Um den Kosten der Infrastrukturprojekte innerhalb der Planungs- und Bauphase (16 Jahre) den
Nutzen aus dem zusatzlichen Bruttoinlandsprodukt aus der verbesserten Erreichbarkeit innerhalb
des Betrachtungszeitraumes von 30 Jahren gegenuberzustellen, sind diese Wirkungen auf eine
gemeinsame Preisbasis zu bringen. Dazu wird die Barwertmethode verwendet, die zukunftige
Zahlungsstrome mittels Diskontierung auf einen einheitlichen Betrachtungszeitpunkt bringt.

2055
BW = > ABIP(1-i)*""")

t=2025

Legende:

i Diskontfaktor, der durch die
Verzinsung 6sterreichischer
Staatsanleihen approximiert
wird

BW Barwert

BIP Bruttoinlandsprodukt

T  Zeitindex
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In Abbildung 26 ist die angewandte Methode grafisch dargestellt. Sie zeigt, dass ferner in der
Zukunft liegende, zusatzlich generierte Wirtschaftsleistungen schwacher in den Barwert eingehen.
Da die in dieser Studie durchgeflihrte Kosten-Nutzen-Analyse den Zeitpunkt Anfang 2010 wahlt,
werden die auf 2025 berechneten Barwerte auf 2010 abgezinst.

BIP Verlauf mit BAA

BIP A

|
|
|
|

|
BIP Verlauf ohne BAA

2010 2025 2055

Diskontierung

A

Barwert zusatzliches BIP zu Preisen
Anfang 2010

Quelle: eigene Darstellung IHS

Abbildung 26: Zeitlicher Verlauf der BIP Effekte

Die so ermittelten Barwerte des Nutzens aus dem zusatzlichen Bruttoinlandsprodukt und der
Investitionskosten der Projekte zeigen einerseits die Zielerreichung und sind andererseits Grund-
lage fir die Berechnung der ergdnzenden Indikatoren Beschaftigungseffekte und steuerliche
Ruckflisse. Weiters wird daraus der volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Quotient berechnet.

Aus dem Barwert des zusatzlich generierten Bruttoinlandsproduktes und einer unterstellten
Steuer- und Abgabenquote von 31,58% ergibt sich der steuerliche Riickfluss, also die Ertrage des
Staates aus dieser MafRnahme. Der hier angenommene Satz basiert auf den bestehenden Steuer-
und Abgabensatzen Osterreichs und dem aktuellen Finanzausgleich des Bundes, der Lander und
Gemeinden.
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Zusammenfassend, weist Tabelle 28 die Ergebnisse der Simulation der Betrachtungsphase von
30 Jahre aus.

Variable Einheit Wert
Zusatzliches BIP
Osterreich Barwert Anfang 2010, Mrd. € 5,5
EU (inklusive Osterreich) Barwert Anfang 2010, Mrd. € 11,3
Zusatzliche Beschaftigung
Osterreich Anzahl 15.000
EU (inklusive Osterreich) Anzahl 46.000
Steuerliche Riickflisse (O) Barwert Anfang 2010, Mrd. € 1,7
Kosten (O) Barwert Anfang 2010, Mrd. € 6,03
Mulitplikator
Osterreich 0,91
EU (inklusive Osterreich) 1,87
Finanzierungsgrad in Prozent 28
Annahmen:
Kosten entsprechen dem Barwert der Investitionssumme inkl. Reinvest und Restwerte bei einer realen Ver-
zinsung von 3,56%. Sonstige Werte sind Barwerte bei einer realen Verzinsung von 2,5%.
Finanzierungsgrad ergibt sich aus dem Verhaltnis der steuerlichen Rickflisse zu den Kosten.
Erklarung: Fur die Verzinsung osterreichischer Bundesanleihen wurde fir die Jahre 2011 - 2055 ein durch-
schnittlicher realer Zinssatz in Hohe von 2,5% unterstellt und eine durchschnittliche jahrliche Inflationsrate
von 2%, was eine Nominalverzinsung 6sterreichischer Bundesanleihen von 4,5% ergibt. Dieser Zinssatz
entspricht der durchschnittlichen jahrlichen Verzinsung osterreichischer Bundesanleihen zwischen 1995
und 2010, die 4,63% betrug.

Tabelle 28: Ergebnisse der Simulation — Betrieb der Baltisch-Adriatischen-Achse (erste 30 Jahre)

Insgesamt erhoht sich das Bruttoinlandsprodukt in Osterreich durch den Betrieb der oster-
reichischen Infrastrukturprojekte der Baltisch-Adriatischen-Achse um 5,5 Mrd. Euro (Preisbasis
Anfang 2010). In den (brigen EU-Okonomien kommt es zu einer Steigerung des Bruttoinlands-
produktes von insgesamt 5,8 Mrd. Euro. Die hochsten absoluten Wirkungen treten dabei in Italien,
Ungarn und der Slowakei auf. In Summe (EU und Osterreich) ergeben sich Wirkungen im Ausmal
von 11,3 Mrd. Euro.

In Osterreich entstehen durch den Betrieb der Infrastruktur im Betrachtungszeitraum von 30 Jahren
und daruber hinaus insgesamt 15.000 zusatzliche Arbeitsplatze, in den EU-Nachbarlandern weitere
31.000, was in Summe zu 46.000 neuen Arbeitsplatzen entlang der Baltisch-Adriatischen-Achse fuhrt.

Die zusatzliche Wirtschaftsleistung fihrt fir den Osterreichischen Staat auch zu steuerlichen
Mehreinnahmen (Steuern, Abgaben und Sozialversicherungsbeitrage) von insgesamt € 1,7 Mrd.
Dementgegen steht ein Barwert der Investitionssumme der &sterreichischen Projekte in Hohe
von € 6,03 Mrd. Daraus lasst sich der volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Quotient in Form des
Bruttoinlandsmultiplikators (kurz BIP-Multiplikator) ableiten. Dieser betragt fur Osterreich 0,91
und fur die EU (Osterreich und EU-Nachbarléander) 1,87.

Setzt man die steuerlichen Ruckfliisse in Relation zu den Kosten, ergibt sich ein Finanzierungs-
grad'?” von ca. 28 Prozent, d.h. flr jeden investierten Euro flieBen 28 Cent an den Staat zur(ick. Es
sollte hierbei angemerkt werden, dass diese Simulationen mit Unsicherheiten behaftet sind. Dies
trifft nicht so sehr auf die statistische Unsicherheit zu, die sich aus dem geschatzten Modell ergibt,
als vielmehr auf die Entwicklung der Wirtschaftsstruktur (Verteilung und Wachstum der Wert-
schopfung der Sektoren Landwirtschaft und Bergbau, Industrie und Dienstleistungen), die fir 2025

127 pa die Kosten fir Ersatzinvestitionen in die BAA Infrastruktur hier nicht enthalten sind, sondern
an einer anderen Stelle in die Berechnungen eingehen handelt es sich hierbei um einen Brutto-
finanzierungsgrad.

Quelle: Thompson Reuters Datastream, IHS Berechnungen
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(Inbetriebnahme) unterstellt wird. Da gerade die regionale Verteilung der Wirtschaftsaktivitat im
Unterschied zur nationalen Verteilung groReren Schwankungen unterworfen ist, stellen die hier
berechneten Ergebnisse (BIP, Steuerrtckflisse und die darauf aufbauende Kennzahlen) einen
Mittelwert dar. Zusatzlich ist anzumerken, dass bei der Projektion unterstellt wurde, dass der
aktuelle dsterreichische Finanzausgleich zwischen den Bundeslandern noch 2025 gilt.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass der Betrieb der Baltisch-Adriatischen-Achse positive
Impulse fur die wirtschaftliche Entwicklung europaischer Regionen auslost. Aufgrund der zentralen
geografischen Lage der Baumafinahmen ist die europdische Dimension stark ausgepragt. Da die
Baltisch-Adriatisch-Achse dynamische Regionen in Sidpolen, der Slowakei, Tschechien und Ungarn
mit hoch entwickelten Regionen in Osterreich und ltalien verbindet, ergeben sich aus dieser
Komplementaritat bedeutende wirtschaftliche Impulse.

Zusatzlich ist die Baltisch-Adriatisch-Achse fir die Entwicklung urbaner Gebiete entscheidend, so
profitieren etwa Wien, Bratislava, Budapest und in einem geringeren Maf3e auch Prag vom Betrieb
der Achse. Durch die Senkung der generalisierten Kosten des Verkehrs ist davon auszugehen, dass
die Inbetriebnahme der Baltisch-Adriatischen-Achse und die damit einhergehende Aufwertung der
regionalen Standortqualitat die Effizienz der Ressourcenallokation der europaischen Wirtschaft
férdert und dies zu einem starkeren Austausch von Waren und Dienstleistungen zwischen den
Regionen fuhrt.

7.3 Ergebnisse der Bewertung der 6kologischen Wirkungen —
Veranderung der Klima- und Schadstoffkosten

7.3.1 Allgemeines

Die Beurteilung des Teilziels ,Verringerung der Luftschadstoffe” erfolgt durch die Kriterien Barwert
und Annuitat der Indikatoren

der Veranderung der Klima- und Schadstoffkosten durch Verlagerung StrafSe — Schiene

der Veranderung der Klima- und Schadstoffkosten im System Schiene durch Mehrverkehr

Als Klimakosten werden stellvertretend die mit Euro bewerteten, zusatzlich verbrauchten oder
eingesparten, CO, Emissionen durch die Projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse herangezogen.
Grundsatzlich muss eine Unterscheidung zwischen Emissionsveranderungen innerhalb eines
Verkehrstragers und verkehrstrageribergreifenden Emissionsveranderungen getroffen werden.

7.3.2 Veranderung der Klima- und Schadstoffkosten
durch Verlagerung

Im Folgenden wird zunachst die Veranderung der Klimakosten durch Verlagerungswirkungen laut
Verkehrsprognose ermittelt. Dabei wird dem Bewertungsansatz der osterreichischen Richtlinie
RVS 02.01.22. gefolgt.

Ermittlung der Emissionen

Ausgangspunkt zur Ermittlung der Emissionen sind die im Osterreichischen Teil der Baltisch-
Adriatischen-Achse verlagerbaren Pkw- und Lkw-Fahrten bzw. die entsprechenden Fahrleistungen
getrennt nach Streckenkategorie. Mit den Emissionsfaktoren des HBEFA 3.1 — Handbuch Emissions-
faktoren — konnen sehr einfach Uber die Fahrleistungen die verschiedenen Klima- und Schad-
stoffemissionen ermittelt werden. Beziiglich der Verwendung des Handbuches bei der eKNA-B
der Baltisch-Adriatischen-Ache besteht die Herausforderung die Emissionsfaktoren fur die Prognose

87
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jahre abschatzen zu mussen. Im HBEFA 3.1 sind Entwicklungskurven als Extrapolationen fir die
nachsten 10 Jahre angegeben, die verwendet wurden. Die weiterfihrende Abschatzung bis zum
Jahr 2055 erfolgte mit einer Trendprognose bzw. einfachen Festlegungen. In Tabelle 29 sind die
berechnungsrelevanten, festgelegten Emissionsfaktoren flir den Pkw-Verkehr ausgewiesen.

Emissionen Pkw
Str. Kategorie JAHR

133,000

Quelle: Basis ist das HBEFA 3.1 mit eige-
nen Prognoserechnungen Kriebernegg

109,538 0,003 0,116 0,123 0,011 0,001
113,000 0,002 - - - -
173,336 0,004 0,198 0,208 0,020 0,001
169,000 0,003 - - - -

0,400 Annahme ohne Trendfunktion

Tabelle 29: Abschdtzung der Pkw-Emissionsfaktoren fiir die Jahre 2025 und 2055

In Tabelle 30 sind die berechnungsrelevanten, festgelegten Emissionsfaktoren fir den Lkw-Verkehr
ausgewiesen.

Emissionen Lkw

Str. Kategorie JAHR

645,072 -3
638,000 - - 0,550 - - i
530,246 0,013 0,659 0,697 0,033 0003 |2
520,000 - - 0,450 - - %2
794,112 0,023 1,894 1,234 0,073 0005 [£§
777,000 - 0,800 0,750 - - £

Tabelle 30: Abschdtzung der Lkw-Emissionsfaktoren fiir die Jahre 2025 und 2055

Veranderung der Klimakosten

Uber die Fahrleistungen im Netz und den Emissionsfaktoren im jeweiligen Prognosejahr kénnen
die eingesparten Emissionsmengen ermittelt werden. Die Bewertung der eingesparten Kosten
erfolgt gemaR Vorgaben der RVS 02.01.22 mit den dort angegebenen 50,0 Euro/ t CO, mit Preis-
basis 2009 und einer angenommenen Valorisierung von 2,0 % pro Jahr. In Tabelle 31 sind die
Menge an jahrlich eingesparten CO, Emissionen mitsamt deren Kostenbewertung in Mio. Euro
pro Jahr zum jeweiligen Prognosejahr ausgewiesen.

Menge in [t/Jahr]
96.728
135.590

Kosten in [Mio.€/Jahr]

Quelle: eigene Darstellung,
Berechnung Kriebernegg

* Valorisierung 2,0% p.a.

Tabelle 31: Verdnderung Klimakosten gemdfs RVS 02.01.22



Quelle: eigene Darstellung

Quelle: eigene Darstellung,
Berechnung Kriebernegg
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Fur die Wertsynthese in der eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse werden die oben dargestell-
ten Kosten fir die Veranderung der Klimakosten mit den Ergebnissen der 6konomischen Bewertung
durch die Anwendung der beschriebenen Rechenmodelle der Wirtschaftlichkeitsrechnung (Kapitel 6)
vergleichbar gemacht.

Die in Tabelle 31 ausgewiesenen Werte der Veranderung der Klimakosten flir Preisbasis 2025/2055
betragen auf Preisbasis 2010 4,836 Mio. Euro im Jahr 2025 und 6,779 Mio. Euro im Jahr 2055.

Das gesamte Differenzintervall von 1,943 Mio. Euro Kostenveranderung zwischen 2025 und
2055 wird durch gleichbleibende Intervallspriinge (d.h. 0,067 Mio. p.a.) auf die 30 Jahre des
Betrachtungszeitraumes verteilt. Damit wird das Wertgerlst flr die reale Zahlungsreihe mit
PB2010 Uber 30 Jahre interpoliert. Die Diskontierung und Berechnung der Annuitaten mit einem
realen Zinssatz von 2,5% ergibt die in Tabelle 32 dargestellten Ergebnisse.

Okologische Wirkungen Annuitdt 30 Jahre Barwert

Verlagerung Straf8e - Schiene in Mio. Euro p.a. in Mio. Euro
PB 2010 PB 2010

Verringerung der Klimakosten

durch Verlagerung (Nutzen) +3,258 +68,189

Tabelle 32: Barwert und Annuitdten der Verdnderung der Klimawirkungen (Nutzen)
durch Verlagerung PB 2010

Veranderung der Schadstoffkosten

Die Ermittlung der Veranderung der Schadstoffkosten erfolgt analog zur Ermittlung der Verander-
ung der Klimakosten. In Tabelle 33 sind die Ergebnisse der Mengenermittlung und Kostenbewer-
tung in Mio. Euro pro Jahr fur das jeweilige Prognosejahr angefuhrt.

Menge in Part. Sum
[t/Jahr] Gesamt lahere Schadstoffe

Kosten in Part. Schadstoff-
[Mio. €/)ahr] Gesamt kosten [€/]]

*Valorisierung 2,0% p.a.

Tabelle 33: Verdnderung der Schadstoffkosten gemdyfs RVS 02.01.22

Fir die Wertsynthese in der Kosten-Nutzen-Analyse werden die oben dargestellten Kosten fir die
Veranderung der Schadstoffkosten durch Verlagerung analog den Klimakosten vergleichbar gemacht.

Die in Tabelle 33 ausgewiesenen Werte der Veranderung der Klimakosten auf Preisbasis 2025/2055
betragen auf Preisbasis 2010 flr das Jahr 2025 2,517 Mio. Euro und fur das Jahr 2055 1,383 Mio.
Euro.

Das gesamte Differenzintervall von -1,383 Mio. Euro dieser Kostenveranderung zwischen 2025
und 2055 wird durch gleichbleibende Intervallspringe (-0,048 Mio. p.a.) auf die 30 Jahre des
Betrachtungszeitraumes verteilt. Damit wird das Wertgerust fir die reale Zahlungsreihe PB 2010
Uber 30 Jahre interpoliert. Die Diskontierung und Ermittlung der Annuitaten ergibt die in Tabelle
34 dargestellten Ergebnisse:
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Okologische Wirkungen Annuitat 30 Jahre Barwert

Verlagerung Straf8e - Schiene in Mio. Euro p.a. in Mio. Euro
PB 2010 PB 2010

Verringerung der Schadstoff-

kosten durch Verlagerung (Nutzen) +1,288 +26,965

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 34: Barwert und Annuitdten der Verdnderung der Schadstoffkosten
durch Verlagerung (PB 2010)

Barwerte und Annuitaten der Veranderung der Klima- und Schadstoffkosten

durch Verlagerung

Die Bewertung der 6kologischen Wirkungen durch die Verlagerung von Strae auf Schiene ergibt
insgesamt die folgenden Ergebnisse (siehe Tabelle 35):

Okologische Wirkungen Annuitat 30 Jahre Barwert

Verlagerung StraBBe - Schiene in Mio. Euro p.a. in Mio. Euro
PB 2010 PB 2010

Verringerung der Schadstoffkosten +1,288 1+26,965

durch Verlagerung (Nutzen)

Verringerung der Klimakosten +3,258 +68,189

durch Verlagerung (Nutzen)

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 35: Bewertung der 6kologischen Wirkungen durch Verlagerung fiir die eKNA-B

7.3.3 Veranderung der Klima- und Schadstoffkosten
im System Schiene durch Mehrverkehr

Ermittlung der Emissionen im System Schiene

Mengengeriist

Als Mengengerdst fur die Bewertung der Veranderung der Klima- und Schadstoffkosten im System
Schiene durch Mehrverkehr wurden die gemittelten Ziige pro Jahr Uber die gesamte Achse aus der
Verkehrsprognose herangezogen. Dabei wurden jeweils die Falle 2025 und 2055 mit und ohne
Baltisch-Adriatische-Achse herangezogen.

Basisdaten durchschnittliche Ziige pro Jahr/pro km
2025 "ohne" BAA

51.155

62.265

2055 "ohne" BAA

66.905

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 36: Mengengerlist — Ztige pro Durchschnittskilometer mit und ohne
BAA 2025 und 2055
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Die daraus folgenden Mengenanderungen an gemittelten Zugen Uber die gesamte Achse und
Zugkilometern pro Jahr fir 2025 und 2055 sind in der Tabelle 37 dargestellt.

Differenz Ziige pro Jahr/pro km

Zugkm Differenzziige p.a.

Differenz 2025 PV
Differenz 2025 GV

Differenz 2055 PV
Differenz 2055 GV

Quelle: eigene Darstellung

5.110
6.000

5.110
5.000

4.185.090
4.914.000

4.185.090
4.095.000

Tabelle 37: Mengendnderung an Ziigen und Zugkilometern zwischen den

Fdllen mit und ohne BAA

Wertgeriist

Zur Bewertung des Mengengerustes wurden die fur den Schienenverkehr verfligbaren Preisansatze
des aktuellen Handbuches zur Schatzung der externen Kosten im Transport von CE Delft'?8, wie

in Tabelle 38 dargestellt, angesetzt. Wobei jeweils die oberen der dort ausgewiesenen Werte fir
die Preisansatze verwendet werden.

Preisansatze It.

Kosten in Euro pro

Kosten in Euro pro

é Delft Handbook Zugkm fiir "Air Pollution” Zugkm fiir "Climate
“§ PB 2010 Change" PB 2010
o PV 0,092 0,206

] GV 0,137 0,307

Tabelle 38: Preisansdtze fiir Schadstoffkosten und Klimakosten in Euro pro Zugkm

Im nachsten Schritt wird daraus die Kostenschatzung flr die Veranderung der Schadstoff- und
Klimakosten durch Mehrverkehr im System Schiene fiir die Planfélle mit Baltisch-Adriatischer-Achse
in den Prognosejahren 2025 und 2055 auf PB 2010 berechnet. Die Ergebnisse zeigt die Tabelle 39.

| 128 ygl. CE Delft (2008), S 59 und S 86
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Diff Zii Jahr/ K Zugkm Kostenschéatzung It. Delft Handbook
frterenz cuge pro Jahr/pro km Differenzzige p.a. Kosten Schadstoffe in Kosten Klimawirkung in
Euro 2025 und 2055 Euro 2025 und 2055
Differenz 2025 Gesamt ~ 11.110 9.099.090 1.058.246 2.370.727
Differenz 2025 PV 5.110 4.185.090 385.028 862.129
Differenz 2025 GV 6.000 4.914.000 673.218 1.508.598
Differenz 2055 Gesamt ~ 10.110 8.280.090 946.043 2.119.294
Differenz 2055 PV 5.110 4.185.090 385.028 862.129
Differenz 2055 GV 5.000 4.095.000 561.015 1.257.165
Differenz 2025 - 2055 gesamt -112.203 -251.433

Tabelle 39: Verdnderung der Schadstoff- und Klimakosten durch Mehrverkehr im System Schiene im
Prognosejahr 2025 und 2055 auf PB 2010

Barwerte und Annuitaten der Veranderung der Klima- und Schadstoffkosten

im System Schiene durch Mehrverkehr

Fur die Wertsynthese in der eKNA-B werden die oben dargestellten Kosten fir die Veranderung
der Schadstoff- und Klimakosten Schiene analog wie jene durch Verlagerung vergleichbar ge-
macht.

Die Diskontierung und Ermittlung der Annuitaten mit einem realen Zinssatz von 2,5% ergibt die
in Tabelle 40 dargestellten Ergebnisse:

Okologische Wirkungen durch Annuitat 30 Jahre Barwert

Mehrverkehr im System Schiene in Mio. Euro p.a. in Mio. Euro
PB 2010 PB 2010

Verrmgerung der Schadstoffkosten -0,680 14,229

System Schiene

Verringerung der Klimakosten 1,523 31,877

System Schiene

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 40: Bewertung der ékologischen Wirkungen durch Mehrverkehr im
System Schiene PB 2010

Quelle: eigene Darstellung
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7.4 Ergebnisse der Bewertung der sozialen Wirkungen -
Erhohung der Verkehrssicherheit

7.4.1 Allgemeines
Die Beurteilung des Teilziels ,Erhéhung der Verkehrssicherheit” erfolgt durch die Kriterien

Barwert und Annuitat des Indikators
m Veranderung der Unfallfolgekosten

7.4.2 Ermittlung der Anzahl eingesparter Unfdlle durch Verlagerung
StraRe — Schiene

Quelle: eigene Darstellung, Berechnung

Kriebernegg

Ausgangspunkt zur Ermittlung der Anzahl eingesparter Unfélle sind die in Osterreich eingesparten
Fahrleistungen getrennt nach Streckenkategorie. Die Unfallraten je StraRenkategorie werden gemafd
RVS 02.01.22 angesetzt und der Einfachheit halber bis zum Jahr 2055 konstant angenommen.

Veranderung der Unfallfolgekosten

Uber die Fahrleistungen im Netz und den Unfallraten kann die eingesparte Anzahl von Unfillen
ermittelt werden. Die Bewertung der eingesparten Kosten erfolgt gemaR Vorgaben der RVS
02.01.22 mit der dort angegebenen Preisbasis 2009 und einer angenommenen Valorisierung von
2,0 % pro Jahr. In Tabelle 41 ist die Menge an jahrlich eingesparten Unfallzahlen mitsamt deren

Kostenbewertung in Mio. Euro pro Jahr zum jeweiligen Prognosejahr ausgewiesen.

pArgz;l;‘lr Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte UPS-Raten Vefll:e 'tnz te
2025 418 49,80 117,39 114,33 171,37
2055 4,56 54,35 128,55 124,75 187,46
[Ivll(i‘())s.tg;;?\ 1 Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte UPS-Raten ™ fasl Iukn(:sten
2025 16,26 22,95 3,88 13,48 56,58
2055 32,20 45,37 7,70 26,65 111,92

*Valorisierung mit 2,0% p.a. angenommen
Tabelle 41: Eingesparte Unfallzahlen und Kostenbewertung gemdyfs RVS 02.01.22

Preisbasis 2025 und 2055

Barwerte und Annuitdten der Veranderung der Unfallfolgekosten durch Verlagerung
Fir die Wertsynthese der eKNA-B der Baltisch-Adriatischen-Achse werden die oben dargestellten
Unfallfolgekosten wie bisher vergleichbar gemacht.

Die in Tabelle 41 ausgewiesenen Werte der Veranderung der Unfallfolgekosten auf Preisbasis
2025/2055 betragen auf Preisbasis 2010 1,729 Mio. Euro im Jahr 2025 und 1,573 Mio. Euro im

Jahr 2055.

Das gesamte Differenzintervall von -0,156 Mio. Euro Kostenveranderung zwischen 2025 und 2055
wird durch gleichbleibende Intervallspriinge (0,005 Mio. p.a.) auf den Betrachtungszeitraum von
30 Jahre verteilt. Damit wird das Wertgerist fur die reale Zahlungsreihe PB 2010 Uber 30 Jahre
interpoliert. Die Diskontierung und Ermittlung der Annuitaten mit einem realen Zinssatz von 2,5%
ergibt die in Tabelle 42 dargestellten Ergebnisse:
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Soziale Wirkungen durch Annuitat 30 Jahre Barwert

Verlagerung Straf8e - Schiene in Mio. Euro p.a. in Mio. Euro
PB 2010 PB 2010

Verringerung der Unfallfolgekosten

durch Verlagerung (Nutzen) +29,516 +617,78

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 42: Bewertung der Sozialen Wirkungen (Einsparungen Unfallfolgekosten)
durch Verlagerung PB 2010

7.4.3 Veranderung der Unfallfolgekosten im System Schiene
durch Mehrverkehr

Mengengeriist

Als Mengengerist flr die Bewertung der Unfallfolgekosten im System Schiene wurden wie oben
bei den Schadstoff- und Klimakosten die Zugzahlen pro Durchschnittskilometer p.a. aus der
Verkehrsprognose 2025 und 2055 der Falle mit und ohne BAA und die daraus resultierenden Dif-
ferenzwerte und Zugkilometerzahlen verwendet.

Wertgeriist

Zur Bewertung des Mengengeristes wurden die fir den Schienenverkehr verfligbaren Preisansatze
aus dem Handbuch zur Schatzung der externen Kosten im Transport von CE Delft'?® herangezogen.
Wobei jeweils hier aus wenig verfligbaren Werten eine Schwankungsbreite von 0,08 bis 0,3 Euro
pro Zugkm fir die externen Kosten der Unfallfolgekosten ausgewiesen wird. Es wird in der Folge
der Median dieser Werte von 0,19 Euro pro Zugkm flr die Bewertung verwendet.

Daraus ergibt sich die folgende Kostenschatzung fir die Veranderung Unfallfolgekosten durch
Mehrverkehr im System Schiene im Prognosejahr 2025 und 2055 auf PB 2010 (siehe Tabelle 43):

Kostenschatzung It.

. . Zugkm Delft Handbook
Differenz Ziige Diff .
pro Jahr/pro km Irterenzzuge Unfallkosten durch
p-a. Mehrverkehr
in Euro 2025 und 2055
Differenz 2025 Gesamt  11.110 9.099.090 1.728.827
Differenz 2025 PV 5.110 4.185.090
Differenz 2025 GV 6.000 4.914.000
Differenz 2055 Gesamt  10.110 8.280.090 1.573.217
Differenz 2055 PV 5.110 4.185.090
Differenz 2055 GV 5.000 4.095.000
Differenz -155.610

Tabelle 43: Verdnderung der Unfallfolgekosten durch Mehrverkehr im System Schiene im Prognosejahr
2025 und 2055 auf PB 2010

| 129ygl. CE Delft (2008), S45

Quelle: eigene Darstellung



Quelle: eigene Darstellung
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Barwerte und Annuitaten der Veranderung der Unfallfolgekosten im System Schiene
durch Mehrverkehr

Fur die Wertsynthese in der eKNA-B werden die oben dargestellten Kosten fir die Veranderung
der Unfallfolgekosten Schiene analog wie jene durch Verlagerung vergleichbar gemacht

Die Diskontierung und Ermittlung der Annuitaten mit einem realen Zinssatz von 2,5% ergibt die
in Tabelle 44 dargestellten Ergebnisse.

Soziale Wirkungen durch Annuitat 30 Jahre Barwert

Mehrverkehr im System Schiene in Mio. Euro p.a. in Mio. Euro
PB 2010 PB 2010

Verringerung der Unfallfolgekosten

durch Mehrverkehr Schiene 119 23417

Tabelle 44: Bewertung der Sozialen Wirkungen (Unfallkostenerh6hung) im
System Schiene PB 2010

7.5 Europaische Dimension

Alseine weitere Dimension werden die Wirkungen der Baltisch-Adriatischen-Achse auf europaischer
Ebene berlicksichtigt. Denn sowohl die verkehrlichen Wirkungen als auch die volkswirtschaftlichen
Effekte wirken Uber die Osterreichischen Grenzen hinaus. In der eKNA-B werden diese Effekte im
Rahmen der Wirkungsanalyse zusammengefasst:
Verlagerungseffekte auf die Schiene durch ein attraktiveres Angebot
Volkswirtschaftliche Effekte wahrend der Bauphase durch steigende Nachfrage und volkswirt-
schaftliche Wirkungen in der Betriebsphase durch bessere Erreichbarkeit und niedrigere Trans-
portkosten

Verkehrsprognose:

Der Ausbau der osterreichischen Projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse flihrt zu Fahrzeitver-
besserungen die nérdlich bis in den Sudpolnischen Raum, in den Ostlichen Teil Tschechiens und in
die Westslowakei reichen, im Osten bis in das Agglomerationsgebiet Budapest und im Suden
und Stidosten bis Norditalien und Slowenien. Festzuhalten ist, dass Verkehrsmodelle auf den
Verkehrsmengen von bestehender Infrastruktur aufbauen. Die Wirkungen neu hinzukommender
Verkehrsinfrastruktur werden somit tendenziell unterbewertet. Im Sinne einer ,vorsichtigen” Pro-
gnose ist diese Vorgehensweise anerkannt und ublich, weshalb auch bei der gegenstandlichen
Verkehrsprognose derart vorgegangen wurde (siehe Kapitel 5).

Volkswirtschaftliche Effekte

Planungs- und Bauphase

Das MultiREG Modell bildet auf Basis von Teilmodellen die fir einen Wirtschaftsraum typischen
Kreislaufzusammenhange zwischen Nachfrage, Produktion, Beschaftigung und Einkommen sowie
die wirtschaftlichen Verflechtungen ab. Auf der Ebene von 32 Sektoren (Wirtschaftsbranchen)
bzw. Gltern und den neun &sterreichischen Bundeslandern werden die sektoralen Zuliefer- und
Konsumbeziehungen innerhalb eines Bundeslandes wie auch jene zwischen den Bundeslandern
und mit dem Ausland erfasst. Gerade diese Nachfrage nach Gultern und Dienstleistungen aus
den europaischen Nachbarlandern initiiert dort weitere positive Effekte. Diese Effekte sind in
der eKNA-B derzeit noch nicht monetar, da das MultiREG Modell diese Wirkungen derzeit nicht
erfasst. Das Joanneum/ WIFO entwirft derzeit ein Model, mit dem kiinftig auch diese Wirkungen
quantifizierbar werden.
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Betriebsphase

Mit dem IHS-EAR 2.0 Modell wurden die volkswirtschaftlichen (makrookonomischen) Effekte
der Betriebsphase bewertet. Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur fihrt zu einer Senkung von
Transportkosten, was wiederum den Handel zwischen Regionen (bzw. ganzen Okonomien) be-
lebt. Es kommt zu einer Ausweitung der Absatzmarkte fur diese Unternehmen, was zu einer
starkeren Spezialisierung flhrt. Dies bewirkt einen Anstieg der regionalen Produktivitat. Eine
Intensivierung des Handels zwischen Regionen verstarkt zudem Technologie- und Wissens-
transfers zwischen diesen, was wiederum deren Wettbewerbsfahigkeit starkt. Weiters profitieren
Konsumenten von einer groReren Produktvielfalt°.

Das IHS-EAR 2.0 Modell zeigt, dass sich die Erreichbarkeit im Guterverkehr, neben jenen Regionen
in denen die Osterreichischen Infrastrukturprojekte geplant werden, vor allem in den Regionen,
die direkt an der Baltisch-Adriatischen-Achse liegen, verbessert. Eine Ausnahme stellen die zentral-
ungarischen Regionen Budapest und Del-Alfod dar. Sie profitieren vor allem durch die verbesserten
Anbindungen an den norditalienischen Raum (vgl. Abbildung 27).

M@% L . g;‘{'\'

Veranderung der Erreichbarkeit durch die BAA ‘,
in Prozent
0 (61) M > 1.50 - < 2.00 (3) 5
> 005 - <050 (25) [ > 200 - < 250 (0)
> 050 - <
>1.00 - < ’

sedbisrule

00 (9) > 250 - <550 (1)

Abbildung 27: Verbesserung der Glterverkehrserreichbarkeit

Aufgrund des verwendeten Simulationsmodells entspricht die regionale Verteilung der wirtschaft-
lichen Wirkungen sowie deren Hohe in etwa jener der Erreichbarkeitsverbesserung was bedeutet,
dass vor allem die Regionen entlang und nahe der Osterreichischen Infrastrukturprojekte der
Baltisch-Adriatischen-Achse profitieren.

130 ygl. Lakshmanan (2011), S 1ff

Quelle: IKK, Berechnungen und Darstellung des IHS
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Veranderung der Wertschopfung durch die BAA
in Prozent
> 0.000 - < 0005 M > 0.100 - < 0.300

> 0.005 - < 0.050 M > 0.300 - = 0.600
1 > 0.050 - = 0.100

X

10

Quelle: Berechnungen und Darstellung des IHS

Abbildung 28: Wertschdpfungseffekte der ersten 30 Jahre des Betriebes der BAA

Zusammenfassend zeigt die folgende Tabelle die Ergebnisse der Simulation der ersten 30 Jahre
des Betriebs der Osterreichischen Infrastrukturprojekte der Baltisch-Adriatischen-Achse.

 Variable Einheit Wert

é Investition, Reinvestition u. Restwerte Barwert Anfang 2010, Mio. € 6.034,00
§ Zusatzliches BIP

i Osterreich Barwert Anfang 2010, Mio. € 5.500,00
3 EU (excl. Osterreich) Barwert Anfang 2010, Mio. € 5.800,00
2 EU (inkl. Osterreich) Barwert Anfang 2010, Mio. € 11.300,00
2 Zusatzliche Beschaftigung

3 Osterreich Anzahl 15.000
g EU (excl. Osterreich) Anzahl 31.000
§ EU (inkl. Osterreich) Anzahl 46.000
i- Multiplikator

e EU (inkl. Osterreich) 1,87

Tabelle 45: Ergebnisse der Simulation — Betrieb der Baltisch-Adriatischen-Achse (erste 30 Jahre)

Daraus ergibt sich fur die Baltisch-Adriatische-Achse ein volkswirtschaftlicher Kosten-Nutzen-
Quotient von 1,87 flr Europa.

Das Ergebnis zeigt, dass die benachbarten Lander von der Investition in die Osterreichischen
Projekte der Baltisch-Adriatischen-Achse stark profitieren, wie auch Osterreich vom Ausbau von
Projekten in anderen Landern durch Nachfrageeffekte und verbesserter Erreichbarkeit enorm
profitiert. Die Wirkungen der Projekte in den Nachbarlandern sind jedoch nicht Teil der Studie.
Eine Herausforderung ist die Achse in Ihrer Gesamtheit, dh. von Danzig bis Venedig zu bewerten.
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8. Weiterfiihrende Fragestellungen

Die vorliegende eKNA-B zeigt ein umfassendes Bild zur Baltisch-Adriatischen-Achse. Dennoch
kénnen weitere Wirkungen durch Untersuchungen der erweiterten Indikatoren in der Oko-
nomischen Dimension und der sogenannten ,Softfakts” im Bereich Umwelt und Soziales mit
der Wirkungsanalyse umfassender dargestellt werden. Sie liefert weitere Grundlagen, die in die
Entscheidung einflieRen kénnen.

Ziel ist, bei kiinftigen eKNA-B Projekten auch diese Wirkungen zu beleuchten.

Weiterfiihrende Fragestellungen
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Denkmal-/Ensembleschutz, UNESCO

Streckenparameter, Kenndaten, Betriebsprogramme (Zugfrequenz,
Kapazitaten, Langsneigung, Radien, Durchbindung, ...)

Investitionen gegliedert nach NACE-Gruppen (Investelemente)

Veranderung der Erreichbarkeit, Veranderung in der interregionalen
Arbeitsteilung --> Verbesserung der Wertschépfung (Verkehrsmengen-
anderungen, Reisezeitanderungen)

Veranderung der Erreichbarkeit, Verdnderung in der interregionalen
Arbeitsteilung --> Verbesserung der Wertschépfung --> Verbesserung
der Beschaftigungssituation
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Grundlagen

Anhang 2: Grundlagentabellen OBB-Infrastruktur AG — GB Anlagen-/Infrastrukturentwicklung

Sachgebietsgruppen; Investitions- und Erhaltungskosten; Nutzungsdauern

Sachgebietsgruppe Erhaltungskosten-
(Anlagegruppe) faktor [1/a]
Grundsttcke 0,00%
Unterbau, Erdbau, Mauern 0,50%
Tunnel 0,10%
Briicken und Viadukte 0,90%
Oberbau 0,58%
Fahrleitung 1,50% Quelle:
Fernmeldeanlagen 3,40% Ernst Basler + Partner AG: Evaluie-
- rung von Mafnahmen zum Ausbau
Energieversorgung 1,10% der Schieneninfrastruktur, Schluss-
Sicherungstechnik 3,50% bericht zur betriebswirtschaftlichen
Hochbau 1,10% Bewertung 2015, Zurich, 15. Mai
L.armsc.hutz 110% ig(r))gsssu:gzlen OBB Handbuch Wirt-
Einmalige Kosten der Erstellung 0,00% schaftlichkeitsrechnungen, Mai 2004
Vorhabenstyp entsprechend Legende Annuitatenfaktor
Durchschnittliche | Anniutatenfaktor
Sachgebietsgruppe 1 2 3 8 4 5 6 7 9 Nutzungsdauer | anfKS bei 3%/a
[Jahre] [1/a]
Grundstlcke 0,06 | 0,03 | 0,03 | 0,04 | 0,00 | 0,03 | 0,00 | 0,01 | 0,00 0 0,030
Unterbau, Erdbau, Mauern 0,70 | 0,14 | 0,30 | 0,36 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,13 | 0,00 80 0,033
Tunnel 0,42 | 0,29 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,95 | 0,00 | 0,00 150 0,030
Brlicken und Viadukte 0,08 0,13 | 0,12 | 0,74 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,15 | 0,00 80 0,033
Oberbau 009|013 | 019 | 0,23 | 0,48 | 0,00 | 0,00 | 0,77 | 0,00 36 0,046
Fahrleitung 0,07 | 0,09 | 0,11 | 0,00 | 0,48 | 0,00 | 0,00 | 0,72 | 0,00 50 0,039
Fernmeldeanlagen 14 0,089
Energieversorgung 0,03 | 0,03 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,93 | 0,00 | 0,00 | 0,00 45 0,041
Hochbau 0,03 | 0,05 | 0,04 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,18 | 0,95 47 0,040
Larmschutz 47 0,040
Sicherungstechnik 0,06 | 0,07 | 0,70 | 0,12 | 0,00 0,00 | 0,00 |0,21 | 0,00 25 0,057
Einmalige Kosten der Erstellung | 0,05 | 0,05 | 0,05 | 0,06 | 0,05 | 0,01 | 0,05 | 0,03 | 0,05 80 0,033
Quelle:

1) Anteile der Investitionen je Sachgebietsgruppe: Eigene Schatzung auf Basis von Ernst Basler + Partner
AG: Mafinahmen zum Ausbau der Schieneninfrastruktur, Schlussbericht zur betriebswirtschaftlichen Bewer-
tung 2015, Zurich, 15. Mai 2000.

2) Nutzungsdauern: Ernst Basler + Partner AG: Evaluierung von MalRnahmen zum Ausbau der Schieneninfra-
struktur, Schlussbericht zur betriebswirtschaftlichen Bewertung 2015, Zurich, 15. Mai 2000, S. 34.
Anpassungen: OBB Handbuch Wirtschaftlichkeitsrechnungen, Mai 2004




Baltisch-Adriatische-Achse — Gesamtwirtschaftliche Bewertung im Rahmen der eKNA-B

Vorhabenstypen; Ersatzinvestitionen

Anteil Ersatzinvestitionen an den Investitionsausgaben %
1 Neubaustrecke mit Tunnel 1%
2 Ausbaustrecke mit Tunnel 10%
3 Neu- und Ausbaustrecke ohne Tunnel, elektrische Traktion 20%
4 Bahnhofsumbau 30%
5 Energieversorgung 0%
6 Tunnelsicherheit 0%
7 Elektrifizierung 10%
8 Neu- und Ausbaustrecke ohne Tunnel, Dieseltraktion 10%
9 Bahnhofsoffensive 0%
Quelle:

Ernst Basler + Partner AG: Ermittlung der betriebswirtschaft-
lichen Kosten und Nutzen des Rahmenplans und der Zielset-

zungsplanung auf Basis der Planungen der OBB-Infrastruktur
Betrieb AG, Grundlagen und Methode, Zlrich, 29. Dezember

2006, S.28
Vorhabenstyp Bezeichnung

1 Neubaustrecke mit Tunnel
2 Ausbaustrecke mit Tunnel
3 Neu- und Ausbaustrecke ohne Tunnel, elektrische Traktion
4 Bahnhofsumbau
5 Energieversorgung
6 Tunnelsicherheit
7 Elektrifizierung
8 Neu- und Ausbaustrecke ohne Tunnel, Dieseltraktion
9 Bahnhofsoffensive
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