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E ine Infrastruktur, die die ak-
tuellen  Anspriiche erflllt
und fiir zukinftige Erfordernisse
vorbereitet ist, zahlt zu den ele-
mentaren Voraussetzungen fir
einen attraktiven Wirtschafts-
standort. Die Verkehrserschlie-
Bung und Verkehrsverbindung
gehdrt neben den rechtlichen
Rahmenbedingungen und ne-
ben der Veersorgung mit Energie
und Telekommunikation zu den
wichtigsten Kriterien bei Investi-
tionsentscheidungen fir neue
Produktions-, Distributions- und
Dienstleistungsstéatten.

Im globalen Wettbewerb ist da-
her die Gestaltung des hochran-
gigen StraBBennetzes eine der
wichtigsten Aufgaben, dass der
Wirtschaftsstandort Osterreich
erfolgreich bestehen kann. Die
Konzeption des hochrangigen
StraBennetzes in Osterreich
geht auf Rahmenbedingungen
zurtck, die fir die Zeit vor dem
Beitritt zum Binnenmarkt und
vor der Ostoffnung galten.

Die Zukunft wird weitere starke
Verédnderungen in der gesamt-
europdischen Wirtschaft und
ldndertbergreifenden Raumord-
nung bringen. Osterreich riickt
ins Zentrum Europas, neue
Mérkte mit geédnderten Ver-
kehrsbeziehungen bilden sich
heraus. Damit ergeben sich
neue Chancen, aber auch neue
Risken.

Die StraBBe wird auch in Zukunft
trotz der Anstrengungen, Ver-
kehr zu vermeiden und zu verla-
gern, einen Teil des zunehmen-
den Verkehrsaufkommens zu
bewadltigen haben. Es missen
daher im StraBeninfrastruktur-
bereich rechtzeitig zukunftsori-
entierte Abwédgungen getroffen
werden, die dazu beitragen, die
ohne Verbesserung des Netzes
zu erwartenden negativen Aus-
wirkungen auf Umwelt und Wirt-
schaft zu minimieren.

Als fiir den StraBenbau zustéan-
diger Minister habe ich daher im
Sommer 1998 den Auftrag er-
teilt, zu dberprifen, in welcher
Ausgestaltung ein hochrangiges
Osterreichisches  StraBennetz
diese Zukunftsaufgaben bewal-
tigen kann.

In Konstruktiver Zusammenar-
beit hat eine Gruppe aus Vertre-
tern aller betroffenen Gremien
und mit externen Experten aus
den Bereichen  Wirtschaft,
Raumordnung und Verkehr die-
se Studie fertiggestellt. Ihre
Kernaussagen sind in der vor-
liegenden Broschire zusam-
mengefaBt. Mit dem darin
vorgeschlagenen hochrangigen
StraBBennetz von rund 3.000
Kilometern wird eine Netzdichte
wie in anderen vergleichbaren
Landern Europas und wie im
hochrangigen Gsterreichischen
Schienennetz erreicht. Die Not-
wendigkeit dieses Netzes ist in
der Studie klar nachgewiesen.
Sie ist daher eine notwendige
und entscheidende Grundlage
fur die Gestaltung eines zu-
kunftsorientierten benutzer- und
umweltfreundlichen StraBennet-
zes. Nun gilt es, fir die Umsetz-
barkeit des Netzes die politi-
schen Rahmenbedingungen zu
schaffen und fir die finanziellen
Voraussetzungen vorzusorgen.

Die Verbesserung des Netzes
ist durch einen abgestuften,
selektiven Ausbau unter Beach-
tung aller notwendigen Pla-
nungskriterien anzustreben, al-
lerdings werden auch die 6kolo-
gischen Voraussetzungen zu
prifen sein.

Selbstverstéandlich muissen die
hier erarbeiteten Ergebnisse
nach einiger Zeit auf ihre weite-
re Aktualitat Uberprift werden.

Kundenorientiert und effizient,
so umweltvertrdglich wie mdg-
lich, so leistungsféhig wie nétig,
das wird das StraBennetz der
Zukunft sein.
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L ZFASSUNG

Die bestehenden Festlequngen
zum hochrangigen StraBBennetz in
Osterreich auf nationaler und eu-
ropdischer Ebene entsprechen
nicht mehr den aktuellen verkehrs-
und wirtschaftspolitischen Anforde-
rungen. Der Wirtschaftsstandort
Osterreich wird nicht ausreichend
mit den benachbarten Wirtschafts-
rdumen im Norden und Osten ver-
bunden. Im bestehenden Trans Eu-
ropean Network Osterreichs liegt
ein Ungleichgewicht zwischen dem
umfangreichen Schienennetz und
einem knapp bemessenen StralB3en-
netz vor.

Vor diesem Hintergrund wurde vom
Bundesministerium fiir wirtschaftli-
che Angelegenheiten das Zukunfts-
projekt ,Gestaltung des StraBBen-
netzes im  Donaueuropédischen
Raum unter besonderer Bertick-
sichtigung des Wirtschaftsstandor-
tes Osterreich” durchgefihrt, des-
sen Hauptaufgabe in der Anpas-
sung des 0sterreichischen StralBen-
netzes an eine gesamteuropdische
Lésung aus einer multidisziplindren
Sicht bestand. Hierbei wurde auf
der Basis einer Einschétzung der
rdumlichen und verkehrlichen Ent-
wicklung des Wirtschaftsstandortes
Osterreich in einem Europa ohne
Grenzen eine fachlich fundierte und
umfassende Strategie zur Gestal-
tung des hochrangigen Verkehrs-
netzes im  donaueuropaischen
Raum mit besonderer Berticksichti-
gung der StraBeninfrastruktur erar-
beitet.

Es wurde eine wirtschafts- und
standortpolitische Argumentations-
kette aufgebaut, welche sowohl die
wirtschaftlichen Zukunftsperspekti-
ven der mittelosteuropdischen
Nachbarldander in den néchsten 15
bis 20 Jahren als auch die zu erwar-
tenden Dynamiken in den traditio-
nellen Gsterreichischen Ausland-
madrkten in Deutschland und Italien
berticksichtigt. Osterreich stellt mit
den westlichen Nachbarldndern ei-
nen hochentwickelten Wirtschafts-
raum dar, der intensiv miteinander
verflochten ist. Hier wird sich das
Muster der Wirtschaftsbeziehungen
grundsétzlich nicht &ndern. Rich-
tung Westen bestehen somit
grundsétzlich keine neuen Anforde-
rungen an die Verkehrsinfrastruktur,
soferne eine dem Wirtschafts-
wachstum entsprechende Verkehrs-
entwicklung nicht durch Kapazitét-
sengpasse im StraBen- und Schie-
nennetz wesentlich behindert wird.
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Ganz im Gegensatz zum Osten
Osterreichs, wo sich durch die 6ff-
nenden und stark wachsenden
Mérkte unserer éstlichen Nachbar-
staaten groBe Marktchancen erge-
ben, die eine Neupositionierung der
Wirtschaft und somit der Verkehrs-
infrastruktur notwendig machen.

Die Berechnungen von Regional
Consulting und des Osterreichi-
schen |Instituts flir Wirtschaftsfor-
schung (WIFO) zeigen, daB3 sich die
Erreichbarkeitsverhaltnisse und
Marktpotentiale mit der Realisie-
rung der TEN/TINA-Netze fiir die
osterreichischen Zentralrdume
stark verbessern. Vor allem kann
die Region Wien bei Anbindung an
die noch auszubauenden Korridore
(TINA) in den EU-beitrittswilligen
Staaten ihre Position relativ zu ihren
Konkurrenzstadten stark verbes-
sern. Dadurch wird die Standort-
gunst, bezogen auf die Mérkte im
Norden und Osten von Osterreich
im allgemeinen, aber von Ostdster-
reich und der Region Wien im be-
sonderen gestarkt.

Ausgehend von einer Abgrenzung
der fir Osterreich maBgeblichen
europdischen Wirtschaftsrdume
wurden die Verbindungen zu diesen
ermittelt und damit das GSD-Netz
gebildet. Als Ergebnis der funktio-
nellen Bewertung des Bundes-
straBennetzes in Osterreich hin-
sichtlich der Erfordernisse zur An-
und Verbindung bedeutender oster-
reichischer und auslandischer Wirt-
schaftsrdume sowie der Anforde-
rungen des internationalen Frem-
denverkehrs wurde das héchstran-
gige StraBennetz (Typ 1) entwickelt,
welches auch als TEN-Netz zu ver-
stehen ist. Gegentiber dem beste-
henden Transeuropdischen Stra-
Bennetz in Osterreich enthélt dieser
GSD-Netzvorschlag noch folgende
TEN-wirdige  Streckenabschnitte,
die im Zuge einer Revision des
TEN-Strecken-Netzes zu ergédnzen
wéren:

I Spange Kittsee (B 50) — Richtung
Slowakei,

| Brinner StraBBen-Korridor (B 7) —
Richtung Tschechien,
Muihlkreis-Korridor (A 7, B 125) —
Richtung Tschechien,
B 65 — Richtung Ungarn,
Ennstal-Route (B 146, B 99).

Ebenso wurde ein Vorschlag fiir das

das héchstrangige StraBennetz er-
gédnzende hochrangige StraBBennetz
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(Typ 1) erstellt. Das GSD-Netz um-
faB3t insgesamt rd. 3.000 km.

Die im Rahmen von GSD erarbeite-
ten Ergebnisse belegen, daf selbst
unter rigorosen verkehrs- und um-
weltpolitischen Rahmenbedingun-
gen dem Verkehrstrdger Stral3e in
Osterreich hohe Bedeutung zu-
kommt. Gerade in Hinblick auf die
EU-Osterweiterung muB3 Osterreich
Verkehrsnetze entwickeln, die ge-
eignet sind, der zu erwartenden
wirtschaftlichen Entwicklung zu ent-
sprechen. Die raumwirtschaftlich
begrtindete GSD-Methode mit ihren
prinzipiell verkehrstrdgerunabhéan-
gigen Ansatz weist hohe Stabilitat
hinsichtlich der Ergebnisse auf, was
unter anderem die Gegenliberstel-
lung mit den vorhandenen Progno-
sen zeigt. Es wurde bewuBt davon
ausgegangen, dal3 nur die notwen-

Proposed
Trans - European Transport
Network
for the enlarged Union
- Road Network -

TINA road network

N
AvA
TEN roads

N
Helsinki Corridors
fout of TINA serrisory)

-cw'-un.n-,..c——-ws
TINA Secresariat Vienna June 1998

\%‘U/

~)

digsten Verbindungen sichergestellt
werden, um so eine volkswirtschaft-
liche Optimierung hinsichtlich der
StraBeninfrastruktur zu erreichen.
Durch die weitere Vertiefung in
Form von verkehrtrageribergreifen-
den Netz- bzw. Korridoruntersu-
chungen wird sichergestellt, daB3
multimodale Aspekte und Umwelt-
belange in gebihrender Form im
StraBennetz der Zukunft Beriick-
sichtigung finden werden.
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Osterreich an der
Schnittstelle zwischen
den Transeuropdischen
Netzen TEN/TINA,
Stand 1998
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AnlaB fiir das
GSD-Projekt

Die Entwicklung der Mobilitat
hat den Wohlistand und die Le-
bensqualitét positiv gepragt. Im-
mer deutlicher werden aber
auch Grenzen des starken Ver-
kehrswachstums erkennbar, so
die Belastung der Umwelt, die
finanzielle Beanspruchung der
offentlichen Hand oder der Ver-
brauch nicht erneuerbarer Res-
sourcen. Es ist daher Aufgabe
der Politik, hier ordnend einzu-
greifen und Prioritdten zu set-
zen.

In diesem Zusammenhang wird
offenbar, daB3 die bestehenden
Festlegungen zum hochrangi-
gen StraBennetz in Osterreich
auf nationaler und europaischer
Ebene nicht mehr den aktuellen
verkehrs-, wirtschafts-, integrati-
ons- und finanzpolitischen An-
forderungen entsprechen.

Es besteht groBes Ungleichge-

wicht zwischen Schiene und
StraBe im  Osterreichischen

Transeuropdischen Netz (TEN),
denn das Transeuropdische
StraBennetz ist in Osterreich er-
heblich kirzer als das Transeu-
ropaische Schienennetz. Wei-
ters fehlen TEN-Verbindungen
zu einigen Reformstaaten. Die
restriktive Haltung Osterreichs
gegenlber der EU bei der Fest-
legung von multimodalen Ver-
kehrskorridoren nach und durch
Osterreich  wird international
moniert. AuBerdem besteht
Handlungsbedarf bei der Festle-
gung (Abgrenzung) des hoch-
rangigen Osterreichischen
StraBennetzes im Hinblick auf
die Neuverteilung der Aufgaben
bei der Verwaltung der Bundes-
straBen. Letztlich geht die
StraBennetzgestaltung in Oster-
reich auf dreiBig Jahre alte
Grundlagen  (BundesstraB3en-
gesetz 1971) zurick.

Wird darauf in der strategischen
Ausrichtung der 0Osterreichi-
schen Verkehrspolitik nicht ent-
sprechend reagiert, entstehen
folgende Gefahren:

1 Der Wirtschaftsstandort Oster-
reich wird nicht ausreichend
mit den benachbarten Wirt-

Abstimmung
BVWP-Masterplan

Maut I
e
GSD
Funktionelle Bewertung eines hachrangigen
BundesstraBennetzes in Osterteich l
Héchstrangige Bundesstrafien P TEN-Revision I
B i
| Hochrangige BundesstraBen  fpee q
fachlicher Ausgangspunkt fiir
e EE— > Verlinderungsverhandlungen
| Sonstige BundesstraBen I-|
Errichtung / Erhaltung
A 4 Organisation / Finanzierung etc.
Korridorbetrachtungen v
‘ BundesstraBengesetz
Prioritdten,
Dimensionierung etc.
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LEITSCHEMA DES TRANSEUROPAISCHEN
VERKEHRSNETZES (HORIZONT 2010)
ABSCHNITT: §

TRANSEUROPEAN TRANSPORT
OUTLINE PLAN (2010 HORIZON)
SECTION: ROADS
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SECTION: ROUTES
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schaftsrdumen, vor allem im
Norden und Osten, verbun-
den.

! Gegenuber den EU-Beitritts-
kandidaten wird von Oster-
reich ein StraBennetz ver-
treten, das den Mitgliedswer-
bern nur eine mangelhafte
Chance der raumlichen Inte-
gration mit der Europaischen
Union bietet. Andere Staaten —
ebenfalls an der Schnittstelle
zu den Reformstaaten -
haben dem bereits Rechnung
getragen.

Zielsetzungen des
GSD-Projektes

Vor diesem Hintergrund wurde
vom Bundesministerium  flr
wirtschaftliche Angelegenheiten
(BMwA) das Zukunftsprojekt
,GSD-Gestaltung des StraBen-
netzes im Donaueuropaischen
Raum unter besonderer Be-
ricksichtigung des Wirtschafts-
standortes Osterreich" durchge-
fuhrt, dessen Hauptaufgabe in

der Anpassung des Osterreichi-
schen StraBennetzes an eine
gesamteuropéische Lésung be-
stand. Die hierflir notwendige
multidisziplinare  Sicht (Wirt-
schaft, Raumordnung und Ver-
kehr) gewahrleisteten die mit
der Bearbeitung beauftragten
Gutachter Regional Consulting
ZT GmbH und WIFO-Oster-
reichisches Institut fur Wirt-
schaftsforschung. Auf der Basis
einer zielorientierten Einschat-
zung der raumlichen und ver-
kehrlichen  Entwicklung des
Wirtschaftsstandortes ~ Oster-
reich in einem Europa ohne
Grenzen wurde eine fachlich
fundierte und umfassende Stra-
tegie zur Gestaltung des hoch-
rangigen Verkehrsnetzes im do-
naueuropaischen Raum mit be-
sonderer Bericksichtigung der
StraBeninfrastruktur erstellt. in
diesem Proze3 waren die we-
sentlichen Aufgabentrager im
Rahmen einer projektbegleiten-
den Arbeitsgruppe einbezogen.
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Aufgrund der Zielrichtung des
Projektes, die in der Abgren-
zung des StraBennetzes hoher
und héchster Ordnung lag, wur-
den spezifisch regionale oder
lokale Aspekte zwar beachtet,
letztendlich aber nicht beriick-
sichtigt. Dies gilt auch fur die
von StraBentrassen ausgehen-
den Umweltwirkungen, die im
Zuge der konkreten Trassenpla-
nung entsprechend zu beach-
ten sind. Ebenso beantwortet
das GSD-Projekt nicht die
Frage der verkehrlichen Dimen-
sionierung eines als hoch- oder
héchstrangig bewerteten Netz-
abschnittes, die einem nachge-
lagerten Planungsschritt vorbe-
halten bleibt.

Als Ergebnis der durchgefihr-
ten funktionellen Bewertung

wird fiir Osterreich ein Héchst-
rangiges StraBennetz (Typ 1)
und ein Hochrangiges StraBen-
netz (Typ 1) definiert. Dadurch
indirekt abgegrenzt werden (als
Typ Ill) alle Ubrigen Bundes-
straBen. Diese Netzgestaltung
bildet eine fachliche Grundlage
fiir weiterfiihrende Uberlegun-
gen zur Verlanderung bzw.
Finanzierung.

Die vorliegende Broschire ent-
halt eine Zusammenfassung
von Methode und Ergebnissen
des GSD-Projektes, die detail-
lierte Darstellung kann dem
SchluBbericht entnommen wer-
den.
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NGUNGEN

Programmatische
Rahmenbedingungen

Die européische Politik der Ent-
wicklung der Transeuropéischen
Netze, einschlieBlich der Erwei-
terung dieser Politik auf die Bei-
trittslander mittels des TINA-
Prozesses (Transport Infra-
structure Needs Assessment),
zielt darauf ab, die hochrangi-
gen Standortqualitédten im Inter-
esse der gesamten européi-
schen Wettbewerbsfahigkeit zu
verbessern.

Mit dieser Orientierung ist die
TEN-Politk eng  verbunden
mit dem EUREK-Ziel (Euro-
paisches  Raumentwicklungs-
konzept) der Schaffung eines
ausgewogenen und polyzentri-
schen  Stadtesystems, was
nichts anderes bedeutet als die
Orientierung auf eine raumliche
Integration der wirtschaftlichen
Aktivitatszentren der Union.

Osterreich stimmt darin tberein,
dafB die Entwicklung der stadti-
schen Aktivitdtszentren von
strategischer Bedeutung fir die
regionale  Wirtschaftsentwick-
lung ist und betont die Notwen-
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digkeit der Akkordierung der
EU-Infrastrukturpolitk mit der
Zielsetzung des polyzentri-
schen Stadtesystems der TEN-
Knoten.

Wirtschaftliche Ent-
wicklungsperspektiven
Die TEN- und TINA-Politik der
Europaischen Union weist ein-
deutig eine standortpolitische
Komponente auf und zielt als
gesamteuropaische Infrastruk-
turpolitik auf die Schaffung opti-
maler Interaktionschancen zwi-
schen den treibenden Agglome-
rationen und Wirtschaftsregio-
nen ab. Fur die Formulierung ei-
ner dsterreichischen TEN-Politik
und damit eines Transeuropai-
schen StraBennetzes in Oster-
reich ist somit wesentlich zu
klaren, in welchen Regionen die
kinftigen Markichancen der
Osterreichischen  Wirtschafts-
zentren liegen.

Unter diesem Gesichtspunkt zei-
gen die wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen des Standorts
Osterreich zwei ausgepragte re-
gionale Schwerpunkte mit stark
unterschiedlicher Bestandscha-

Bruttowertschopfung

in mittel-osteuropdischen
Lindern real 1996

1989 = 100

B WFO

J Polen

Slowenien

{ Slowakei
Tschechien

Ruménien

Ungarn

Albanien
Estland

Kroatien

Bulgarien

Mazedonien

Lettland

Litauen

40
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rakteristik und ebenso unter-
schiedlichen  Entwicklungsper-
spektiven. Die intensivsten und
traditionellen Verflechtungen der
Osterreichischen Wirtschaft be-
stehen mit Suddeutschland, aber
auch etwas schwacher mit obe-
ritalienischen  Wirtschaftsregio-

Die Chancen auf neue Export-
mérkte und zuklnftig intensive
Wirtschaftsbeziehungen liegen in
den mittel-osteuropéaischen Lén-
dern (MOEL) und deren hohem
wirtschaftlichen ~ Wachstumspo-
tential, das dem &sterreichischen
AuBenhandel betrachtliche Im-
pulse verleihen kann. Fur die Ent-
wicklung der hochrangigen Gster-
reichischen Verkehrsnetze, ins-
besondere fir das 0sterreichi-
sche Transeuropdische Stra-
Bennetz, bedeuten diese Rah-
menbedingungen zweierlei:

111-186 der Beilagen XX. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original)
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Mittelfristiges Wachstum der Weltwirtschaft
Durchschniitliche jahrliche Wachstumsraten in Prozent
‘ - Welt
1 -OECD-Furopa
1965/1973 1973/1979 1979/1985 | 1985/1991 1991/1997 ‘ 1997/2002
BWFO
BIP
pro Kopfin
europdischen
Regionen
1996 zu
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“In den Regionen an der EU- chen Nachbarlandern einen
AuBengrenze sollte das Ver- hochentwickelten ~ Wirtschafts-
kehrsnetz dazu dienen, die raum dar, der intensiv miteinan-
Neupositionierung der Oster- der verflochten ist. Hier wird
reichischen Wirtschaft zu un- sich das Muster der Wirtschafts-
terstitzen und durch die beziehungen grundsétzlich
Schaffung neuer Standorte nicht andern, sodaf auch an die
neue Investitionen anzuzie- Struktur des Verkehrsnetzes
hen; keine neuen Anforderungen
" In den westlichen Bundeslén- entstehen. Es wird allerdings
dern sollte der Wachstums- durch das Wirtschaftswachstum
pfad nicht durch Engpéasse im Erfordernisse an die Kapazita-
Verkehrsnetz behindert wer- ten des Verkehrsnetzes geben.
den, obgleich er im Kern in er- Die Dynamik, mit der in dieser
ster Linie von innerwirtschaftli- Region die Wirtschaft wachsen
chen Faktoren wie der Wettbe- wird, entspricht in etwa dem
werbsfahigkeit der Unterneh- EU-Durchschnitt. Man rechnet
men abhéngt. fiir die néchsten fiinf Jahre mit
Osterreich sollte jedenfalls auf einer jahrlichen Wachstumsrate
die zu erwartenden Anderun- von etwa 2 %2 %. Im Gegensatz
gen in der regionalen AuBen- dazu gibt es in den MOEL groBe
handelsstruktur infrastrukturell Einkommensunterschiede  zu
vorbereitet sein. den 6sterreichischen Regionen,
Osterreich stellt mit den westli- hier kommt es zu einer Uber-
Reales
Wirtschafts-
wachstum fiir
europdische
Regionen 1996
Durchschnitt-
liche jihrliche
Verinderung
1980/1996 in
Prozent; Ab-
weichung zu
EUI5

In ECU
- groBer gleich —1,0

- gréBer gleich +1,0

B WFO
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durchschnittlichen Dynamik (et- schaftliche und soziale Anforde-
wa 4 %) und einer Neugestal- rungen, die auf eine entspre-
tung der Wirtschaftsbeziehun- chend qualitatsvolle Abwicklung
gen. Daraus entstehen auch des Warentransportes und der
neue Anforderungen an die persénlichen Mobilitat abzielen.
Struktur des Verkehrsnetzes. Andererseits wird diese Rolle

durch die umfassenden Anfor-
Aspekte der Verkehrs- derungen des Umweltschutzes
und Umweltpolitik gepragt, die im wesentlichen ei-

ne Einschrankung des Motori-
sierten Individualverkehrs und
des Guterverkehrs auf der
StraBBe umfassen.

AusmaB und Gestaltung des
hochrangigen  StraBennetzes
hangen nicht zuletzt davon ab,
welche Bedeutung und welche

Rolle man dem StraBenverkehr Die vorliegenden Fakten zur
insgesamt beimiBt. Dies wird ei- Struktur und Entwicklung des
nerseits bestimmt durch wirt- Verkehrs verweisen auf die

Entwicklung des osterreichischen AuBenhandels
1989 bis 1996; 1993 = 100
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PERSONENVERKEHR
in Osterreich 1997

Personenverkehr Mio Wege/Werktag

s

|
MV l ov l Summe J
Binnenverkehr | 270 I 0,950 [ 3,650 J
Ziel/Quellverkehr A 0,40 I 0,040 I 0,440 l
Durchgangsverkehr § 0,04 I 0,005 } 0,045 '
Gesamt | 314 | o j 4135 |
Quelle: Bund geplan/F verkehrsprog éAMMEn 1998 " (Schiene und Bus) l
GU'I;EFIVERKEHR
in Osterreich 1997
} Giiterverkehr Mio t/Jahr
StraBe J Schiene ] Schiff j Gesamt
Binnenverkehr |1:5248 i 18 ‘ L
Ziel/Quellverkehr |G ] e ] R i
Durchgangsverkehr Ji 29 l 14 I 2 i 43
Gesamt | g o] ]

Quelle: OBB-Verkehrsprognose, HERRY/SNIZEK 1998

WACHSTUMSFAKTOREN fiir den grenziiberschreitenden
Personenverkehr in Osterreich auf der StraBe bis 2015

Ostosterreich ... Wachstumsfaktor 2,5

l
|
|
|
|
353 ]
|
|
|

Westosterreich ... Wachstumsfaktor 1,4

Quellen: Regional Consulting 1997, Alpine 1998

WACHSTUMSFAKTOREN fiir den grenziiberschreitenden
StraBengiiterverkehr in Osterreich bis 2015

Ostosterreich ... Wachstumsfaktor 3,5
Westdsterreich ... Wachstumsfaktor 2,0 l
Quellen: Regional Consulting 1997, HERRY/SNIZEK 1998 l

GESAMTES VERMEIDUNGS- UND VERLAGERUNGSPOTENTIAL
(bezogen auf die Verkehrsleistung)

Personenverkehr ... 15-20% der Personen-km I

Giiterverkehr ... 5-10% der Tonnen-km I

Quellen: PAULA/SNIZEK 1996, HERRY/SNIZEK 1998 |
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quantitativ hohe Bedeutung des
Motorisierten Individualverkehrs
und des StraBenglterverkehrs
und den sich daraus ergeben-
den Infrastrukturbedarf, der sich
auch beim verkehrspolitisch er-
winschten Erfolg von Vermei-
dungs- und Verlagerungsstrate-
gien nicht wesentlich vermin-
dern wird.

Die Verfolgung des berechtig-
ten strategischen Zieles des
Umweltschutzes, den Motori-
sierten Individualverkehr einzu-
schranken, eribrigt jedenfalls
nicht die im GSD-Projekt ange-
stellten Uberlegungen zur Ge-
stalt und Funktion des notwen-
digen Ubergeordneten StraBen-
netzes.

Verkehrsstrukturelle
Rahmenbedingungen
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Relevante Wirtschafts-
schwerpunkte

Die TEN- und TINA-Korridore
sind kein flachenerschlieBen-
des, sondern ein hochrangiges,
exklusives Infrastruktursystem
mit multifunktionaler Dimension
(vor allem flr den Binnenver-
kehr aber auch fir den interna-
tionalen Verkehr).

Fur die Konfiguration eines
Osterreichischen Netzes ist so-
mit wesentlich, sowohl die
Osterreichischen ~ Wirtschafts-
schwerpunkte  (Zentralrdume,
Gebiete mit hoher Industriedich-
te und intensive Fremdenver-
kehrszonen) als netzrelevant
zu identifizieren, als auch die
komplementaren auslandischen
Zentren.
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Wenn Zentralitat nicht nur von
der GroBe einer Agglomeration
und damit von der geschlosse-
nen Pyramide des Angebots an
zentralen Gitern an einem
Standort abgeleitet werden
kann, sondern von ihrem
Vernetzungsgrad mit anderen
Agglomerationen, dann héangt
Zentralitat von dem geschlosse-
nen Kontinuum im Angebot an
Infrastrukturen Gber alle Sy-
stemhierarchien und Modi ab.

Die infrastrukturelle Vollstandig-
keit wird damit zum entschei-
denden Standortfaktor, inner-
halb dessen die Einzelwirkung
des einen oder anderen infra-
strukturellen  Systems  nicht
mehr isoliert werden kann, die
Unvollstandigkeit aber einen
entscheidenden wirtschattli-

P e R etV (P O o PR 40 A i A W . w1 2

OSTERREICH MASSGEBENDE WIRTSCHAFTSRAUME

Hintergrundkarte: © Freytag-Berndt und Artaria, 1231 Wien
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= £
ZENTRALE ORTE NACH EINWOHNER ||
° 0.1 - 0.2 Mio Einwohner
@ 0.2 - 0.5 Mio Elnwohner

. 0.5 - 1,0 Mio Einwohner
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chen Nachteil darstellt. Die
Transeuropdischen  Verkehrs-
netze bzw. Korridore beinhalten
ein solches Konzept der Voll-
standigkeit, die TEN- bzw. Korri-
dorknoten sind die exklusiven
Megastandorte in diesem Sy-
stem. Kombinieren sich diese
Qualitaten mit vielfach vernetz-
ten Flugverbindungen, so ent-
stehen Standorte von dariiber
noch hinausreichender Qualitat.

Osterreich

In Osterreich kénnen aufgrund
ihrer GroBe, Zusammensetzung
und Ausstattung sechs mafge-
bende Zentralrdume abge-
grenzt werden:

Wien (Vienna Region)

Linz (Oberdsterreichischer
Zentralraum)

Salzburg (Salzburger Zentral-
raum)

Graz (Grazer Zentralraum)

Innsbruck (Tiroler Zentral-
raum)

Klagenfurt/Villach (Karntner
Zentralraum)

Mitteleuropa

Aus Osterreichischer Sicht we-
sentlich ist die Gestaltung eines
héchstrangigen StraBennetzes,
welches die 6sterreichischen
Wirtschaftszentren mit den un-
mittelbar benachbarten Wirt-
schaftszentren verbindet. Es
geht darum, die unmittelbar
raumlich néachsten relevanten
Wirtschaftszentren zu identifi-
zieren und damit indirekt eine
Ankoppelung des Osterreichi-
schen Netzes an die TINA-Korri-
dore zu begriinden.

Annlich wie in Osterreich beste-
hen auch in Mitteleuropa rele-
vante Wirtschaftsregionen un-
terschiedlicher Typologie.

Die intensivsten und hochent-
wickelten wirtschaftlichen Ver-
flechtungen der Osterreichi-
schen Ballungsraume bestehen

Ubernachtungen im Tourismus

in Osterreich

Winter Sommer

1996/97 1997
Inlinder ~ #8 '
Ausldnder

Saisonvergleich

Db

Quelle: Tourlsmusstatistik.
Kartographie: OSTAT

DO "D.‘v
»

Zahl der 5,000.000
Ubernach- @ 000,000

— wie bereits ausgefuhrt — mit
den Wirtschaftsraumen Sid-
westdeutschland (Bayern, Ba-
den-Wirttemberg) und Oberita-
lien (Friaul — Julisch Venetien,
Lombardei) in welchen Auto-,
Metall-, Textil- und Bekleidungs-
industrie dominieren.

Auf einem dazu deutlich gerin-
gerem Niveau bestehen Wirt-
schaftsbeziehungen mit der
Schweiz.

In den mittel-osteuropdischen
Landern bilden Nordbéhmen/
Ostdeutschland / Stidwestpolen,
Schlesien / Ostmahren, Bratis-
lava / Westungarn / Budapest
sowie Ljubljana / Koper / Triest /
Rijeka / Zagreb weitere fiir Oster-
reich relevante Wirtschaftsrau-
me mit hohem wirtschaftlichem
Wachstumspotential.

Als européisch bedeutende
Fremdenverkehrsregionen sind
der gesamte Alpenraum, der El-
saf3, der Schwarzwald, der Boh-
merwald, das Erz- und das Rie-
sengebirge, die Karpaten, der
Plattensee mit ungarischem Mit-
telgebirge sowie die Kistenbe-
reiche der Oberen Adria anzuse-
hen. Osterreichweit bilden Vorarl-
berg, Tirol, Salzburg, der GroB-
teil Kérntens, das Salzkammer-
gut, das Semmeringgebiet, Wien
und das Wiener Becken sowie
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der Raum Neusiedler See die
wesentlichen Fremdenverkehrs-
regionen.

Mittel-osteuropéaische
Standortkonkurrenz

Der Standortfaktor Verkehrsin-
frastruktur definiert die Parame-
ter ,Erreichbarkeit von Markten*
und ,Zuganglichkeit fur Arbeits-
krafte“. Beide Parameter sind
essentiell fur die wirtschaftliche
Performance von Unternehmen
und damit far die Entwick-
lungschancen von Standortrau-
men sowie flr die Schaffung
von Arbeitsplatzen.

Ausgehend von den als relevant
erachteten Zentralrdumen und
anderen  Wirtschaftsregionen
wurde in einem definierten Un-
tersuchungsraum  (Osterreich
sowie der donaueuropaische
Raum: Deutschland, Bulgarien,
Bosnien, Jugoslawien, Kroatien,
Mazedonien, Polen, Ruméanien,
Slowakei, Slowenien, Tschechi-
en, Ungarn und Norditalien) die
Erreichbarkeit von Markten fiir
unterschiedliche Netzzustande
untersucht.

15von 35




16 von 35

111-186 der Beilagen X X. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original)

Die standorttheoretische Grund-
hypothese dieser Untersuchung
lautet, daB die (zeit)kostengiin-
stige Erreichbarkeit von Markt-
potentialen von einem gegebe-
nen Standort aus, den relativ
gréBten Konkurrenzvorteil ge-
genuber anderen Standorten
darstellt.

Die verkehrswirtschaftliche Hy-
pothese lautet, daB sich die in-
tensivsten  Glteraustauschbe-
ziehungen in einem Raum voll-
ziehen, der durch eine Lkw-
Fahrzeit von rund finf Stunden
abgegrenzt wird.

Untersucht wurden die Veran-
derungen der relativen Konkur-
renzvorteile im Vergleich zur
Bestandsituation fir einen Netz-
ausbauzustand des Jahres
2020 in zwei Netzvarianten. Das
Prognosenetz beinhaltet das Tl-
NA-Netz (Zielhorizont 2015) so-
wie das Osterreichische TEN-
Netz. Die Netzvarianten unter-
scheiden sich dadurch, daf3 ein-
mal mit und einmal ohne TEN-
Verbindungen nach Norden
(Linz-Praha, Wien-Brno) ge-
rechnet wurde. Die Marktpoten-
tiale wurden mit dem Bruttoin-
landsprodukt, Bestand und Pro-
gnose (2020) jeweils unter-
schiedlich beschrieben.

Die Berechnungen ergeben,
daB die Konkurrenzsituation in
den neuen Markten der mittel-
osteuropdischen Lander fir
die Osterreichischen Standorte
grundsétzlich schwierig ist, so-
wohl im Bestand als auch im
Prognosefall. Eine Reihe dyna-
mischer Agglomerationen in
den MOEL, die im Prognosefall

REGIONALE-BIP POTENTIALE
(Gesamter Markt; BIP im Radius von 5 Stunden Fahrzeit)

Bestand l 2020 J N?J?g!?o(r)r?crl‘;e ]

Potential| Rang J Potential Rang | Potential! Rang
Katowice 76 5 l 344 1 344 1
Linz 60 8 J 298 j 2 | 296 2
Praha ] 144 J 1J( 297 l 3 ] 2934]’ 3
Dresden | 1 | 2 | s ‘ - e ca
Berlin 124 ] 3 J 248 l 5 248 5
Wien g2 | 4 | 23 } 6 J 225 | 7
Budapest 66 6 | 22 7 226 6
Graz I 55_J 9 l 181 J 8 ] 168 l 8
Warszawa 66 7 135 9 135 9
Klagenfurt l 38 l 10 l 128 I 10 l 116 l 10
Ljubljana e e 108 | 11
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als Mitgliedslander der EU zu
sehen sind, allen voran Katowi-
ce, Praha, Budapest und Wars-
zawa, sowie die deutschen
Stadte Dresden und Berlin zei-
gen deutliche Konkurrenzvortei-
le gegenuber den 0sterreichi-
schen Wirtschaftsschwerpunk-
ten, insbesondere auch ge-
genlber der ,Vienna Region®.
Einzig Linz kann generell einen
deutlichen Konkurrenzvorteil er-
warten.

In einer derart angespannten
Situation, in der die positive Per-
spektive auf ein Bestehen inner-
halb dieser Konkurrenzstruktur
far die Gsterreichischen Zentral-
raume hauptsachlich aus ande-
ren Faktoren als denjenigen der
Markterreichbarkeit — abgeleitet
werden kann, erscheint ein Ver-
zicht auf die eine oder andere
Marktrelation in TEN-Qualitat
extrem problematisch. Die Vari-
ante ,ohne Nordkorridore® wir-
de einen zuséatzlichen Wettbe-
werbsnachteil bedeuten. Dari-
ber hinaus wirde damit ein
Osterreichisches TEN-System
festgeschrieben, welches so-
wohl gegenlber den européi-
schen, als auch den Osterreichi-
schen programmatischen Rah-
menbedingungen, die auf die
Integration der europdischen
Aktivitatszentren abzielen, eine
nachhaltige Inkonsistenz zu La-
sten der Wirtschaftschancen
der sudlichen und &stlichen
Bundeslander gegeniber den-
jenigen der westlichen Bundes-
landern aufweist.

Mittel-osteuropdische
Standortkonkurrenz



111-186 der Beilagen X X. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original)

NETZ-
ENTWICKLUNG

Methode der
Netzentwicklung

Grundlage fur die Methode der
vorliegenden funktionellen Netz-
entwicklung sind der Themen-
stellung entsprechend  wirt-
schaftspolitische und standort-
politische Kalkule. Die Frage,
die zu beantworten ist, lautet:
Welcher Netzkonfiguration be-
darf der Wirtschaftsstandort
Osterreich um seine nationale
und internationale = Wettbe-
werbsfahigkeit in einer globalen
Wirtschaft zu behaupten bzw.
zu verbessern?

Das Mindesterfordernis fir die
Sicherung und Entwicklung der
internationalen ~ Wettbewerbs-
fahigkeit des Standortes Oster-
reich ist entsprechend der wirt-
schaftspolitischen ~ Hypothese
die Erreichbarkeit der Export-
markte (bzw. Bezugsmarkte).
Dies gilt sowohl fur den Sachgu-
terbereich als auch fir den Tou-
rismus. Nach der standorttheo-
retischen Hypothese wird die
Qualitat eines Standortes durch
die lokale (regionale) Kombinati-
on unterschiedlicher Standort-
faktoren definiert. Zu klaren ist,
ob der Standort Osterreich tiber
den Faktor ,Exportmarktnahe“
(in  Erreichbarkeitskategorien,
nicht geographischer Art) ver-
fagt. Wird die Frage mit ,ja“ be-
antwortet, ist das Mindesterfor-
dernis (entsprechend der wirt-
schaftspolitischen  Hypothese)
gegeben. Bei ,nein“ ware der
Standort bezliglich seiner inter-
nationalen Wettbewerbsfahigkeit
grundsatzlich in Frage gestellt.
Als Parameter der Ergebnisbe-
urteilung (Netzbeurteilung) wur-
den im Rahmen von GSD Netz-
verbindungen ermittelt, welche
die kompetitive Erreichbarkeit
der Exportmérkte ermdglichen.
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Layer-Methode

Der gewahlte methodische An-
satz zeigt fur die Bildung des
hochrangigen StraBennetzes ei-
nen Weg auf, der sich von den
bisher traditionell durchgefiihr-
ten funktionellen Bewertungen
grundsétzlich unterscheidet. Im
vorliegenden Fall wurden die fur
den Wirtschaftsstandort Oster-
reich und seine internationale
Wettbewerbsfahigkeit mafBgeb-
lichen Standortrdume ausge-
wahlt und die diesbeziglichen
Netzverbindungen ermittelt. Es
handelt sich hiebei nicht wie
beim bisher (Ublichen Poten-
tialmodell um eine errechnete
Verbindung unterschiedlich
starker Bedeutung, sondern um
eine als mafBgeblich ermittelte
Beziehung. Die maBgeblichen
Verbindungen wurden, ausge-
hend von den &sterreichischen
Standortrdumen, in der Form
von Zielspinnen ermittelt und in
,Layern® dargestellt. Die Netzbil-
dung erfolgte sodann durch
Uberlagerung der jeweiligen
Layer.

Transeuropdische
Netzgestaltung

Der gewahlte methodische An-
satz bietet aber auch eine neue
Herangehensweise zur transeu-
ropaischen Netzgestaltung. Im
Unterschied zur bisherigen Vor-
gangsweise, bei der ,von oben“
maoglichst weitraumige (europa-
weite) Korridore aufgespannt
wurden, in denen die mafBgebli-
chen Standortrdume mehr oder
weniger eingebunden sind, wird
hier erstmals das Netz ,von un-
ten, aus den Verbindungsbe-
durfnissen der einzelnen Stand-
ortraume heraus, gebildet.

Die gewahlte methodische Vor-
gangsweise zur Netzgestaltung
ist zunachst weitgehend unab-
hangig vom Verkehrstrager.
Dies betrifft insbesondere die
Auswahl der fir Osterreich
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Verflechtungsraum

maBgeblichen Wirtschaftsrau-
me, zu denen sich funktionell
héchstrangige Verbindungser-
fordernisse ergeben. Prinzipiell
kénnen daraus die funktionellen
Verbindungen fir jeden der drei
Landverkehrstrager ~ Schiene,
StraBe und Binnenwasser-
straBe ermittelt werden. Der
Aufgabenstellung entsprechend
wurden die ermittelten Verbin-
dungserfordernisse hinsichtlich
der Spezifik des StraBenver-
kehrs vertieft und auf ein
StraBennetz nach Attraktivitats-
kriterien (Distanz, Reisezeit)
umgelegt, das im wesentlichen

bestehende und geplante Ab-
schnitte, aber auch die Mdglich-
keiten von bisher nicht existie-
renden Netzschlissen umfaft.

Fur Osterreich zeigt sich, daB
die maBgebenden ausléndi-
schen Standortraume alle in-
nerhalb eines Umkreises von
rund 350 bis 400 km jenseits
der Staatsgrenze zu finden
sind. Dies entspricht auch im
wesentlichen der Fahrtweiten-
verteilung des grenzuberschrei-
tenden StraBenverkehrs, wobei
hier Fahrtzweckgruppen und ih-
re Anteile zu beachten sind. Die
hdchsten Anteile nimmt jeweils
der Personennormalverkehr
ein, der auch die vergleichswei-
se geringsten Fahrtweiten auf-
weist.

Langere Fahrtweiten bei im
Durchschnitt geringeren Antei-
len weisen der grenzuberschrei-
tende Urlauber- und Guterver-
kehr auf. Dies gilt mit lokalen
Unterschieden sowohl fir den
nach Westen gerichteten grenz-
Uberschreitenden Verkehr und
im dort bereits ausgebauten
Netz als auch fir die noch nicht
entsprechend ausgebauten Ver-
bindungen Richtung Osten.
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Waben-Modell

Aus der Analyse der Verkehrs-
nachfrage in den grenziber-
schreitenden Beziehungen
kann somit der gewahlte Ansatz
der Netzverbindung zwischen
Osterreich und den néchstlie-
genden maBgeblichen Wirt-
schaftsraumen sehr gut gestutzt
werden.

Wenn nun jeder Staat die Ver-
bindungen zu seinen Nachbar-
landern auf diese Weise ermit-
telt und diese zwischen den
Nachbarn abgestimmt werden,
entsteht von selbst das hoch-
strangige europaische Netz.

Es erflllt dann in erster Linie die
vordringlichen  wirtschaftlichen
Verbindungserfordernisse  kur-
zer und mittlerer Reichweite,
steht aber auch dem Durchlei-
ten der im Vergleich dazu weni-
ger bedeutenden weitrdumigen
Verbindungen zur Verfligung.

Das Modell der europdischen
Korridore mit den daraus sich
eher zuféllig ergebenden Knoten
wird demgemaf ersetzt durch
ein von den Staaten gebildetes
Wabenmuster, in dem jeder
Staat die Verbindungen zu sei-
nen Nachbarn zu bestimmen hat
und damit ein vollstandiges eu-
ropaisches Netz der héchstran-
gigen Verbindungen entsteht.

Die Anwendung der Layer-Me-
thode bringt durch die Uberla-
gerung einer Vielzahl von Ziel-
spinnen mit sich, daf auf vielen
Netzverbindungen eine Reihe
unterschiedlicher ~ Funktionen
gebundelt wird.

Diese Multifunktionalitat einer
Verbindung sagt jedoch nichts
aus Uber das Ausmaf der Be-
deutung, vielmehr genugt schon
die Zuordnung einer einzigen
als maBgeblich festgestellten
rdumlichen Beziehung fir die
Einstufung im héchst- oder
hochrangigen StraBennetz.
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Die angewandte Layer-Methode
macht aber auch die Hauptfunk-
tion des héchstrangigen Stra-
Bennetzes deutlich, die in der
Verbindung Osterreichs mit den
maBgeblichen  Wirtschaftsrau-
men Mitteleuropas und nicht im
Durchleiten von nicht auf Oster-
reich bezogenen Beziehungen
(Transit) liegt, wie es auch die
vorliegenden  verkehrsstruktu-
rellen Daten bestéatigen.

Netzentwicklung
fiir Osterreich

Ebenfalls von hoher Bedeutung
waren die innerésterreichischen
Verkehrsbeziehungen.

Die Abgrenzung des hoch- und
hochstrangigen Osterreichi-
schen StraBennetzes erfolgte in
Anwendung der Layer-Methode
in sich jeweils erganzenden Ar-
beitsschritten. Im ersten Ar-
beitsschritt wurde das die TEN-
Funktion tragende héchstrangi-
ge Netz des Typs | bestimmt, im

19von 35

Motorways

= N operation in 1998

< [P opened to traffic 1999-2005 e
h opened to traffic 2005-2010 |
~1 Express roads (four lanes)

«{ = in operation in 1998

----- opened to traffic 1999-2005
- opened to traffic 2005-2010

zweiten Arbeitsschritt die weite-
ren hochrangigen grenziber-
schreitenden Verbindungen des
Typs |l festgelegt und im dritten
Schritt durch noch verbleibende
hochrangige innerdsterreichi-
sche Verbindungen erganzt, die
ebenfalls dem Typ Il zuzuord-
nen sind.

Bei der Festlegung des GSD-
Netzes wurden die Ubergeord-
neten StraBennetze der Nach-
barlander und insbesondere die
diesbezlglichen Ausbauplanun-
gen entsprechend berlcksich-
tigt.

Abstimmung zur
Netzgestaltung

Die Arbeiten zum GSD-Projekt
wurden von einer Arbeitsgruppe
begleitet, in der neben dem
Projektfihrer Bundesministeri-
um flir wirtschaftliche Angele-
genheiten und den Gutachtern
Regional Consulting und WIFO
die Bundesministerien fur Wis-
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senschaft und Verkehr, fir Fi-
nanzen sowie fur auswartige
Angelegenheiten, das Bundes-
kanzleramt, die neun Bundeslan-
der, die Osterreichische Raum-

ordnungskonferenz  (OROK),
Bundeswirtschaftskammer, Bun-
desarbeitskammer,  Industriel-

lenvereinigung, TINA-Blro und
ASFINAG/OSAG vertreten wa-
ren.

Im Rahmen der Arbeitsgruppen-
sitzungen war eine kontinuierli-
che Begleitung der Arbeiten in
methodischer und inhaltlicher
Hinsicht gewahrleistet. Die Ar-
beitsgruppe hatte Gelegenheit,
Vorgangsweise und Zielsetzung
der Untersuchung mitzubestim-
men bzw. ihre Standpunkte in die
Bearbeitungen einzubringen.

Die Arbeitsgruppe tagte im Zeit-
raum Juli 1998 bis Janner 1999
insgesamt sechsmal. Im Zuge
des Projektfortschrittes erfolgte
nach einer Darlegung und Ab-
stimmung der methodischen
und datenbezogenen Grundla-
gen die Erstellung eines Netz-
vorschlages durch die Gutach-
ter und dessen Vorlage in der
Arbeitsgruppe. Hiezu wurden
Stellungnahmen  abgegeben
bzw. Anderungsvorschlage ein-
gebracht, die von den Gutach-
tern bewertet und deren Auf-
nahme in das GSD-Netz vom
Bundesministerium  fur  wirt-
schaftliche ~ Angelegenheiten
entschieden wurde.

Der diesbezugliche Gestal-
tungsprozeB ist vollstandig und
nachvollziehbar im  GSD-
SchluBbericht dargestellt.

Typ | Héchstrangiges StralBennetz (TEN)

Die flr dieses Netz maBgeblichen Ausgangspunkte stellen die sechs
Osterreichischen Ballungsraume dar. Diese Raume werden im Typ |
mit den sieben fiir Osterreich maBgeblichen Wirtschaftsraumen in
Mitteleuropa verbunden. Hinzu kommen noch die fur den internatio-
nalen Fremdenverkehr mafBgeblichen Verbindungen.

Bei der Netzgestaltung im Typ | wurde bertiicksichtigt, daB nicht alle
ermittelten Verbindungen gleichzeitig realisierbar sind und dement-
sprechend zur Festlegung einer TEN-Verbindung eine gewisse Aus-
wabhl getroffen werden muB.

Typ Il Hochrangiges StraBBennetz

Fir die Netzgestaltung im Typ Il wurden die im Typ | verwendeten
Osterreichischen Standortrdume erganzt durch die Gebiete mit hoher
Industriedichte (Rheintal, Unteres Inntal, Salzburg-Bischofshofen,
Wels—Linz-Steyr, GroBraum Graz, Obersteiermark, Klagenfurt-Vil-
lach, GroBraum Wien mit Sudraum) und weiteren wichtigen Fremden-
verkehrsgebieten. Von jedem dieser Standorte wurden die Verbindun-
gen zu den ausgewdhlten ausléndischen Standortrdumen gesucht,
wobei diese in vielen Fallen bereits durch Typ I-Verbindungen abge-
deckt sind. In diesem Schritt der Netzbildung wurden auch Alternativen
zu Typ |-Verbindungen in das Netz des Typs Il aufgenommen sowie
wichtige Beziehungen der grenznahen wirtschaftlichen Verflechtung.

Das so gebildete héchst- und hochrangige Netz wurde schlieBlich er-
ganzt durch maBgebende innerdsterreichische Austauschbeziehun-
gen, soweit diese nicht schon durch die bisher ermittelten Verbindun-
gen abgedeckt werden. Es handelt sich hiebei um die als hochrangig
angesehenen Verbindungen von Osterreichischen Standortraumen
untereinander (Ballungsraume, Zentren, Industriegebiete: Wien —
Linz/Wels/Steyr — Graz — Salzburg). Die {brigen méglichen Verbin-
dungen zwischen den Osterreichischen Standortrdumen werden
nicht als maBgeblich fur die Gestaltung des hochrangigen StraBen-
netzes angesehen.

Typ lll Sonstige Bundesstral3en

Hauptergebnis des GSD-Projektes bildet die Festlegung des héch-
strangigen ( Typ I) und des hochrangigen (Typ Il) StraBennetzes. Da-
durch indirekt abgegrenzt werden als Typ Ill alle Gbrigen Bundes-
straBen, deren Netzgestaltung nicht weiter untersucht wurde.
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ERGEBNIS

Typ |
Hoéchstrangiges
StraBennetz (TEN)

Von Wien ausgehend werden
héchstrangig die beiden Wirt-
schaftsraume Schlesien/Ost-
méahren und Nordbdhmen /
Ostdeutschland / Stdwestpo-
len Uber die B 7 und Briinn er-
reicht. Die bestehende Alter-
native Richtung Prag Uber die
B 2 wird zugunsten der Bln-
delung der TEN-Funktion im
Brinner StraBen-Korridor dem
Typ Il zugewiesen. Siudwest-
Deutschland wird tber die A 1
angebunden, wobei die Bezie-
hungen Richtung Nirnberg
Uber die A 8 (Suben) verlau-
fen, jene Richtung Minchen
Uber den Walserberg, wobei
mit der neuen deutschen A 94
eine Alternative Uber Suben
entsteht. Uber Miinchen ist
dariber hinaus die Nord-
schweiz erschlossen. Ober-
italien wird Uber die A 2 er-
reicht, der Wirtschaftsraum
Ljubljana / Koper / Trieste /
Rijeka / Zagreb tiber A2, A9
und A 11. Die A 4 erschlieBt
Westungarn und Budapest
bzw. Uber die Spange Kittsee
(B 50) auch Bratislava.

Von Linz aus kommen hinzu
die B 125 Richtung Nord-
béhmen / Ostdeutschland /
Sudwestpolen, die Sidumfah-
rung von Wien (A 21, B 301)
zur A 4 und Bratislava / West-
ungarn / Budapest, sowie die
Nordostumfahrung von Wien
Richtung B 7 und Schlesien /
Ostmahren, zunachst uber
A 23 - B 302, spater uber die
Sechste Donauquerung. Rich-
tung  Oberitalien  verlauft
die Typ I|-Verbindung uber
A 1-Walserberg—Rosenheim-
A12-Brenner (A 13) sowie
Uber die Tauern-Route (A 10,
A 11), die auch Ljubljana/Ko-
per/Trieste/Rijeka erschlieft.
Dieser Raum und Zagreb wird
héchstrangig aber auch uber
die Pyhrn-Route (A 9) von Linz
aus erreicht, Trieste auch Uber
die A 2.

Von Salzburg aus kommt hin-
zu die Verbindung des Rau-
mes Zagreb uUber A 10 und
B 99/B 146 (Ennstal) zur A 9,
alle anderen Verbindungen
liegen auf bereits gewéhlten
Typ |-Routen.

Far Innsbruck verbleibt noch
die Wahl der Arlbergroute
(S 16) als hochstrangige Ver-
bindung  Richtung  Nord-
schweiz (S 18) und Sudwest-
deutschland (A 14 Lindau).

Von Graz aus bietet sich die Inn-
kreis-Pyhrn-Route als hdéchst-
rangige Verbindung nach
Sudwestdeutschland Richtung
Nurnberg, Richtung Munchen
die Route iber das Ennstal und
die A 10 zum Walserberg an.
Uber die Pyhrn-Route und die
B 125 wird Nordbéhmen er-
schlossen, Uber A 2 und B 7
Schlesien und Ostmahren.
Oberitalien wird ebenfalls ber
die A 2 erschlossen, Ljubljana
Uber die A9 bzw.dieA2/A 11,
Zagreb Uber die A 9 und — bis-
her noch nicht als Typ | festge-
legt — Westungarn/Budapest

regional consulting

vienna

www.parlament.gv.at

Uber die B 65, Bratislava Uber
A 2, B 301, A 4 und die Spange
Kittsee (B 50).

Fur den Raum Klagenfurt/
Villach ergeben sich keine
Uber das bisher abgegrenzte
Typ I-Netz hinausgehende An-
bindungserfordernisse.

Aus den Anforderungen des in-
ternationalen Fremdenverkehrs
ergeben sich ebenfalls héchst-
rangige Anbindungserfordernis-
se, die sich durchwegs mit den
Verbindungen der Wirtschafts-
raume Uberlagern.

Das durch Uberlagerung der
Layer entstandene Typ I-Netz
umfaBt vollstandig das beste-
hende TEN und geht in folgen-
den Abschnitten noch daruber
hinaus: Spange Kittsee (B 50),
Brunner StraBen-Korridor (B 7),
Muhlkreis-Korridor (A 7, B 125),
B 65 Richtung Ungarn und
Ennstal-Route (B 146, B 99).

Nicht enthalten im Typ | ist eine
vollstdndige  innerdsterreichi-
sche Ost-West-Verbindung (An-
merkung: jedoch im Typ Il);
die in einigen Layern enthaltene
hochstrangige Verbindung zwi-
schen Salzburg und Innsbruck
verlauft (ber deutsches Staats-
gebiet (Rosenheim).
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Typ /] die Anbindung der Industriere-
Hochrangiges gionen der Obersteiermark
StraBennetz Uber das Typ I-Netz an die

Als weitere bedeutende grenz-
Uberschreitende Verbindungen,
die von den um die Osterreichi-
schen Industriegebiete erwei-
terten  mafBgeblichen  &ster-
reichischen Standortrdume aus-
gehen, werden dem Typ Il zuge-
ordnet. Ebenso die (Ubrigen
Osterreichischen  Fremdenver-
kehrsrouten und die Verbindun-
gen Osterreichischer Standor-
traume untereinander:

. die Alternative zur gewahlten
TEN-Verbindung zwischen
Wien und Nordbéhmen / Ost-
deutschland / Sudwestpolen
tber die B 2 (Klein Haugsdorf)

die Nordostumfahrung von
Wien S 33, B3, B 208 zwi-
schen West Autobahn und
Briinner StraBBe

die Verbindung des Wiener
Wirtschaftsraumes mit West-
ungarn uber Sopron (A 3, B 16)

die Route S 31 — B 61 im Bur-
genland
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wichtigen Standortrdume im
Zuge der Mur-Murz-Verbin-
dung (S 6, S 35, S 36, B 96
und B 83) von Steyr uber die
B 115 an die A 1 sowie des
Rheintales tUber die B 191

die Verbindung der Wirt-
schaftsraume / Zentren Wien —
Linz / Wels / Steyr — Graz —
Salzburg untereinander

die vorwiegend aus dem An-
bindungsbedarf des Fremden-
verkehrs abgeleiteten grenz-
Uberschreitenden Verbindun-
gen Uber den FernpaB3
(B 314), den Reschenpal3
(B 315), Sillian (B 100) und
Unken (B 312) sowie deren
innerosterreichischen  Ergan-
zungen B 311 und Felber-
tauern (B 108)

die das TEN-Netz in Wien er-
ganzenden wichtigsten Stadt-
teilverbindungen (A 22, B 221,
B 224, B 227, B 7) sowie die
Wiener Westeinfahrt im Zuge
der B 1, nach Realisierung der
Sechsten Donauquerung und
der Nordostumfahrung auch
A 23 und B 302
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Die durchgefiihrte funktionelle Bewertung fiihrt zu
folgender Lingenbilanz des Bundesstrafiennetzes:

Typ| Hochstrangige StraBen 1.925 km

Typ Il Hochrangige StraBen  1.040 km } 2.965 km GSD-Netz
- e : 11.880 km BundesstraBBen

Typ lll Sonstige BundesstraBen 8.915 km
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Ergebnis:
GSD-Netz des Bundesministeriums
fiir wirtschaftliche Angelegenheiten

Autobahn

—— Schnellstralle

7 Bundesstrale

wmw=  hochstrangiges StraBennetz (TEN) - Typ |

w=s  hochrangiges Strallennetz - Typ Il

1 verkehrstrageriibergreifende Netz-bzw. Korridoruntersuchung

W :
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Korridor-
untersuchungen

Im Rahmen des GSD-Projekts
wurde flr einige Verbindungen
der Typ zwar festgelegt, dartiber
hinaus jedoch eine weiter-
fiihrende Uberpriiffung in der
Form von verkehrstrageriber-
greifender Netz- und Korridor-
untersuchung empfohlen. Dabei
sollen Fragen der Umweltver-
traglichkeit, der Querschnitts-
ausbildung und dergleichen be-
handelt werden. Betroffen von
derartigen Untersuchungen sind

Briinner StraBen-Korridor
(B7)

Muihlkreis-Korridor
(A7,B125)

Lavamuinder-Korridor (B80)
LoiblpaB-Korridor (B 91)

Gleisdorf-Heiligenkreuzer-
Korridor (B 65)

Korridor Wien - Bratislava
(Spange Kittsee, Marchfeld-
straBBe)

Neusiedler-Korridor

(S 4,B50)
Diese Untersuchungen werden
in einem methodisch/inhaltlich
vergleichbaren Rahmen in Zu-
sammenarbeit mit den betroffe-
nen Dienststellen ablaufen,
dartiber hinaus jedoch auf die
regionalen Spezifika entspre-
chend eingehen.
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Stellungnahmen

Da im vorgegebenen Projekizeit-
plan eine vollkommene Abstim-
mung der Ergebnisse in der Ar-
beitsgruppe nicht erreicht wer-
den konnte, wurde vom Prinzip
der Einstimmigkeit abgegangen
und eine Dokumentation der
kontroversiellen Meinungen er-
stellt. Die Bundeslandervertreter
erklarten sich abschlieBend mit
dem GSD-Netz des Bundes-
ministeriums fUr wirtschaftliche
Angelegenheiten  grundsatzlich
einverstanden, obwohl von ihnen
zum Teil abweichende Netzvor-
schlage vorgebracht wurden.
Eine Ausnahme bildete Vorarl-
berg, das auf der Bewertung der
S 18 im Typ Il beharrte. Die
Wirtschaftskammer Osterreich
und die Industriellenvereinigung
Osterreich &uBerten sich ge-
nerell positiv.

Das Bundesministerium fur Wis-
senschaft und Verkehr und die
Bundesarbeitskammer monier-
ten eine Doppelgleisigkeit mit
dem Bundesverkehrswegeplan
und das Fehlen umweltbezoge-
ner und sozialpolitischer Aspek-
te. Generell wendet sich das
Bundesministerium fir Wissen-
schaft und Verkehr gegen die
Einstufung von Bundesstra3en
B in den GSD-Typ | und damit in
die Kategorie einer TEN-Verbin-
dung (B 7, B 50, B 65, B 125,
B 99, B 146). Begrindet wird
diese Ablehnung mit einem
Richtlinienentwurf der EU-Kom-
mission, in dem auf TEN-
Strecken  Fahrverbote  flr
schwere Lkw maBgeblich redu-
ziert werden sollen, wovon ins-
besondere die auf Bundes-
straBen B noch vorhandenen
Ortsdurchfahrten negativ be-
troffen wéren.
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Abstimmung mit
BVWP-Masterplan

Die im Rahmen der Bundesver-
kehrswegeplanung  erstellten
und dem Masterplan als Grund-
lage dienenden Bearbeitungen
(Verkehrsprognosen,  Erreich-
barkeiten etc.) wurden entspre-
chend ihrer spezifischen Ver-
wendbarkeit im vorliegenden
GSD-Projekt weitestgehend
eingearbeitet. Der vorliegende
.Netzentwurf zum Masterplan
StraBe 2015“ selbst konnte
nicht konkret berticksichtigt wer-
den, woflr folgende Aspekte
mafgeblich waren:

Dem ,Netzentwurf Masterplan
StraBe 2015“ liegt keine dem
GSD-Projekt  vergleichbare
Methode der Netzgestaltung
aufgrund maBgeblicher Ver-
bindungserfordernisse Zu-
grunde. Es handelt sich um
methodisch nicht nachvollzieh-
bare, vom Bestandsnetz und
dem LuckenschluBprogramm
ausgehende Festlegungen.

Der BVWP-Masterplan StraBe
ist international nicht abge-
stimmt.

Der BVWP-Masterplan StraBe
ist in Osterreich nicht abge-
stimmt.

Der Masterplan sollte primar
Korridor- und Netziiberlegun-
gen enthalten, sein Inhalt ist
jedoch gepragt von konkreten
Dimensionierungsvorgaben.

Die sich aus der EU-Osterwei-
terung ergebenden Anforde-
rungen an das StraBennetz
sind hiebei nicht entsprechend
berucksichtigt.

Trotzdem wird eine Abstimmung
beider Projekte noch als durch-
aus mdglich angesehen.

Verkehrstrégertber-
greifende Abstimmung
Die methodisch zulassige Uber-

tragung der Ergebnisse der im
Ansatz verkehrstragerunabhan-

gigen, raumwirtschaftlich be-
grindeten Layer-Methode auf
die beiden anderen Landver-
kehrstrager erlaubt — ohne auf
die Verkehrstragerspezifik nédher
einzugehen — folgende grobe
Einschatzungen:

Fur die Schiene bestétigt sich
im wesentlichen die im Netzent-
wurf zum BVWP-Masterplan
dargestellte Struktur. Die im
Masterplan als hochrangige
Bestandsstrecken  bzw. als
Neubaustrecken ausgewiese-
nen Abschnitte decken sich
weitgehend mit dem GSD-Netz
der Typen | und Il. Ausnahmen
bilden die Franz-Josefs-Bahn,
die im GSD-Netz keine Ent-
sprechung findet, sowie die
nicht im Bahnnetz abzudecken-
den StraBenverbindungen Uber
den Felbertauern und den Re-
schenpaf.

Im Bereich der Wasserstra3en
bestétigt sich — abgesehen von
der SeehafenerschlieBung — die
Bedeutung der Donau als Ver-
bindung zu den maBgebenden
Wirtschaftsraumen  Stdwest-
deutschland und Ungarn sowie
des Donau-Oder-Elbe-Kanals
als Verbindung zu den maBge-
benden Wirtschaftsraumen
Nordbéhmen / Ostdeutschland /
Stidwestpolen und Schlesien /
Ostmahren.

Daruber hinaus bietet das
GSD-Netz vollstandigen Zu-
gang des \Verkehrstragers
StraBe zu den wichtigsten — de-
monstrativ aufgezéhlten — inter-
modalen Knoten (bestehend
und geplant):

Giterterminals Wolfurt, Blu-
denz, Hall, Wérgl, Salzburg,
Wels, Linz, Krems, Wien Nord-
west, Inzersdorf, Graz,
St.Michael, Villach Sid

Hafen Linz, Enns, Krems,
Freudenau, Albern

Flughafen Wien
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Abstimmung mit
anderen Projekten

Aufgrund der laufenden eu-
ropaischen Diskussion Uber
Verkehrskorridore in  Europa
war es im Zuge der Ausarbei-
tung des vorliegenden Projek-
tes naheliegend und selbstver-
standlich, die aktuellen Entwick-
lungen im TINA-Prozef3 und die
Entscheidungen (Uber die Ent-
wicklung der EU-Osterweite-
rung genau zu verfolgen und in
die Bearbeitungen mit einzube-
ziehen.

Wahrend in der GSD-Ausarbei-
tung viele Projekte, wie beispiel-
haft erwahnt die Projekte ,TEN-
Knoten Wien* oder ,Auswirkun-
gen der Transeuropdischen Ver-
kehrsnetze auf die regionale
Entwicklung in  Osterreich®,
Berucksichtigung gefunden ha-
ben, ist sicherzustellen, dai3 die
Ergebnisse der GSD-Studie
selbst in die gerade anlaufen-
den INTERREG IIC-Projekte
IMONET, TECNOMAN, SU-
STRAIN, Verkehrsstudie ARGE
Donaulénder usw. eingearbeitet
werden.
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TERE
\GANGSWEISE

Héchst- und Hoch-
rangiges StraBennetz
Osterreichs in
Mitteleuropa
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Zur Realisierung des vorliegen-
den GSD-Netzes sind noch
folgende Schritte notwendig:

Internationale
Netzgestaltung

! Einbringen der bislang nicht im
Osterreichischen TEN enthalte-
nen, im GSD jedoch als Typ |
ausgewiesenen Verbindungen:
Spange Kittsee (B 50), Briinner
StraBen-Korridor (B 7), Muhl-
kreis-Korridor (A 7, B 125), B 65
Richtung Ungarn, Ennstal-Rou-
te (B 146, B 99) in die hiefur zu-
standigen nationalen und inter-
nationalen Gremien

I Einbringen des GSD-Netzes
(Typ Iund ) in den TINA-
Prozel3

I Abstimmung der Netze mit den
Nachbarstaaten (INFERREG)

%
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Aufbereitung der in GSD ent-
wickelten Methode sowie der
Ergebnisse fur die TEN-Revi-
sion

Nationale
Netzgestaltung

Einbringen der in GSD ent-
wickelten Methode sowie der
Ergebnisse in den Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP)

Durchfuhrung von verkehrstra-
geriibergreifenden Netz- bzw.
Korridoruntersuchungen in den
im GSD-Netz gekennzeichne-
ten Bereichen

Festlegung der Umweltstan-
dards

Uberpriffung von Grenziiber-
gangen in Ostdsterreich an
StraBBenabschnitten des Typs |lI

Festlegung der Soll-Verkehrs-
qualitdt bzw. der Ausbaustan-
dards in Abstimmung mit der
funktionellen Bewertung in
den Stufen I, 11, 11l

Erstellen einer Verkehrspro-
gnose flir das GSD-Netz unter
den Rahmenbedingungen ei-
nes auf die spezifischen Anfor-
derungen einer StraBendi-
mensionierung abgestimmten
Entwicklungsszenarios

Uberpriifung der Dimensionie-
rung der Streckenabschnitte
der Typen | und Il

Abschatzung der erforderli-
chen Investitionskosten und
Schaffung der Finanzierungs-
voraussetzungen

Aktualisierung

Uberpriifung der vorliegenden
funktionellen Bewertung in
regelméBigen Zeitabsténden
von etwa funf Jahren

SCHLUSS-

FOLGERUNG

oy
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Die im Rahmen von GSD erar-

beiteten Ergebnisse belegen,

daB - selbst - unter rigorosen
verkehrs- und umweltpoliti-
schen Rahmenbedingungen
~dem Vérkehrstréger StraBe in
Osterreich hohe Bedeutung
zukommt. Gerade in Hinblick
auf die EU-Osterweiterung

muB Osterreich Verkehrsnetze

entwickeln, die geeignet sind,
der zu erwartenden wirtschaft-
lichen Entwicklung zu entspre-

_chen. Die raumwirtschaftlich

begriindete GSD-Methode mit
ihrem prinzipiell verkehrstrager-
unabhéngigen” Ansatz  zeigt

hohe Stabilitat hinsichtlich der -

Ergebnisse, was unter ande-
rem die Gegenuberstellung
mit den vorhandenen Progno-
sen zeigt. .

Die Resultate von GSD, wel-
che sich auch mit den Uberle-
gungen anderer europdischer
Staaten decken, stellen Kklar,
daf3 funktionell héchstrangige

StraBenverbindungen zu den ¢

Reformstaaten von hoher Be-
d'eut‘ung beim européischen
IntegrationsprozeB3 sein wer-
den. Dabei wurde bewuBt da-
von ausgegangen;, daf3 nur die
notwendigsten Verbindungen
sichergestellt werden, um so
eine volkswirtschaftliche Opti-
mierung . hinsichtlich . der
‘StraBeninfrastruktur zu etrei-
chen.

Durch die weitere Vertiefung in
Form von verkehrstrageriber-
greifenden Netz: bzw. Korri-
doruntersuchungen wird ~ si-
chergestellt, daB multimodale
Aspekte und: Umweltbelange
in gebiihrender Form Berlick-
sichtigung finden werden.
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EXECUTIVE
SUMMARY

Existing plans for the Austrian primary road network at national and
European level no longer meet the country’s economic and trans-
portation needs. Austria's links with the neighbouring regional
economies to the north and east are inadequate. There is an
imbalance in Austria's existing Trans-European Network between
an extensive rail system and a sparing road network.

In response to this situation the Federal Ministry for Economic Affairs
implemented a project entitled "Design of the road network in the
Danube region with special reference to Austria's role as a business
location", the main purpose of which was to take a multidisciplinary
approach to the adaptation of the Austrian road network to a Pan-
European solution. In the light of an assessment of Austrian spatial
development and traffic trends in a Europe without frontiers, a
comprehensive strategy based on modern planning methods was
drawn up for the design of the primary transport networks in the
Danube region, paying particular attention to the road network.

The underlying economic and locational thinking reflects both the
economic outlook for neighbouring East-Central European countries in
the next 15-20 years and anticipated growth trends in Austria's
traditional German and ltalian export markets. Together with its
western neighbours, Austria represents a highly developed and closely
integrated regional economy. Here, there will be no fundamental
change in the pattern of economic relations. New demands will thus
not be placed on transportation infrastructure linking Austria with the
west unless the effects of economic growth on traffic create capacity
bottlenecks in the road and rail networks. By contrast, to the east,
where the fast growing emerging markets of neighbouring countries
present major export opportunities, there is a need for a repositioning
of the Austrian economy, and thus for new transportation infrastructure.
Forecasts generated by Regional Consulting and the Austrian Institute
of Economic Research using an accessibility model show that the
economic growth potential of the main Austrian conurbations would be
significantly increased by construction of the TEN/TINA networks. In
particular, the position of the Vienna area vis-a-vis competing cities
would be greatly strengthened by linkage with the planned TINA
corridors in the candidate EU member states. This would result in
locational advantages for Austria as a whole with regard to the
servicing of northern and eastern markets, and for eastern Austria and
the "Vienna Region" in particular.
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Starting with identification of the key European regional economies
from an Austrian point of view, the optimum routes for links with these
were mapped, and the Danube region road network designed on this
basis. On the basis of the functional assessment of the Austrian
federal road network with regard to the need for links between major
domestic and foreign economic centres and the requirements of the
tourist industry, a plan for the top-level road network (Type 1), which
corresponds to the TEN network, was developed. This proposal differs
from the existing trans-European road network in Austria in that it
includes the following route sections, which are worthy of TEN status
and should be added to the TEN route network when it is updated:

Kittsee link road (B 50) - link with Slovakia

Brno road corridor (B 7) - link with the Czech Republic

Miihlkreis corridor (A 7 and B 125) - link with the Czech Republic
B 65 - link with Hungary

Ennstal route (B 146 and B 99)

A proposal was also made for the high-level road network (Type ).
The recommended overall Danube region network comprises a total of
some 3,000 km of roads.

The project results confirm that, even under conditions of strict traffic
and environmental regulation, road transport will continue to play a
major role in Austria. Eastwards EU enlargement makes it particularly
vital for Austria to develop road networks equal to the demand
generated by anticipated economic trends. The regional planning
methodology used, which was in principle applicable to different
transport modes, yielded highly reliable results, as shown by
comparison with existing forecasts, among other things.

The project findings, which are also in line with thinking in other
European countries, demonstrate that top-level road links with the new
market economies of East-Central Europe will be of great importance
for European integration. This is the assumption that only the most
essential road links will be built, so as to optimize the return on
investment. Further research, in the form of network and corridor
studies concerning all modes of transport, will ensure that multimodal
and environmental aspects receive due attention.
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