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1 Hintergrund der Untersuchung

Die Landesregierungen der Bundeslander Karnten, Oberdsterreich, Salzburg und Steier-
mark planen, die Tauern-Pyhrn/Schober-Achse (TPSA) bei der nachsten anstehenden
Revision, die im Jahr 2023 beginnt, fur eine Aufnahme in das EU TEN-T Core Network
vorzuschlagen. Die vorliegende Untersuchung soll dabei als Argumentarium fungieren
und begriindet darstellen, warum eine Aufnahme in das TEN-T Core Network aus interna-
tionalen und nationalen strategischen Uberlegungen heraus notwendig ist.

Zu diesem Zweck wurden die Argumente gebindelt und auf drei Ebenen zusammenge-
fasst dargestellt:

= Die Strategische Ebene der TPSA als integraler Bestandteil des kiinftigen TEN-T
Kernnetzes, welches die bestehende Liicke zwischen der Brennerachse und Wien
schliel3t und die Lander des ehemaligen Jugoslawiens mit den zentralen Raumen der
EU verbindet und Schlussstein eines kiinftigen neuen Kernnetzkorridors zwischen
Deutschland und Tschechien im Nordwesten und Stidosteuropa sein kdnnte.

= Die Internationale Nachfragebene der TPSA mit hoher zukinftiger Bedeutung fur die
zu erwartenden Guterstréme, insbesondere aus und in Richtung Siudosteuropa (und
weiter Uber die Tlrkei hinaus).

= Die Nationale und Regionale Ebene der TPSA als wichtige Verkehrsachse fir die re-
gionale Wirtschaft der vier beteiligten Bundeslander.

Abbildung 1: Schematische Darstellung der drei Ebenen des Argumentariums

Strategische Ebene:
Entwicklung des strategischen Konzepts fiir die Einordnung der TPSA in das
zukunftige TEN-T Kernnetz

< - Bedeutung der TPSA im kiuinftigen TEN-T Kernnetz und als Abschnitt
eines kiunftigen Kernnetzkorridors zwischen dem Siidosten Europas
und den Zentralrdumen der EU

Internationale Nachfrageebene:
Komplementaritat bzw. Konkurrenz mit anderen Korridoren/Achsen

- Bedeutung der TPSA fir die internationalen Guter- und
Personenverflechtungen

Regionale Ebene:
Regionale Nachfrage, Kapazitaten, Integration in regionale Verkehrsangebote

- Bedeutung der TPSA fiir die regionale Wirtschaft

Quelle: Eigene Darstellung Prognos



2 Die strategische Ebene der Tauern-
Pyhrn/Schober-Achse

2.1 Die TPSA im TEN-T Kernnetz als alpenquerender Abschnitt
eines kinftigen Kernnetzkorridors zwischen dem Sidosten
Europas und den Zentralraumen der EU

Im aktuellen TEN-T Kernnetz fehlt im ost-alpinen Bereich (zwischen Verona und Wien)
eine direkte alpenquerende Kernnetz-Verbindung der die EU-Mitgliedslander Slowenien
und Kroatien sowie den Westbalkanraum mit den Zentralraumen der EU in Deutschland
und Westeuropa auf direktem Wege verbindet.

Abbildung 2: Netzliicke des TEN-Kernnetzkorridorsystems im Ostalpenraum

Quelle: Eigene Darstellung Dr. Helmut Adelsberger auf Basis der EU TEN-T Karte

Ursache dafir ist, dass

o die Tauernachse zwar als kurzeste Nordwest-Sudost-Verbindung Minchen — Ljubl-
jana die TEN-Kriterien fur das Kernnetz erfillen wiirde, jedoch fur den schweren
Guterverkehr zu steil ist (bis zu 30 %o) und

. der schon im Bestand wesentlich flacheren Pyhrn/Schober-Achse wahrend der
Festlegung des Kernnetzes (zu dieser Zeit war Kroatien noch nicht EU-Mitglied und
wurde Zagreb deshalb nicht in der TEN-Planung bertcksichtigt) keine fur das TEN-
Kernnetz hinreichende Verbindungsfunktion zugekommen ist. Sie stellt jedoch fur
schwere Giterzige die geeignetste Verbindung zwischen den Balkanléandern und
dem suddeutschen Raum dar.



Daher wird hier ein mit der TEN-Planungsmethode konformes Konzept zur Ergdnzung
des TEN-Kernnetzes vorgeschlagen. Ziel ist die Starkung der Kohasion zwischen Sud-
ost- und Mitteleuropa, die Verbesserung der Erreichbarkeit der Regionen stidéstlich der
Alpen, die Verbesserung des Zugangs der Regionen nordlich der Alpen zu den Mittel-
meerh&fen sowie die nachhaltige Verlagerung der bestehenden und kinftigen Verkehrs-
verflechtungen von der StralRe auf die Schiene:

Abbildung 3: Vorschlag zur Aufnahme von Tauern- und Pyhrnachse ins TEN-Kernnetz
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Quelle: Eigene Darstellung Dr. Helmut Adelsberger auf Basis der EU TEN-T Karte

Die Tauernachse soll in das Kernnetz der Schiene fur den Personenverkehr sowie
der Straf3e verankert werden.

Zwischen Munchen und Ljubljana verbindet die Tauernachse vor allem Destinationen des
hochrangigen Personenverkehrs, auch des Tourismus. Dafur sind Steigungen bis 30 %o
kein Hindernis. Die Strecke ist bereits weitgehend zweigleisig und fur Geschwindigkeiten
bis 120 km/h ausgebaut.

Die Pyhrn/Schober-Achse soll die Tauernachse vom schweren Guterverkehr entlas-
ten und daher in das Kernnetz der Schiene fiir den Glterverkehr aufgenommen
werden.

In Fortsetzung der primdr im Guterverkehr genutzten Strecke Nirnberg — Passau verbin-
det die Pyhrn/Schober-Achse wichtige Industriegebiete in Oberdsterreich, der Steiermark
und Slowenien. Dazu ist in Osterreich ein Neubau des Bosrucktunnels mit flacher Trassie-
rung und die Fortfihrung des selektiv zweigleisigen Ausbaus vorgesehen.

Diese Funktionsteilung wird auch durch die Parallelitat und die relative Nahe der beiden
Achsen zueinander erméglicht. Damit kénnen gemaR der TEN-T Planungsmethode beide
Schienenachsen in das TEN-T Kernnetz aufgenommen werden, ergédnzend dazu auch die
Strecke Prag — Linz (Summerauer Bahn) als Teil der direkten Verbindung Prag — Ljublja-
na/Zagreb.

Die Verankerung im TEN-Kernnetz in dieser Form wirde weiterhin (leichten) Giter-
verkehr (insbesondere kombinierten Verkehr) auf der Tauernachse und interregio-
nalen und lokalen Personenverkehr auf der Pyhrn/Schober-Achse erlauben.



Auf der Stral3e sieht die EU-Verordnung 1315/2013 keine Funktionsteilung zwischen Per-
sonen- und Giterverkehr vor. Hier erflillt die Tauernstrecke fiir sich allein die Kriterien fur
das TEN-T Kernnetz, ebenso die Verbindung Prag — Linz.

Abbildung 4: Starken und Schwéchen der Tauern- bzw. Pyhrn/Schober-Achse

Starken der Tauernachse Starken der Pyhrn/Schober Achse

Gunstige Lage, Ausrichtung und Linienfiihrung
fur Verkehre Richtung Triest, Koper und Sid-
osteuropa

Relativ guter Ausbauzustand

Anbindung wichtiger Tourismusregionen

Schwéachen der Tauernachse

GroRe Steigungen v.a. der Stidrampe (30 %o)
Scheitelhéhe 1.226 m

Verlangerung der Strecke Deutschland -
Passau —Wels

Anbindung wichtiger Industrierdume
Scheitelhéhe 849 m (Schober)/ 727 m (Pyhrn)
Flachere Trassierung (kiinftig max. ca. 17 %o)
Gunstige Lage firr Verkehre Richtung Rijeka
und Sldosteuropa

Geringe Verbindung der Kernnetzknoten

Geografische Lage relativ weit 6stlich

Unglnstige Linienfiihrung (Umwege)

= Zulauf von Minchen tber Salzburg

= Streckenverlauf von Leoben nach Graz
Uber Bruck a. d. Mur

= Streckenverlauf von Maribor nach Zagreb
Uber Zidani Most

Schlechter Ausbauzustand, v.a. Wels/Linz -

Selzthal

Quelle: Eigene Darstellung Prognos



2.2 Die Vision: Die Tauern-Pyhrn/Schober-Achse als

alpenquerender Abschnitt in einem kUnftigen Europaischen
Korridorsystem

Abbildung 5: Die Lage eines mdglichen neuen Kernnetzkorridors innerhalb des europai-
schen Korridornetzwerks.
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Quelle: Eigene Darstellung Dr. Helmut Adelsberger auf Basis der EU TEN-T Karte

Die Tauern-Pyhrn/Schober-Achse im kiinftigen TEN-T Kernnetz eignet sich hervorragend
als alpenquerender Abschnitt eines neuen Kernnetzkorridors, der im Norden und Siden
an das bestehende Korridornetz angeknipft werden kann und die L&nder des ehemaligen
Jugoslawiens erschlief3t. Dieser wirde auch weitgehend dem bereits zur Implementierung

vorgeschlagenen ,Alpen-Westbalkan-Schienenguterverkehrskorridor® (gemaf Verordnung
913/2010-EU) entsprechen.

Folgende Nutzen ergeben sich fiir Europa aus diesem neuen Kernnetzkorridor:
= Eine verbesserte rAumliche Integration der EU - und darlber hinaus - durch die Ver-
bindung von Sudosteuropa mit den zentralen Marktregionen der EU in West-, Mittel-

und Nordeuropa (insbesondere Deutschland, Frankreich, die Benelux-Staaten, Skan-
dinavien, Tschechien und Polen).

Eine direkte Anbindung von Deutschland und Tschechien an die Nordadria- und
Agaishafen.

Eine Anbindung Uber die Turkei an den sudlichen Ast der ,Neuen Seidenstrale” als

Teil der ,One Belt, One Road (OBOR)“-Initiative der chinesischen Regierung in Rich-
tung China und Siidasien.

Eine Starkung des Schienenverkehrs im modalen Wettbewerb als Beitrag zu Umwelt-
und Klimaschutz sowie zur Reduktion von Stra3enunfallen.



= Eine Entlastung bestehender zum Teil bereits heute tberlasteter Kernnetzkorridore
(insbesondere des Scandinavian-Mediterranean Korridors durch die Alpen und der
Verbindung zwischen Budapest und Wien in Richtung Deutschland)

Daruber hinaus ergeben sich aus diesem neuen-Kernnetzkorridor zusatzliche spezifische
Nutzen fir Osterreich:

= Eine Starkung der territorialen Integration und Kohasion innerhalb Osterreichs durch
eine Verbesserung der Verbindungsqualitat zwischen den beteiligten Bundeslandern.

= Eine Starkung des Wirtschaftsstandorts Osterreichs und hier vor allem der Bundes-
lAnder Karnten, Oberdsterreich, Salzburg und Steiermark durch ein verbessertes
Transportnetz und bessere internationale Anbindungen von Oberdsterreich und Salz-
burg durch einen verbesserten Zugang zu den Nordadriah&fen, sowie Karnten und
Steiermark durch einen verbesserten Zugang zu den Absatzmarkten in den Zentral-
rdumen der EU.

= Eine bessere Verteilung der Belastungen im Zugverkehr durch die vorgeschlagene
Funktionsteilung zwischen Tauern- und Pyhrn/Schober-Achse.

= Eine verbesserte Erreichbarkeit und weniger Larm flr die Tourismusgebiete (z.B.
Gasteiner Tal, Karntner Seen) durch Verbesserungen im Personenverkehr und weni-
ger schwere Guterzlige auf der Tauernachse.

= Eine bessere Erschlie3ung wichtiger Industriegebiete (oberdsterreichischer Zentral-
raum, obersteirischer Wirtschaftsraum, steirischer Zentralraum) durch die
Pyhrn/Schober-Achse, die die tiberwiegend fur den Guterverkehr relevante Strecke
Nurnberg — Passau — Wels nach Suden fortsetzt.

Fazit:

= Nur gemeinsam erflllen die beiden Achsen die Kriterien des TEN-
Kernnetzes:

- Die Tauernachse ist grof3teils ausgebaut und durch ihre Lage
fur den Personenverkehr pradestiniert.

- Die Pyhrn/Schober-Achse eignet sich aufgrund der geringeren
Steigung und flacheren Scheitelh6hen besser fur den Giterver-
kehr als die Tauernachse und ist deswegen fir die Aufnahme
schweren Guterverkehrs geeignet.

= Beide Achsen erschliel3en wichtige Industrie- und Tourismusraume,
die durch eine Aufwertung der Achsen profitieren wirden.

= Ein kunftiger neuer Kernnetzkorridor erméglicht eine bessere An-
bindung von Siudosteuropa und den Mittelmeerhafen an die europa-
ischen Wirtschaftszentren in Mittel-, Nord- und Westeuropa.




3 Die Tauern-Pyhrn/Schober-Achse im
Zusammenwirken mit anderen Achsen und
Korridoren

3.1 Der Untersuchungsraum

3.1.1 In Europa

Abbildung 6: Im Rahmen der Verkehrsprognose betrachtete Lander in Europa

Quelle: Eigene Darstellung Prognos

Der Untersuchungsraum in Europa umfasst samtliche Lander der EU mit Ausnahme der
iberischen Halbinsel, der drei baltischen Staaten, der Slowakei sowie Rumanien. Zusatz-
lich wurden die Lander des ehemaligen Jugoslawiens, die Turkei, die Schweiz und Nor-
wegen mitbetrachtet. Der Untersuchungsraum ist bewusst weit gewéhlt worden, um alle
denkbaren Verkehrsverflechtungen zu erfassen, die tber die Tauern-Pyhrn/Schober-
Achse gefiihrt werden kdnnen.



3.1.2 AulRRerhalb Europas

Abbildung 7: Korridorschema der ,,One Belt, One Road*Initiative der chinesischen Re-
gierung
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Im Rahmen der Strategie ,One Belt, One Road® (OBOR) mdchte die chinesische Regie-
rung die Seidenstral3e neu beleben und neue Handelsrouten nach Europa erschlief3en.
Dabei spielt auch der Landweg per Eisenbahn eine wichtige Rolle. Haufig wird dies
gleichgesetzt mit dem zunehmenden Eisenbahnverkehr Gber die Transsibirische Eisen-
bahn. Dabei darf aber nicht vergessen werden, dass die offizielle Strategie einen (langer-
fristig durchgehend normalspurigen) ,Silk Road Economic Belt* von China Gber Zentrala-
sien, Iran und die Tirkei nach Europa vorsieht und zunehmend in die Eisenbahn-
Infrastruktur dieser Lander investiert wird. So stellt China einen Milliarden-Kredit zur Ver-
figung, um tber 900 km Strecke im Iran zu elektrifizieren. Auch die neue Verbindung von
Aserbaidschan Uber Georgien nach Kars in der Osttirkei mit ihrer Kapazitat von 1,5 Milli-
onen TEU ist vor diesem Hintergrund zu sehen. Mit dem Marmaray-Tunnel besteht ein
direkter Anschluss an das européische Eisenbahn-Netzwerk, zusatzlich wird ab spates-
tens 2020 Uber die bereits fertiggestellte 3. Bosporusbriicke der durchgehende Betrieb
von Eisenbahnguterverkehren zwischen Europa und China mdglich sein. Von Istanbul aus
ist der Weg Uber Ni$ und Belgrad und im Anschluss Uber die Tauern/Pyhrn-Schober-
Achse der kiirzeste Weg vor allem in den siiddeutschen Wirtschaftsraum.

Diese neue Infrastruktur ist allerdings nicht nur fir den Handel mit China von Interesse.
Auch neue Eisenbahnverkehre in Richtung Iran, Pakistan und Indien werden dadurch in



Zukunft moglich. So bietet Rail Cargo Austria bereits einen wochentlichen Zug zwischen
Deutschland und Iran an, wéahrend die iranische Regierung einen Iranisch-Europaischen
Eisenbahnkorridor tber die Tirkei nach Deutschland plant. Erste Testzlige zwischen Pa-
kistan bzw. Indien und der Tirkei beweisen zudem die prinzipielle Durchflhrbarkeit von
Eisenbahnverkehren zwischen Stidasien und Europa. Derzeit besteht zwischen Iran und
der Turkei mit den Eisenbahnféhren tber den Van-See allerdings noch ein Kapazitats-
engpass. Eine neue Eisenbahnverbindung von Kars tber die aserbaidschanische Enklave
Nakhichevan in den Iran, die den Van-See umgeht, ist zwar geplant, aber bisher noch
nicht finanziert.

Neben dem Landweg beinhaltet OBOR auch eine neue Strategie flr den Seeweg, die die
Sudhafen gegeniiber den Nordhéfen bevorzugt. Wichtige Knoten sind hierbei die Hafen in
Pirdus und Venedig sowie Koper. Pirdus wird seit 2009 vom chinesischen Logistikkonzern
COSCO betrieben und tibernimmt mehr und mehr die Rolle eines Hubs fir Verkehre mit
China. Der Container-Umschlag verfiinffachte sich seit der Ubernahme auf 3,6 Millionen
TEU im Jahr 2015. Auch diese Warenstréme werden tber Ni§ und Belgrad nach Mitteleu-
ropa flieBen und kénnten zum Teil, je nach ihren Destinationen, tUber die TPSA beférdert
werden.

Aber auch die Adriahafen Rijeka, Koper, Triest und Venedig verfugen tber groRe Auf-
kommen im Verkehr mit Stid- und Ostasien sowie dem Nahen Osten. Fur den Seehafen-
hinterlandverkehr dieser Hafen Richtung Norden stellt die Tauern/Pyhrn-Schober-Achse
die ideale Verbindung dar.

Abbildung 8: gesamtes Guteraufkommen der fiir die TPSA relevantesten Adriahafen mit
der Turkei und ausgewahlten Landern in Asien in 1.000 Tonnen (Aufkom-
men Stral3e + Schiene, 2015)
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China 888 234 645 258 2.025
Hong Kong 50 0 54 5 109
114 238 92 8 452

17 0 1 0 18

14.589 662 1.610 473 17.334

Quelle: Eigene Darstellung Prognos nach Angaben CEl
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3.1.3 Potentiale der TPSA

Anhand des Untersuchungsraums sind die folgenden Verkehrsstréome Potentiale fur die
Tauern/Pyhrn-Schober-Achse:

= Verkehre zwischen Landern nérdlich (,Norden®) und sudlich des Alpenkamms (,Su-
den”)

= Verkehre zwischen Osterreichischen Bundeslandern nordlich des Alpenkamms und
,Suden”

= Verkehre zwischen Osterreichischen Bundeslandern siidlich des Alpenkamms und
.Norden*

= Verkehre zwischen Osterreichischen Bundeslandern nérdlich und siidlich des Alpen-
kamms

= Verkehre, die aktuell Gber die Stral3e abgewickelt werden und bei einer Aufnahme der
TPSA und entsprechenden Verbesserungen der Schieneninfrastruktur auf die Schie-
ne verlagert werden kdnnen

Zusatzlich werden durch die OBOR-Initiative neue Méglichkeiten zur Verlagerung von

Verkehren zwischen dem ,Norden® und Landern in Asien geschaffen, die entweder Gber

den Landweg entlang der Neuen SeidenstralR3e oder per Schiff Uber die Adriahafen bzw.

Piraus gefuhrt werden kénnen. Auch hier bietet sich die Tauern/Pyhrn-Schober-Achse als

kirzeste Verbindung an.

Abbildung 9: Verkehre mit Potential fur die Tauern/Pyhrn-Schober-Achse
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Quelle: Eigene Darstellung Prognos
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3.2 Wirtschaftsentwicklung 2015 bis 2030

Die Abbildungen in diesem Kapitel zeigen tiberblicksmé&Rig das prognostizierte Wirt-
schaftswachstum in ausgewahlten Landern im stdlichen und nérdlichen Europa. Die Lan-
der wurden zunachst unabhéngig von ihrer Bedeutung fir die TPSA analysiert.

Abbildung 10: Wachstumsfaktoren des Bruttoinlandsprodukts zwischen 2015 und 2030
fur ausgewahlte Lander

Wachstumsfaktoren BIP 2015 - 2030
(Mrd. US$ (2010))
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Quelle: Prognos Economic Outlook, USDA und World Bank; eigene Darstellung Prognos

Mit der Ausnahme von Griechenland (9% Wachstum zwischen 2015 und 2030) geben die
einschlagigen Prognosen flr die ausgewahlten Lander ein BIP-Wachstum zwischen 20
und 60 Prozent fur die Periode zwischen 2015 und 2030 an. Dabei wachsen die Lander
im ,Sidden” im Schnitt starker als die Lander im ,Norden®, was tendenziell der Tauern-
Pyhrn/Schober-Achse zugutekommen wird. Das hangt auch damit zusammen, dass sich
Warenstrome, die aus dem Wirtschaftswachstum im ,Norden® resultieren, auf eine grol3e
Anzahl von Verkehrskorridoren verteilen, wahrend sich jene, die Wachstum im ,Siden®
generieren, auf wenige Korridore, vor allem auf die TPSA biindeln. Allerdings muss man
dabei bertcksichtigen, dass die Lander im ,Stden® auf einem niedrigeren Niveau begin-
nen als die Lander im ,Norden“. Die Lander mit dem starksten Wachstum sind Mazedoni-
en, Albanien, Serbien, Bosnien, die Slowakei, Polen und die Turkei.

Hinsichtlich der AuRenhandelsentwicklung sind die Unterschiede zwischen ,Norden® und
»ouden” hingegen nicht so grof3. Wieder mit Ausnahme von Griechenland, das leicht unter
50% liegt, bewegt sich das Wachstum der Im- und Exporte zwischen 2015 und 2030 zwi-
schen 50 und 80 Prozent. Allerdings muss auch hier berticksichtigt werden, dass das
Wachstum der Lander im ,Siden® von einem geringeren Ausgangshiveau aus erfolgt.
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Abbildung 11: Wachstumsfaktoren fur den AuRenhandel zwischen 2015 und 2030 fir
ausgewabhlte Lander

Wachstumsfaktoren AuRenhandel 2015 - 2030
(Mrd. USS$ (2010))
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Quelle: Prognos Economic Outlook, USDA und World Bank; eigene Darstellung Prognos
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3.3 Verkehrsmengen auf der Tauern-Pyhrn/Schober-Achse

3.3.1 Guterverkehr

Im Jahr 2010 wurden auf der Tauernachse insgesamt 6,2 Millionen Tonnen Guter auf der
Schiene transportiert, wahrend auf der Pyhrn/Schober-Achse 5,4 Millionen Tonnen trans-
portiert wurden. Dass die eigentlich fur den Guterverkehr aufgrund ihrer Charakteristika
weniger geeignete Tauernachse ein héheres Guterverkehrsaufkommen als die
Pyhrn/Schober-Achse aufgenommen hat, ist vor allem der Nahe zum norditalienischen
Wirtschaftsraum sowie dem besseren Ausbauzustand geschuldet. In diesem Zusammen-
hang ist allerdings auf die Mdglichkeit einer (teilweisen) Routenverlagerung hinzuweisen,
die sich nach Inbetriebnahme des Brenner-Basistunnels ergeben kénnte.

Abbildung 12: Schienenguterverkehre auf der Tauern-Pyhrn/Schober-Achse im Jahr 2010
(in Millionen Tonnen)

- L 4
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Quelle: Eigene Darstellung Prognos

Von den 2 Millionen Tonnen, die aus Slowenien kamen oder dort hingingen, wurden rund
400.000 Tonnen weiter in Richtung Siudosteuropa transportiert. Relativ hohe Bedeutung
kommt der Relation zwischen der Steiermark und dem Ruhrgebiet zu.

Auf der Tauernachse verkehrten 2010 durchschnittlich 50 Zige pro Tag, auf der
Pyhrn/Schober-Achse durchschnittlich 43 Zige pro Tag.
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Fur die Prognose 2030 wurden

die geplanten Ausbaumafinahmen im Schienennetz bertcksichtigt, die in den jeweili-
gen nationalen Ausbauplanen bis 2030 angefihrt sind

Osterreich Kroatien
= Selektiver zweigleisiger Ausbau der = Zweigleisiger Ausbau Zagreb — Grenze HU
Summeraubahn = Zweigleisiger Ausbau Zagreb — Rijeka
= Zweigleisiger Ausbau Linz — Selzthal = Zweigleisiger Ausbau Zagreb — Novska
= Linienverbesserung Golling-Abtenau — Sulzau nach 2030:
= Engpassbeseitigung Bruck a. d. Mur — Graz = Zweigleisiger Ausbau Novska — Grenze RS
= Inbetriebnahme Koralmbahn
* Inbetriebnahme Semmering-Basistunnel Ungarn
= Inbetriebnahme Brenner-Basistunnel »  Zweigleisiger Ausbau Budapest — Grenze RS
nach 2030:
= Inbetriebnahme Bosrucktunnel Serbien
= Zweigleisiger Ausbau Werndorf — Spielfeld = Zweigleisiger Ausbau Belgrad — Grenze HU
= Inbetriebnahme Gesamtachse Brenner » Engpassbeseitigung Belgrad — Nis
= Engpassbeseitigung Nis — Grenze FYROM
Slowenien nach 2030:
= Zweigleisiger Aushau Divaca — Koper = Zweigleisiger Ausbau Belgrad — Grenze HR
= Elektrifizierung Pragersko — Grenze HU
nach 2030: Tschechien
* Zweigleisiger Ausbau Ljubljana — = Zweigleisiger Ausbau Prag — Budweis

Rosenbach (AT)

die Verkehrsmengen aus und zu den sidosteuropaischen Landern entsprechend der
positiveren Wirtschaftsentwicklung gegeniiber den Landern im Norden der Alpenpés-
se angepasst

die Aufkommenssteigerungen der Adriahafen und — damit verbunden- eine Ausdeh-
nung deren Hinterland nach Norden tber den Alpenkamm hinweg berticksichtigt

sowie die Modal Split Prognosen aus den Prognosen der VPO und der Bundesver-
kehrswegeplanung konstant gehalten

Hiernach steigen die 2030 zu transportierenden Gltermengen auf der Tauernachse um
etwa 50% auf 9,5 Millionen Tonnen. Auf der Pyhrn/Schober-Achse ist mit fast einer Ver-
dreifachung der Schienenguterverkehrsmenge auf 15,8 Millionen Tonnen zu rechnen.
(siehe Abbildungen 13 und 14).

Diese Zunahmen in den Mengen spiegeln sich auch in einer hdheren Anzahl von Giiter-
zuigen auf den beiden Achsen wieder. Von 2010 bis 2030 wird die Anzahl der Giiterziige
auf der Tauernachse um etwa die Halfte von bisher 50 auf etwa 76 Ziige am Tag zuneh-
men. Im gleichen Zeitraum wird sich die Anzahl der Giterziige auf der Pyhrn/Schober-
Achse von derzeit 43 Zlgen je nach zukinftig mdglicher Zugbildung zumindest verdop-
peln. Wie ein Vergleich der Abbildungen 11 und 12 zeigt, sind die Treiber der Zuwachse
im Schienengterverkehr in hohem Mal3e Verkehre zwischen Deutschland und dessen
Nachbarlandern (einschlief3lich Tschechiens) einerseits und den sidlichen dsterreichi-
schen Bundeslandern sowie Italien andererseits. Die Verkehre mit Stidost Europa (insbe-
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sondere Slowenien) werden ebenfalls stark wachsen allerdings von einem niedrigen Ni-
veau aus.

In diesem Zusammenhang zeigt ein vergleichender Blick auf die Situation in den entspre-
chenden StraRenkorridoren beider Achsen eine starke Auspragung der Verkehre von und
nach Sudosteuropa. Dies kann als Potenzial kiinftiger Verkehrsentwicklungen auf der
Schiene der TPSA verstanden werden, sobald die infrastrukturellen und betrieblichen Vo-
raussetzungen auch in den Zulaufbereichen dafiir geeignet sind.

Abbildung 13 Schienengtiterverkehre auf der Tauern-Pyhrn/Schober-Achse im Jahr 2030
(in Millionen Tonnen),
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Quelle: Eigene Darstellung Prognos

Abbildung 14: Zunahme des Verkehrs auf der Tauern-Pyhrn/Schober-Achse zwischen

2010 und 2030
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Quelle: Eigene Berechnungen Prognos 2010 kalibriert auf der Basis von Alpinfo

Aus den Zahlen von Alpinfol geht hervor, dass die Transportmengen im Schienengditer-
verkehr zwischen 2010 und 2014 auf den beiden Alpenquerungen um insgesamt von 11,7
Mio. Tonnen auf 13,6 Mio. Tonnen um 16% gewachsen ist, was einem linearen Wachs-
tum von 4,1% pro Jahr entspricht. Die Prognose zeigt ein lineares Wachstum von 5,1%
zwischen 2010 und 2030 (vgl. Abbildung 14).

3.3.2 Personenverkehr

Aufgrund der prognostizierten Zuwachse der verfligbaren Einkommen in den Landern
Siudost-Europas nimmt tendenziell die Reisetatigkeit der Bevolkerung zu. Vor dem Hinter-
grund zunehmender Anstrengungen die Treibhausgasemissionen zur reduzieren, kann
angenommen werden, dass der Luftverkehr durch politische Rahmensetzungen verteuert
werden wird. Dies hat wiederum zur Folgen, dass gerade auf Mittelstrecken ein Angebot
im Schienenpersonenfernverkehr wettbewerbsfahig gegentber dem Luftverkehr werden
wird. So kdnnte eine schnelle Zugverbindung, die beispielsweise die Stadte Belgrad und
Zagreb in ca. 3 Stunden verbindet zu einem deutlichen Mehrverkehr auf der Schiene fih-
ren. Somit musste die aktuell gultige Hypothese fiir den internationalen Verkehr, dass die
prognostizierte leicht steigende Nachfrage der Personenfahrten mit dem bestehenden
Zugangebot befriedigt werden kénnte, relativiert werden.

Das nationale Zugangebot wird in den nachsten Jahren basierend auf der Angebotspla-
nung 2025 um etwa 10% steigen.

Diese beiden Tendenzen lassen darauf schlie3en, dass auch mit einer Steigerung der
Personenverkehrsziige zu rechnen ist (und die in der den Arbeiten zur VP25 dargelegte
Stagnation nicht mehr haltbar sein wird). Die Zunahme wird jedoch deutlich langsamer als
jene im Guterverkehr sein.

3.3.3 Kapazitatsbetrachtung

Entsprechend den Prognosen der Giterzugzahlen 2030 (vgl. Abbildung 14) und unter
Berticksichtigung deutlich geringeren Steigerungen im Personenverkehr wird die Tauer-
nachse zwischen Schwarzach-St.Veit und Spittal-Millstattersee zwischen 64 und 75 %
ausgelastet sein und somit noch Kapazitatsreserven aufweisen.

Im Gegensatz dazu wird die Pyhrn-Schober Strecke zwischen Linz und St. Michael mit
Kapazitatsauslastungen zwischen 95 und 152% deutlich tberlastet sein.

Unter der Annahme, dass ein Kapazitatsausgleich zwischen beiden Achsen mdaglich ist
und der leichte Guterverkehr (insbesondere der Kombinierte Verkehr) sich auf die Tauern-
Strecke konzentriert liel3e, waren beide Achsen zusammen zu mehr als 90% ausgelas-
tet, sodass schon absehbar ist, dass kapazitatserhohende MaRnahmen auf den Ach-
sen notwendig werden.

1 https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/themen/alphabetische-themenliste/verlagerung/berichte-und-zahlen.html
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Dies wird umso dringlicher, als in diesen Zahlen die im folgenden Kapitel aufgezeigten
langfristig zuséatzlich zu erwartenden Verkehre nicht enthalten sind.

3.3.4 Langfristprognosen

Die Prognosen der Wirtschaftsentwicklung der Lander in Stidost-Europa fur das Jahr
2030 zeigt immer noch einen deutlichen Ruckstand dieser Lander gegeniber derjenigen
in der EU.

Um dies zu verdeutlichen, haben wir im Sinne eines Gedankenexperiments fir 2030 be-
rechnet um wieviel die wertmagigen Importe bzw. Exporte pro Kopf in den Landern
wachsen mussten, um das Niveau etwa von Spanien zur erreichen. In der folgenden Ab-
bildung sind die Berechnungsergebnisse dargestellt.

Abbildung 15: Wachstumsliicke der Lander in Stidost-Europa im Vergleich zu Spanien im
Jahr 2030 (wertméRige Im- und Exporte)
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Quelle: Eigene Darstellung Prognos auf der Basis des Prognos Economic Outlook

Entsprechend dieser Darstellung kénnen die ausgewahlten Lander grob in drei Gruppen
eingeteilt werden:

= Das Kosovo und Bosnien-Herzegowina missten hiernach das drei- bis Funffache des
prognostizierten Wachstums der Im- und Exporte pro Kopf fir die Zeit nach 2030 er-
reichen.

= Hiernach folgt die LAndergruppe Griechenland, Montenegro, Mazedonien, Bulgarien
und Albanien, die mit einer ,Wachstumslicke® von ca. 1,5 bis 2,0 gegenuber der
Benchmark Spanien.

= SchlieBlich folgt die Landergruppe Kroatien, Serbien und Slowenien, die 2030 bereits
das Niveau der wertméaRigen Im- und Exporte von Spanien erreicht haben werden.
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Das Ergebnis dieses Gedankenexperiments legt nahe, dass - bis auf das Kosovo und
Bosnien-Herzegowina — alle tbrigen ausgewahlten Lander nach 2030 das Niveau der
wertmafigen Im- und Exporte von Spanien erreichen werden. Dies wirde zu einer Steige-
rung der Transportmengen nach 2030 fuhren, die mit Hilfe der sogenannten Transportin-
tensitaten (Tonnenkilometer (Tkm) pro 1.000 € Im- bzw. Exporte) naherungsweise be-
rechnet werden kann. Eine Transportintensitat von Spanien von ca. 200 Tkm pro 1.000 €
unterstellt, wirde dies zu einer zusatzlichen Nachfrage von und nach den Landern der
zweiten Gruppe in der Gré3enordnung von ca. 20 Guterzigen pro Tag (Summe aus Hin-
und Ruckrichtung) auf der TPSA flhren, wenn nur 10% der zusatzlichen Nachfrage auf
der Schiene abgewickelt werden wirden.

Zukunftig kdnnen auch Verkehre mit China, dem Iran, Pakistan und Indien fir die TPSA
eine Rolle spielen, da diese uber die Tlrkei und den sudlichen Ast der Neuen Seidenstra-
3e an das europaische Netz angebunden werden. Das Interesse der Lander an diesen
Verbindungen ist gro3. Damit ergeben sich langfristig z.B. folgende zusatzliche Potentiale:

= Der Containerverkehr der deutschen Seehafen mit China betrug im Jahr 2015 zu-
sammengerechnet ca. 3,15 Millionen TEU. Wirde nur 1% dieser Menge auf die
Schiene verlagert und Uber die Turkei nach Europa gelangen, waren dies 31.500
TEU pro Jahr zusatzlich auf der TPSA. Das entspricht in etwa zwei zusatzlichen Gu-
terzligen pro Tag. Dass diese Mengen erreichbar sind, unterstreicht eine Studie von
Roland Berger fur die UIC, die fur das Jahr 2027 bereits 19.000 TEU zwischen Ost-
asien und Europa Uber die Turkei voraussagt.

= Der Containerverkehr per Seeschiff zwischen Deutschland und Indien betrug im sel-
ben Jahr 284.000 TEU. Bereits eine Verlagerung von 1,5% dieser Mengen auf die
Schiene wiirde eine wochentliche Verbindung auslasten.

= Auch fiir Verkehre aus und in die Tlrkei wird nach der Inbetriebnahme der 3.
Bosporus-Briicke fur den Schienenguterverkehr die Eisenbahn gegeniiber dem See-
schiff und dem Lkw an Marktanteilen gewinnen kdénnen. Insbesondere gegeniber
Schiffsverkehren zwischen der Tirkei und den Nordhéafen ist die TPSA eine attraktive
Alternative (z.B. 72.000 TEU von und nach Bremerhaven im Jahr 2015).

Abbildung 16: Umschlagsmengen der deutschen Seehafen mit China, Indien und der Tur-
kei im Jahr 2015 (in 1.000 TEU)

T
Hamburg 2.582 241 n.a.
Bremerhaven 567 43 72

3.149 284 >72

Quelle: Eigene Darstellung Prognos nach Hafenstatistiken
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4 Regionale Aspekte der Tauern-Pyhrn/Schober
Achse

Neben der in den vorherigen Kapiteln prasentierten, in Zukunft deutlich steigenden euro-
paischen und internationalen Bedeutung der Verkehrsachse, haben die Teilstrecken Uber
Tauern und Pyhrn/Schober auch innerdsterreichische Relevanz.

Wie im Kapitel 2.1 aufgezeigt, lasst die relative Nahe der beiden parallelen Achsen eine

Teilung der internationalen Verkehrsstrome auf diese beiden Teilachsen sehr gut zu. Die
konzipierte Funktionsteilung zwischen Personen- und Guiterverkehr ist insbesondere be-
dingt durch die unterschiedlichen infrastrukturellen Voraussetzungen der beiden Teilach-
sen.

Aus regionaler Sicht war daher zu prufen:

= welche Funktionen die Achsen fir die in den betroffenen Bundeslandern entstehen-
den/endenden Verkehren einnehmen,

= welche Relevanz grenziiberschreitende Verkehre, die in den vier Bundeslandern ent-
stehen, haben und

= ob bei der angestrebten Funktionsteilung spezifische Bedurfnisse der Betroffenen in
den vier Bundeslandern zu berlicksichtigen sind.

Diese Prufung ermdglicht es, die skizzierte strategische Ausrichtung bei der Entwicklung
der TPSA auch bei den Osterreichischen Nutzern der TPSA zu argumentieren.

4.1 Relevanz der TPSA fir den Guterverkehr der Region

Die (zukunftige) Relevanz der TPSA und seiner Teilachsen fir den Giterverkehr lasst
sich aus drei verschiedenen Gesichtspunkten analysieren:

= Quell- und Zielverkehrsaufkommen in den vier Bundeslandern mit Relevanz fur die
TPSA absolut und Anteil am gesamten Quell/Ziel-Aufkommen (Q/Z-Aufkommen) der
vier Bundeslander,

= Quell- und Zielverkehrsaufkommen der groRen Kombiverkehrsterminals in den vier
Bundeslandern mit Bedeutung fiir die beiden Teilachsen (Tauern und Pyhrn/Schober)
absolut und Anteil am gesamten Aufkommen der vier Bundeslander

= Einstellung und Einschatzung der Stakeholder (Terminalbetreiber, verladende Wirt-
schaft, Transportwirtschaft)

4.1.1 Quell- und Zielverkehr der Region
Hauptprioritat der TPSA liegt auf der Entwicklung der Schiene. Um das regionale Ge-

samtpotenzial der Achse und seiner Teilachsen aufzeigen zu kdnnen, ist jedoch auch ein
Blick auf den Verkehrstrager Stral3e relevant.
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Die folgenden Statements fassen die Ergebnisse bezliglich der regionalen Relevanz der
TPSA und der strategischen Ausrichtung aus Sicht des Guterverkehrsaufkommens der
vier Bundeslander zusammen. Die angefiihrten Werte beziehen sich auf das Jahr 200823

=  Karnten:

- Schienenaufkommen mit TPSA-Relevanz: ca. 2 Mio. Tonnen (2030: max.
3 Mio. Tonnen).

- Das StraRen-Q/Z-Aufkommen ist deutlich héher als jenes auf der Schiene.

- Der Anteil des Q/Z-Aufkommens mit TPSA-Relevanz am gesamten Q/Z-
Aufkommen der Region liegt auf der Schiene mit knapp 35% relativ hoch und
wird zukinftig weiter zulegen (bis zu 40% bis 2030).

- AuBer von/nach Deutschland und dem nérdlichen Osterreich passieren kaum
Verkehre die TPSA (StralRe und Schiene).

= Oberdsterreich:

- Schienenaufkommen mit TPSA-Relevanz: ca. 8,5 Mio. Tonnen (2030: max.
10,5 Mio. Tonnen).

- Das Q/Z-Aufkommen mit TPSA-Relevanz auf der Stral3e ist etwas niedriger als
das Schienenaufkommen.

- Der Anteil des Q/Z-Aufkommens mit TPSA-Relevanz am gesamten Q/Z-
Aufkommen der Region liegt auf der Schiene mit tiber 35% relativ hoch, wird
jedoch zukiinftig kaum steigen.

- Auf der Schiene haben insbesondere grenziiberschreitende Q/Z-Aufkommen
Oberosterreichs mit TPSA-Relevanz einen hohen Anteil (knapp 60% des
Schienen- Q/Z-Aufkommens mit TPSA-Relevanz ist grenziiberschreitend) und
streichen damit die internationale Bedeutung der TPSA flir Oberdsterreich her-
Vor.

- Die internationalen Q/Z-Verkehre mit TPSA-Relevanz auf der Schiene werden
zukunftig an Bedeutung gewinnen.

- Die Gesamt-Bedeutung TPSA (nationale und internationale Verkehre Oberds-
terreichs) wird auf der Straf3e und der Schiene in Zukunft ann&hernd gleichblei-
ben.

2 Herry Consult (2012): Analyse und Prognose des Guterverkehrs in Niederdsterreich — basierend auf Aufkommens- und
Prognosedaten fiir Gesamt Osterreich

3 Verkehrsprognose 2025+
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= Salzburg:

- Schienenaufkommen mit TPSA-Relevanz: ca. 2,5 Mio. Tonnen (2030: max. 3,5
Mio. Tonnen).

- Das Q/Z-Aufkommen mit TPSA-Relevanz auf der Strafe ist anndhernd gleich
dem Schienenaufkommen mit TPSA-Relevanz.

- Der Anteil des Q/Z-Aufkommens mit TPSA-Relevanz am gesamten Q/Z-
Aufkommen der Region liegt auf der Schiene mit knapp 50% sehr hoch, wird
jedoch zukiinftig kaum steigen.

- Von diesem Q/Z-Schienenaufkommen mit TPSA-Relevanz sind fast 65%
grenzuberschreitende Verkehre. Dieser hohe Anteil am grenzuberschreitenden
Q/Z-Aufkommen Salzburgs mit TPSA-Relevanz streicht die internationale Be-
deutung der TPSA flr Salzburg hervor.

- Die Bedeutung dieser internationalen Q/Z-Verkehre Salzburgs mit TPSA-
Relevanz auf der Schiene wird in Zukunft in etwa gleich bleiben.

- Auch die Gesamt-Bedeutung der TPSA (nationale und internationale Verkehre
Salzburgs) wird auf der Strafl3e und der Schiene in Zukunft anndhernd gleich-
bleiben.

=  Steiermark

- Schienenaufkommen mit TPSA-Relevanz: knapp 8 Mio. Tonnen (2030: max.
10,5 Mio. Tonnen).

- Das Q/Z-Aufkommen mit TPSA-Relevanz auf der Stral3e liegt etwas hoher als
das Schienenaufkommen mit TPSA-Relevanz.

- Der Anteil des Q/Z-Aufkommens mit TPSA-Relevanz am gesamten Q/Z-
Aufkommen der Region liegt auf der Schiene mit knapp 45% sehr hoch, wird
jedoch zukiinftig kaum steigen.

- Von diesem QZ-Schienenaufkommen mit TPSA-Relevanz sind knapp 60%
grenzuberschreitende Verkehre. Dieser hohe Anteil am grenzuberschreitenden
Q/zZ-Aufkommen der Steiermark mit TPSA-Relevanz streicht die internationale
Bedeutung der TPSA fiir die Steiermark hervor.

- Die Bedeutung dieser internationalen Q/Z-Verkehre mit TPSA-Relevanz auf der
Schiene wird in Zukunft zunehmen.

- Insgesamt wird die Bedeutung der TPSA fiur die Q/Z-Aufkommen der Region
(nationale und internationale Verkehre der Steiermark) auf der Stral3e und der
Schiene in Zukunft ann&hernd gleichbleiben

Fur das regionale Quell-/Ziel-Guterverkehrsaufkommen der vier Bundeslander an der

TPSA hat diese Schienenachse somit eine relativ hohe Bedeutung, die sich in Zukunft
zumindest nicht reduzieren wird, in Karnten sogar zunehmen wird. Dabei sind es aul3er in

23



Karnten vor allem die grenziiberschreitenden Beziehungen der Bundeslander, die der
TPSA ihre Bedeutung fur den Guterverkehr der Bundeslander geben.

In absoluten Mengen entsteht oder endet deutlich mehr Guterverkehrsaufkommen mit
Relevanz fir die TPSA in den Bundeslandern Oberdsterreich und Steiermark, die beide
an der Pyhrn/Schober-Strecke liegen. Aus regionaler Sicht ist es daher stimmig, der
Pyhrn/Schober-Strecke insbesondere Giterverkehrsfunktionalitat innerhalb der TPSA-
Achse zuzuweisen.

4.1.2 Quell- und Zielverkehr der relevanten KV-Terminals

Einen wichtigen Anteil an den TPSA-relevanten Verkehren haben die gro3en KV-
Terminals an der TPSA. Diese liegen gut verteilt an den jeweiligen Enden der Alpenque-
rungen und sind wichtige Nutzer des Schienenstranges der TPSA. Die wichtigsten Termi-
nals der TPSA-Region sind:

= Combi Cargo/ROLA Terminal Wels VBF in Obertsterreich

= Linz Stadthafen CCT in Oberosterreich

= CTE — Container Terminal Enns in Oberdsterreich

= Combi Cargo/ROLA Terminal Villach Siid in Karnten

= CTS — Container Terminal Salzburg in Salzburg

= CCG - Cargo Center Graz, Terminal Graz Sid in der Steiermark

Darlber hinaus gibt es noch weitere kleinere Terminals, die fiir die TPSA relevant sind,
jedoch deutlich geringere und zum Teil regionale Aufkommen aufweisen und daher nicht
im Detail in die Analyse einbezogen werden (Combi Cargo Terminal St. Michael und Mon-

tanterminal Kapfenberg).

Analysiert man das Bestandsaufkommen der Terminals und die in Zukunft zu erwarten-
den Transportaufkommen#5 so lassen sich folgende TPSA-relevanten Aussagen ableiten:

= Die Terminals an der Pyhrn/Schober-Achse weisen gemeinsam deutlich mehr TPSA-
relevantes Aufkommen (gemessen in ITE — intermodale Transporteinheiten) als die
Terminals an der Tauernstrecke auf. Dies liegt sowohl an der Nachfrage, die durch
die industrielle Wirtschaftsstruktur Oberésterreichs und der Steiermark gepragt ist,
aber auch am dichten Angebot an Terminals (insbesondere in Oberdsterreich mit drei
relevanten Terminals).

= Die Terminals im Stiden (Villach und Graz) haben relativ hohe Anteile an TPSA-
relevanten Verkehren (ca. 35%).

4 Snizek&Partner, Herry Consult (2013): Terminalkonzept Osterreich, im Auftrag der OBB Infrastruktur
5 Herry Consult (2016): Analyse und Prognose Terminal Graz und Terminal Villach, im Auftrag der OBB Infrastruktur
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= |m Terminal Graz Sud wird das TPSA-relevante Aufkommen durch Verkehre zu
nichtmaritimen Terminals in Deutschland bestimmt — diese TPSA-relevante Verkehre
sind also international gepragt. Das Cargo Center Graz fungiert auch als Dry Port zu
Koper.

= Im Gegensatz dazu sind die TPSA-relevanten Verkehre des Terminals Villach zu ca.
50% innerosterreichische Verkehre. Zukinftig gewinnen jedoch die grenziberschrei-
tenden TPSA-relevanten Verkehre stark an Bedeutung, insbesondere infolge der an-
gestrebten Positionierung des Terminals als Dry Port zu Triest.

= Fir die im Norden gelegenen Terminals spielen vor allem die Relationen zu den Ad-
ria-Hafen (insbesondere Koper) eine wichtige Rolle.

= Die TPSA-relevanten Verkehre der nordlichen Terminals haben jedoch nur einen An-
teil von maximal 20% am gesamten Q/Z-Aufkommen der genannten Terminals. Die
Bedeutung wird jedoch zukuinftig insbesondere durch Zunahme der grenziberschrei-
tenden Verkehre (siehe nachster Punkt) zunehmen.

= Sind diese TPSA-relevanten Verkehre der nérdlichen Terminals aktuell noch eher in-
nergsterreichische Verkehre, so gewinnen die grenzuberschreitenden TPSA-
relevanten Verkehre der Terminals Salzburg und Enns insbesondere nach Koper
aber auch weiter in Richtung Balkan zukuinftig stark an Bedeutung.

= Die KV-Aufkommen tber die TPSA, die in den Terminals der vier TPSA-Anrainer-
bundeslander entstehen, haben einen wesentlichen Anteil an den TPSA-Aufkommen
der Bundeslander.

Die TPSA ist fir den Kombinierten Verkehr mit Quelle oder Ziel in Terminals an der TPSA
von zukiinftig steigender Bedeutung.

Uberwiegt derzeit in Summe (ber alle Terminals noch das nationale Aufkommen bei den
TPSA-relevanten Verkehren, so werden zukinftig deutlich mehr grenziberschreitende
Verkehre ausgehend von den genannten Terminals die TPSA nutzen. Damit steigt die
internationale Bedeutung der TPSA fir die betroffenen Regionen auch im Kombinierten
Verkehr deutlich.

Beide Aste der TPSA haben ihre Bedeutung fiir den Kombinierten Verkehr. Insbesondere
der Kombinierte Verkehr hat hohere Anspriiche in punkto Laufzeiten. Damit spielt die
Tauernstrecke fir die beiden Terminals Salzburg und Villach eine wichtige Rolle — fur die-
se Terminals ist es wichtig, dass die bestehende Funktionalitat der Tauernstrecke flr den
Guterverkehr aufrecht bleibt. Damit stimmt diese Anforderung aber auch mit der skizzier-
ten Strategie Uberein, die einzelnen Strecken nicht ausschlieflich fir Personen- oder G-
terverkehr auszurichten.

Die zumeist im Vergleich zum konventionellen Giterverkehr durchschnittlich etwas leich-
teren KV-Zige haben auch mit der Steigung auf der Tauernstrecke weniger Probleme.
AulRerdem kodnnen KV-Ziige die aufgrund ihrer Produktionsweise (hoher Anteil an Shuttle-
zugen mit fixen Zeiten) sehr gut in den Fahrplan des Personenverkehrs integriert werden.
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4.1.3 Stakeholder

Neben der Analyse existierender Daten zum aktuellen und prognostizierten regionalen
Aufkommen des Guterverkehrs mit TPSA-Relevanz ist es wichtig, die Einstellung und
Erwartungshaltung der Nutzer der TPSA einzuholen. Dies ermdglicht es, die entwickelte
Strategie aus Sicht der regionalen Player zu integrieren und damit das strategisch auf
internationale Verkehrsstrome und deren Entwicklungen ausgerichtete TPSA-Konzept auf
seine Tauglichkeit fur die regionalen Player zu tberpriifen. Diese Uberpriifung erganzt die
Erkenntnisse, die aus der Analyse des regionalen Guterverkehrsaufkommens gewonnen
werden konnte.

Basierend auf Einzelinterviews mit Stakeholder (Terminalbetreiber, verladende Wirtschaft,
Transportwirtschaft) aus den vier Bundesléndern kann ein Bild der Bediirfnisse der Sta-
keholder der Gutermobilitat auf der TPSA gezeichnet werden.

= Die unterschiedliche Bereitschaft zur Teilnahme an der Interviewserie ist ein Indiz fur
die Relevanz des Themas fir die einzelnen Stakeholder und Regionen:

- Mit Vertretern von vier der flinf als relevant erachteten KV-Terminals konnten
Interviews durchgefuhrt werden = fur den Kombinierten Verkehr und die Ter-
minals spielt die TPSA und der gesamte potenzielle neue Korridor eine wichtige
Rolle. Die zukunftige Entwicklung des Korridors beeinflusst die Méglichkeiten
und Angebote der Terminals.

- Seitens der verladenden Wirtschaft und der Logistiker haben deutlich mehr Sta-
keholder aus den Bundeslandern Kérnten und Steiermark Interesse am Projekt
und Bereitschaft an der Teilnahme an der Interviewserie gezeigt = dies spie-
gelt die grélRere Relevanz der TPSA fur die Verbindung der sudlichen Regionen
Osterreichs mit dem norddsterreichischen und deutschen Wirtschaftsraum wi-
der. Die Wirtschaftsbeziehungen der Regionen in den Norden sind traditionell
deutlich hoher als in den Suden (mit Ausnahme Italiens) — die Differenz wird
sich zwar zukinftig verringern aber dennoch zumindest mittelfristig weiter vor-
handen sein.

- Interessensvertretungen (WK und IV) waren eher bereit, an der Interviewserie
teilzunehmen. Dies war zu erwarten, da Vertreter von Wirtschaftsbetrieben die
Zeit fur ein Interviewgesprach vielfach nicht aufbringen kénnen und sich dies-
bezlglich auch auf entsprechende Interessenvertretungen verlassen.

= Die nérdlichen Terminals erachten den siidlichen Zulauf zum Terminal und damit die
Verbindung zum Balkan und vor allem zu den Adriah&fen als sehr wichtig fir ihre zu-
kinftige Entwicklung.

= Die Priorisierung von Pyhrn/Schober fur den schweren Guterverkehr wird als Vorteil
fur den Kombinierten Verkehr fur beide Achsen gesehen, da dieser einerseits auf
Pyhrn/Schober ebenfalls vom giiterspezifischen Ausbau profitieren kann und ande-
rerseits durch die Entflechtung von Verkehren (schwerer Guterverkehr weg vom Tau-
ern) auch auf der Tauern-Achse Verbesserungen fur den KV generiert werden kén-
nen.
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= Die sudlichen Terminals sind dabei, Dryport-Funktionen fur die Adriah&fen zu entwi-
ckeln (Terminal Villach fur den Hafen Triest und Cargo Center Graz fir den Hafen
Koper). Damit steigt die Bedeutung der Alpenquerung Uber die TPSA fir die genann-
ten Hafen und Terminals, da sie verstarkt Relationen im Norden der Alpen anbinden
werden.

= Fur die Terminals an der Tauernstrecke (Salzburg und Villach) ist die Nutzung der
Tauernstrecke hochst relevant. Eine Verschlechterung der Fahrtmoglichkeiten tber
die Tauernstrecke wirde die Moglichkeiten beider Terminals reduzieren und nicht mit
den Planen der beiden Terminals konform gehen.

= Die Integration der KV-Zige in die strategische Ausrichtung der beiden Teilachsen
der TPSA ist unumganglich. Dies stimmt mit dem strategischen Konzept tberein, die
Tauernachse fur den Personenverkehr und den leichten Guterverkehr auszurichten
und entsprechend zu konfigurieren.

= Fir die Industriebetriebe in Oberdsterreich und in der Steiermark ist der Ausbau der
Teilachse uber Pyhrn/Schober von sehr hoher Bedeutung, was sich vor allem auf die
forcierte Fortfiihrung des zweigleisigen Ausbaus zwischen Linz und Spital am Pyhrn
und den Bau eines neuen, deutlich flacher trassierten Bosrucktunnels bezieht. Insbe-
sondere eine Erhéhung der mdglichen Bruttotonnage und der Zuglange je Zug kann
eine deutliche Effizienzsteigerung bedeuten, die die Attraktivitat der Bahn gegentiber
der Stral3e erhéhen kann. Dies in Kombination mit einer Erh6hung der Wertigkeit des
Guterverkehrs auf dieser Strecke und einer damit einhergehenden Erhéhung der
Punktlichkeit und auch der Geschwindigkeit ist fur die regionale Wirtschaft insbeson-
dere hinsichtlich ihrer internationalen Verflechtungen von hoher Bedeutung. Das stra-
tegische Konzept mit der Priorisierung der Pyhrn/Schober-Strecke fiir den schweren
Guterverkehr entspricht damit auch den regionalwirtschaftlichen Anforderungen in
den Bundeslandern Obergsterreich und Steiermark.

= Das Vorantreiben eines neuen Korridors fur den Guterverkehr auf der Schiene zwi-
schen dem Sidosten Europas und den Zentralrdumen der EU mit Verbesserungen
entlang des gesamten Korridors wird seitens nahezu aller Stakeholder als essentiell
angesehen, um den zu erwartenden Wachstum in den Relationen Richtung Balkan
auf der Schiene abwickeln zu kdnnen. Die TPSA muss dabei ein wichtiger Bestandteil
sein, der die Verbindung des Balkans mit den gro3en Wirtschaftraumen ndrdlich der
Alpen sichert. Neben der regionalen Bedeutung wird auch von den regionalen Stake-
holdern vor allem die internationale Bedeutung hervorgehoben.

Die strategische Ausrichtung der TPSA (Konzentration des internationalen und des
schweren Guterverkehrs auf der Pyhrn-Schober-Achse, Integration des regionalen und
leichten Guterverkehrs auch auf der Tauernteilachse, Aufbau der TPSA als wesentlichen
Bestandteil neuen Kernnetzkorridor im TEN-Netz zwischen dem Sidosten Europas und
den Zentralradumen der EU) stimmt demzufolge mit den Bedurfnissen und Anforderungen
der regionalen Transportwirtschaft und verladenden Wirtschaft gut Gberein.

Wichtig ist, dass der Tauern als Netzelement fir den Kombinierten Verkehr voll funktions-
fahig bleibt und so die Entwicklungsstrategien der Terminals in Salzburg und Villach nicht
konterkariert. Die aktuell geplante strategische Ausrichtung unterstitzt diese Anforderung,
da durch eine Entflechtung der Verkehre und insbesondere der schweren konventionellen
Guterverkehre zusatzliche Kapazitaten fur den Kombinierten Verkehr auf der Tauernach-
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se entstehen kdnnen und daruber hinaus Verbesserungen fur den Personenverkehr auch
dem Kombinierten Verkehr zugutekommen kénnen.
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4.2 Relevanz der TPSA fur den Personenverkehr der Region

Die (zukunftige) Relevanz der TPSA fur den Personenverkehr (PV) wurde insbesondere
basierend auf Interviews mit Stakeholdern der relevanten Region analysiert.:

Wesentliche regionale Stakeholder im Bereich Personenverkehr sind einerseits die Tou-
rismusregionen entlang der TPSA und andererseits die Regionalabteilungen der OBB-
Personenverkehr, die einen guten Einblick in die Ablaufe und Anforderungen des regiona-
len schienengebundenen Personenverkehrs haben.

Sowohl die Tauern- als auch die Pyhrn/Schober-Strecke fuihren als alpenquerende Ver-
bindungen durch touristisch attraktive und zum Teil intensiv touristisch genutzte Regio-
nen. Beispiele dafiir sind vor allem die Stadt Salzburg, das Gasteinertal und die Karntner
Seen, sowie das Pyhrn-Priel-Gebiet und Teile der Steiermark. Daraus ergeben sich fol-
gende Gesichtspunkte hinsichtlich des TPSA-Konzeptes aus Sicht der Stakeholder:

= |nsbesondere bei den Tourismusregionen entlang der Tauernachse ist seit einiger
Zeit der Trend zur Bewerbung der Destinationen auch mit dem Argument der Nahe
zur Bahn zu verfolgen. Dazu wurden auch spezifische Tourismuspakete, die die An-
reise mit der Bahn inkludieren, entwickelt. Beispiele dafiir sind Angebote ,Snowspace
Salzburg®, spezifische Pakete flr das Gasteinertal und fur Zell am See-Kaprun, die
beide sehr gut mit der Bahn Uber die Tauernstrecke erreich werden kénnen. Dartiber
hinaus gibt es Angebote wie jene in Werfenweng, wo grundsatzlich mit autofreiem
Tourismus und also auch mit der An/Abreise per Bahn geworben wird und spezifische
Shuttleservices zum nachsten Bahnhof eingerichtet wurden. Solche Angebote kon-
nen nur funktionieren, wenn es eine attraktive Bahnverbindung in die Region gibt.
Das TPSA-Konzept starkt damit die regionale Tourismuswirtschaft entlang der Tau-
ernstrecke und erhoht die Mdaglichkeiten, entsprechende bahnfreundliche Angebote
zu platzieren.

= Die Verbesserung des PV-Angebotes entlang der Tauernstrecke insbesondere hin-
sichtlich der Erschliel3ung der touristischen Destinationen entlang und im Umfeld der
Tauernstrecke ermdglicht es diesen Regionen, am zuklnftig wachsenden touristi-
schen Potential der stadtischen Haushalte ohne Autobesitz zu partizipieren und damit
auch den Modal-Split-Anteil der Schiene in diesem Bereich zu erhéhen.

= Eine entsprechende Erhdhung kann jedoch nicht ausschliefZlich durch eine Verbesse-
rung der Bahnverbindungen erreicht werden. Parallel dazu ist es notwendig entspre-
chende auf die jeweilige Region und das touristische Angebot der Region abgestimm-
te Angebote und Tourismuspakete zu entwickeln. Dies erfordert die Zusammenarbeit
der Eisenbahnverkehrsunternehmen und der regionalen und 6rtlichen Touristiker.
Solche Mobilitdtsangebote diirfen sich nicht auf die Bahn beschranken, sondern
mussen eine umfangreiche Mobilitat der Gaste vor Ort gewéhrleisten. Bahn- und
Touristik-Angebote miissen abgestimmt sein und einander erganzen.

= Die zu erwartenden Steigerungen insbesondere im Schienengtterverkehr werden
nicht zu wesentlichen Beeintrachtigungen fur die Tourismusregionen fiihren, da zum
Teil bereits umfangreiche LArmschutzmal3nahmen getétigt wurden beziehungsweise
der geplante neue Bosrucktunnel, der wesentlicher Bestandteil des Ausbaus der
Pyhrn-Schober-Teilachse sein wird, den Verkehr verstarkt von der Oberflache nimmt
und auch weitere Ausbaumalfinahmen auf dieser Achse immer mit entsprechenden
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LarmschutzmalRnahmen umzusetzen sind. Damit wird sich die Situation im Vergleich
zum Ist-Zustand verbessern. Das Larmproblem im Bereich Schienenguterverkehr ist
jedoch langfristig nicht nur infrastrukturseitig, sondern auch mittels Weiterentwicklun-
gen und Verbesserungen am rollenden Material in den Griff zu bekommen. Derzeit
sind entsprechende Anstrengungen der Bahnen im Gange.

Eine Verbesserung der Tauernachse fur den Personenverkehr bedeutet in Verbin-
dung mit dem im Bau befindlichen Koralmtunnel auch eine Verbesserung der Verbin-
dung des Raumes Graz an den Westen Osterreichs und Europas und damit ein (ge-
wlnschtes) Freiwerden von Kapazitaten fur den Guterverkehr auf der Pyhrn-Schober-
Teilachse.

Um den Tourismus in der Obersteiermark und entlang der Pyhrnstrecke in Oberéster-
reich zu starken und diese Region vom weiter oben angefihrten Trend der stadti-
schen Haushalte ohne Autobesitz teilhaben lassen zu kdnnen, sind auch entsprechen
Angebotsverbesserungen im Personenverkehr auf der Pyhrn-Schober-Strecke und
auch im Ennstal erforderlich. Von einem Ausbau der Pyhrn-Schober-Strecke fir den
Guterverkehr kann auch der Personenverkehr profitieren, wenn entsprechende
Bahnangebote geschaffen werden und damit die angesprochenen Tourismusregio-
nen unterstutzt werden.

Trotz der angestrebten Funktionsteilung wird es hinsichtlich der Personenverkehrs-
verbindungen (national und international) auch zu Verbesserungen des Angebotes
entlang der Pyhrn-Schober-Teilachse kommen.
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5

Zusammenfassung

Eine Vielzahl von Argumenten sprechen auf der strategischen, internationalen und regio-
nalen Ebene fir die Aufnahme der Tauern-Pyhrn/Schober-Achse in das TEN-T Core Net-
work der EU. Die TPSA wird in Zukunft an Bedeutung gewinnen und erméglicht eine In-
tegration sowohl der nationalen als auch internationalen Wirtschaft in neue Transportket-
ten zu und von den Sudhéafen sowie via die Turkei von und nach Asien. Zusatzlich wird
durch die Trennung von Giter- und Personenverkehren der Verkehr auf den Achsen bes-
ser gelenkt und entflochten. Damit ist die TPSA das Herzstlck fir effektive Eisenbahnver-
kehre zwischen Mittel- und Siidosteuropa.

Die wichtigsten Argumente fur die TPSA sind hier noch einmal zusammengefasst:
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Ein kiinftiger neuer Kernnetzkorridor mit der Alpenquerung Uber die Tauern-
Pyhrn/Schober-Achse erméglicht eine bessere Anbindung von Sudosteuropa und den
Mittelmeerhafen an die européischen Wirtschaftszentren in Mittel-, Nord- und West-
europa.

Damit wird eine verbesserte rdumliche Integration der EU - und darlber hinaus - er-
reicht — dies starkt die européische Kohasion. Nur beide Achsen gemeinsam erflillen
die Kriterien des TEN-Kernnetzes, wobei die Pyhrn/Schober-Achse besser fir den
Guterverkehr und die Tauernachse besser fir den Personenverkehr geeignet ist.

Die Verankerung im TEN-Kernnetz in dieser Form wirde weiterhin (leichten) Giiter-
verkehr (inkl. kombinierten Verkehr) auf der Tauern- und (regionalen) Personenver-
kehr auf der Pyhrn/Schober-Achse erlauben.

Beide (Teil-)Achsen der TPSA werden zum Horizont 2030 deutlich mehr Giterziige
anziehen (Tauernachse +53%, Pyhrn/Schober-Achse +193%) als es 2010 der Fall
war, wahrend das Angebot an Personenziigen weitestgehend konstant bleiben wird,
bzw. leichter wachsen wird.

Neu auf die Schiene verlagerte Verkehre zwischen Europa und China, Indien, der
Tarkei, Iran und anderen bieten langfristig zusatzliches Potential fiir Glterverkehre
auf der Pyhrn/Schober-Achse.

Die TPSA hat eine hohe Bedeutung fiir das Verkehrsaufkommen der beteiligten Bun-
deslander, insbesondere in Oberdsterreich und der Steiermark sowie im grenziiber-
schreitenden Kombinierten Verkehr.

Durch die Entflechtung der Transportstrome und der Verlagerung schwerer Guterver-
kehre auf die Pyhrn/Schober-Achse wird die Tauernachse fur den Personenverkehr
und den Kombinierten Guterverkehr gestarkt.

Wenn der wachsende Verkehr auf der TPSA nicht aufgenommen werden kann, wird
sich der Verkehr auf andere teilweise bereits ausgelastete Korridore und auf die
Stral3e verlagern.
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