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Prognose des Personenverkehrs

Das Institut verdffentlichte zuletzt 1974 eine Arbeit
Gber die langerfristige Entwickiung des Personenver-
kehrs in Osterreich’) Die gesamtwirtschaftlichen und
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen haben sich
inzwischen erheblich geéindert. Das abgeschwachte
Einkommenswachstum, die kraftigen Energiepreis-
steigerungen und verstarkte Ricksichtnahme auf die
Umwelt schiagen sich in den Trends der Personen-
verkehrsmittel nieder Es war daher erforderlich, die
Institutsprognose 2u revidieren und den Prognoseho-
rizont von 1985 auf 1995 zu erweitern

In der vorliegenden Arbeit werden die bisherigen und
sich bereits jetzt abzeichnenden kiinftigen Anderun-
gen von Nachfrage und Angebot im Personenverkehr
analysiert. Neben der gesamtwirtschaftlichen Ent-
wicklung beeinflussen die Siedlungsstruktur, die Frei-
zeitgewohnheiten und demographische Komponen-
ten das Nachfragepotential. Das Angebot wird haupt-
sichlich durch technologische Entwicklungen und
die &ffentlichen investitionen im Verkehrsbereich ge-
staltet. Die Prognose des Personenverkehrs baut auf
quantitativen und qualitativen Ergebnissen der Nach-
frage- und Angebotsanalyse auf

Nachfragekomponenten

Der Personenverkehr dient Ausbildungs-, Berufs-,
Geschéfts-, Besorgungs- und Freizeitzwecken Das
Wachstum der Verkehrsnachfrage in den einzelnen
Verkehrszwecken wird durch eine Reihe von exoge-
nen Faktoren — wie Wirtschaftswachstum, Ausbil-
dungswesen, Arbeitszeitverteilung, Freizeitgewohn-
heiten usw. — bestimmt

Gesamtwirtschaftliche Entwickiung

Die starke Zunahme des Personenverkehrs nach dem
Zweiten Weltkrieg war mit dem Wirtschaftsauf-
schwung eng verbunden. Mit der zunehmenden wirt-
schaftlichen Aktivitdt und der steigenden Beschéfti-
gung wuchs der Geschafts- und Berufsverkehr. Die
sich rasch verbessernde Einkommenssituation be-
lebte den Freizeit- und Besorgungsverkehr. Es konn-
ten vermehrt kostspieligere Verkehrsmittel mit hdhe-
rer Verfligungsbereitschaft {z B. Pkw) angeschafft
werden, die wieder neue Verkehrsimpuise ausidsten.
Die Entwicklung eines leistungstahigen Personenver-

) W. Kohthauser: Die voraussichtliche Entwicklung des Perso-
nenverkehrs in Osterreich bis 1985 Monatsberichte 4/1974

kehrssystems hat gleichzeitig die gesamtwirtschaftli-
che Dynamik geférdert. Die Arbeitskrafte wurden mo-
biler, die wirtschaftlichen Beziehungen intensiver, die
mit dem Verkehrswesen verbundenen Wirtschafts-
zweige sind kréftig gewachsen. Verschiedene Indika-
toren zeigen an, dafl der Personenverkehr in den letz-
ten zwanzig Jahren erheblich stirker expandierte als
die Gesamtwirtschaft. Gleichzeitig verlagerie sich der
Verkehrsschwerpunkt vom Geschafts- und Berufsbe-
reich in den Freizeitbereich. Der Anteil der Ausgaben
fur den Personenverkehr am privaten Konsum er-
héhte sich von 9,3% in der Mitte der sechziger Jahre
auf nunmehr 13,4%.

Ubersicht 1
Anteile des Personenverkehrs am privaten Konsum?)

Antefle der Ausgaben fir

Persanenverkehr Sffentlichen ndividualverkehr
insgesamt Parsonanverkehr

am privaten Konsum in %
nominell  real®) nomine!l realf) nominell real)

@ 1964/1966 87 83 22 21 68 72

o< 1989/1971 102 108 21 18 8cC gaQ
1973 119 126 19 17 100 109
1974. . 119 129 13 18 0o 102

& 1979/1981 136 134 18 18 118 118
1981 143 134 20 12 123 15

Q: Gsterreichisches Statistisches Zentralamt — ) inidnderprinzip — ?2) Basis

1976

Auch im internationalen Vergleich?) zeigt sich, daB die
Héhe des Verkehrsantells positiv mit der wirtschaftli-
chen Reife siner Volkswirtschaft korreliert. Dabei ist
zu beachten, daB der Anteil nicht nur vom AusmaB
der Verkehrsleistungen, sondern auch von Qualitats-
komponenten bestimmt wird. So ist in Landern, in de-
nen mehr hoherwertige Verkehrsmittel benutzt wer-
den (Flugverkehr), der Ausgabenanteil entsprechend
hsher. In Qsterreich hat sich seit der Energiekrise
1973/74 der Wachstumsvorsprung der Personenver-
kehrsausgaben deutlich verringert. AuBerdem fand
durch die Schilerfreifahrten eine Verlagerung vom
privaten zum &ffentlichen Konsum statt Das reale
Wachstum der Ausgaben {lr den Individualverkehr
wurde durch die Benzinverteuerung gedrosselt Die
Ausgaben fir den offentlichen Verkehr sind anteils-
miBig geringfigig gestiegen. Eine ahnliche Entwick-
fung konnte auch in anderen westlichen Industrielan-
dern beobachtet werden. In den hochentwickelten
Landern ist der Anteil der Verkehrsausgaben bereits
wieder rucklaufig

%} QECD. A System of National Accounts, Vol Il Paris 1982
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Die vorliegenden Prognosen Uber das Wirtschafis-
wachstum in den achtziger Jahren sind wenig optimi-
stisch Das durchschnittliche jahrliche Wachstum der
westlichen Industrieldnder wird die 2,5%-Marke kaum
Uberschreiten, gegenuber 3% in den siebziger und
5% in den sechziger Jahren Osterreich wird voraus-
sichtlich die Uberholspur verlassen und sich im lau-
fenden Jahrzehnt mit der durchschnittlichen Wachs-
tumsrate der Industrieldnder begniigen missen?)
Den vorliegenden Prognosen liber den Personenver-
kehr wurde ein 2,5prozentiges reales Einkommens-
wachstum zugrunde gelegt, angesichts der derzeiti-
gen Lage der Weltwirtschaft eine eher optimistische
Erwartung.

Demographische Komponenten

Neben Anderungen in den wirtschaftlichen Voraus-
setzungen beeinflussen demographische Verschie-
bungen die Entwicklung des Perscnenverkehrs Die
demographische Struktur wirkt sich uber die Schuler-
und Beschéftigungszahien direkt auf die Verkehrs-
nachfrage nach Verkehrszwecken aus. Darlber hin-
aus sind die verkehrsabhangigen Freizeitgewohnhei-
ten und die Verkehrsmittelwahl altersspezifisch recht
unterschiedlich. So machen z B. die mittleren Jahr-
gange doppelt so viele Urlaubsreisen und Ausflugs-
fahrten wie die (ber 65jdhrigen®). Die Alten beniitzen
haufiger offentliche Verkehrsmittel, Haushalte mit Kin-
dern sind weniger reisefreudig Nach Prognosen des
Osterreichischen Statistischen Zentralamtes wird die
Wohnbevélkerung bis 1995 nur geringflgig zuneh-
men (+0,1% pro Jahr)®) In der Altersstruktur sind ar-
hebliche Anderungen zu erwarten, die insbesondere
im Ausbildungsverkehr spurbar werden Der Anteil

3y H Kramer Uberlegungen zur mittelfristigen Wirtschaftsent-
wicklung, Wien 1982,

%) Osterreichisches Statistisches Zentralam!. Reisegewohnhei-
ten der Osterreicher, Wien 19786, ¥

°} P. Findi: Bevdlkerungsprogrose des Osterreichischen Stati-
stischen Zentralamtes fir Osterreich, 1881 bis 2010, Statisti-
sche Nachrichten Heft 10 1981

Ubersicht 2
Entwicklung der Bevilkerungsstruktur
{Jahresmitte)
Wohnhevolkerung Sexualpro-
Insgesamt Anteile der Altersgruppen in % partion’)
D bis unter 15 bis unter B0 Jahre und
15 lahre 80 Jahre mehr
1960 7 047 539 220 598 82 872
1870 7 426 397 245 553 202 884
1980 7 505 151 205 803 192 ge8
1985 7827 273 187 814 198 07
1880 7578012 188 813 29 8
1995 7 820938 195 608 197 928

Q: P Find!. Beviikerungsprognose des (sterreichischen Statistischen Zentralam-
tes fiir Osterreich 1981 bis 2010 Statistische Nachrichten 10/1981 — ') Mannliche
auf 1 00D weibliche Personen
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der Kinder (unter 15jahrige) erreichte 1970 24.5%,
wird bis 1987 riicklaufig sein (18,6%) und bis 1995
wieder auf 19,5% steigen

Der Anteil der Alten variiert nicht in diesem AusmaB,
er wird von derzeit 19,5% auf 19,9% Anfang der neun-
ziger Jahre steigen und danach leicht zuriickgehen.
Angesichts der steigenden Vitalitat der dlteren Perso-
nen kann angenommen werden, dafB ihre Reiselust
weiter zunehmen wird.

Beschiftigung

Das potentielle Angebot an Erwerbstatigen 188t sich
aus der Bevdlkerungsprognose ableiten Die Zahl der
15- bis 60jahrigen wird von derzeit 4,57 Mill. auf
4,64 Mill, im Jahr 1988 zunehmen und in der Folge
wieder leicht zurlickgehen Die tatsichliche Beschéf-
tigungsentwicklung hangt von den sozio-Okonomi-
schen Entwickiungen ab, die sich auf die Erwerbsbe-
teiligung, insbesondere der Frauen und Jugendli-
chen, auswirken,

Der Beirat fur Wirtschafts- und Sozialfragen®) erwar-
tet, daff bei einem 2,5prozentigen Wirtschaftswachs-
tum die Zahl der Beschéftigten noch bis zum Ende
der achtziger Jahre zunehmen wird. Erst zu Beginn
der neunziger Jahre wird eine demographisch be-
dingte Stagnhation eintreten. Die foloenden Progno-
sen des Berufsverkehrs basieren auf dieser Pro-
gnose

Ubersicht 3
Entwicklung der Erwerbstatigen
Erwerbstatige Unselbstandigs Selbstandige
insgesamt
in 1000 1960 in 1000 180 in 1000 1980
= 100 =100 = 100
1960 3218 983 2282 818 836 1934
1870 3075 8540 2389 857 688 1417
1980 37 1000 2789 1690 484 1000
1985") 3414 1043 2993 1073 422 872
19907 3486 10589 3097 110 369 762
1595" 3470 1060 3144 1127 328 67 4

Q: WIFC — Beirat fir Wirtschafts- und Sozialfragen Léngeriristige Arbeitsmarki-
entwicklung Wien 1980. — ') Prognose unter der Annahme eines BiP-Wachstums
von jéhrlich durchschnititich +2 5%

Die Beschaftigung wird demnach im Durchschnitt der
achtziger Jahre um jghrlich durchschnittlich 0,6% zu-
nehmen. Fir den Berufsverkehr ist auch die Be-
schéftigtenstruktur relevant. Vor allem die Umschich-
tung von selbstandiger zu unsetbstandiger Erwerbs-
tatigkeit bringt ein zuséatzliches Verkehrsaufkom-
men, da fir viele Selbstandige Wohnsitz und Arbeits-
platz rdumlich eng verbunden sind. Die Abnahme der
landwirtschaftlichen Bevolkerung mit ihren im Ver-
gleich zur Obrigen Bevdlkerung sehr verschiedenen

%) Beirat flir Wirtschafts- und SozZialfragen: Langerfristige Ar-
beitsmarktentwicklung Wien 1980.
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Freizeitgewohnheiten wirkt sich auch auf den Freizeit-
verkehr aus. In den siebziger Jahren sank die Zahl der
Selbsténdigen um 200.000, die Zahl der Unselbstindi-
gen stieg um 400000, von 1980 bis 1990 wird eine
Abnahme der Selbsténdigen um 115 000 und eine Zu-
nahme der Unselbstindigen um 193.000 erwartet Der
Berufsverkehr wird sich demnach viel weniger dyna-
misch entwickeln als in den siebziger Jahren

Schulwesen

Die Entwicklung des Schilerverkehrs hangt haupt-
s3chlich von demographischen Komponenten ab. Da-
neben wirken sich auch die Schulbesuchsneigung
nach Entlassung aus der Schuipflicht und die raumli-
che Verteilung der Schulen auf die Verkehrsnach-
frage aus. Die Zaht der Schiler hat bis 1875 kraftig
zugenommen, seither kann die steigende Schulbe-
suchsneigung den demographisch bedingten Rick-
gang nicht mehr kompensieren; 1980/81 betrug der
Rlckstand gegeniiber dem Hoéchststand fast 80.000
Schiler.

Ubersicht 4
Entwicklung der Schiilersténde

&- bis 14jahrige 15- bis 18jahrige S_Chﬂ|er

Beviike- Schller?) Bavolke- Schiller!) iInsge-
rung" rungd) samt

in 1000 in % in 1000 in% in 1000

1960 795 785 100 512 a5 19 890
1970 975 1015 164 508 199 34 1214
1880 887 900 101 648 298 48 1198

Prognose

1985 733 740 101 587 294 50%) 1034
1930 ez 729 101 478 263 55%) 992
1885 797 805 101 434 260 60%) 1085

Q: Die Berechnungen basieren auf Osferreichisches Stafistisches Zeniralamt De-
mographisches Jahrbuch Osterreichs 1980; Das Schulwesen in Osterreich im
Schuljahr 1380/81 — ') Bevdlkerung im Alter von € bis unter 14 Jahren — 2) Schi-
ler der 1 Dbis B8 Schuisiufe der aligemeinbildenden Schulen. — ?) Bevilkerung im
Alter von 14 bis unter 18 Jahren — ') Schillsr der ¢ bis 13 Schulstufe der allge-
meinbildenden Schuten, Schiller der mittleren und hdheran berufsbildenden Schu-
len und Akademien — %) Annahmen

Die rGckldufige Tendenz wird sich bis 1990 fortset-
zen. 1990 wird es voraussichtlich um 208.000
(—17,2%) weniger Schiller geben als 1980 Mit dem
Beginn der neunziger Jahre kann wieder mit steigen-
den Schilerzahlen gerechnet werden. Die Zahl der
ordentlichen inldndischen Studierenden an den Uni-
versititen stieg von 27000 im Wintersemester
1960/61 auf 43.000 1970/71 und auf derzeit rund
95.000. Hier konnte die demographische Kompo-
nente erst ab der zweiten Hélfte der achtziger Jahre
zu einer Trendumkehr fihren Steigende Studierquo-
ten werden aber auch dann noch die sinkenden Ge-
burtenjahrgangszahten mehr als ausgleichen. Fir
1990 ist das Maximum der Hérerzahlen zu erwarten

(180.000)") Erst in den folgenden Jahren wird die
Zahl der Studierenden zuriickgehen. Die Schiferzahl,
das eigentiiche Nachfragepotential fir den Ausbil-
dungsverkehr, wird im Zeitraum 1980/1990 um durch-
schnittlich 1,2% pro Jahr abnebmen 1990 bis 1995
kann wieder mit leichten Zuwachsraten (+1,1% pro
Jahr} gerechnet werden

Nicht nur die Schillerstande, auch die regionale Ver-
teilung der Schulen hat in den letzten Jahrzehnten
den Ausbildungsverkehr beeinfluBt. Die Konzentra-
tion der Volksschuten von 4.393 im Schuljahr 1960/61
auf 3 450 im Schuljahr 1980/81 hat vor allem im landli-
chen Raum das Verkehrsaufkommen erhoht. Durch
die vermehrte Zahl von mittlieren und hdheren Schu-
len konnte wohl der Anfahrtsweg flr viele Schler
verringert werden, es gab jedoch gleichzeitig Um-
schichtungen von maximal nur wochentlich reisenden
internatsschilern zu den téaglich anreisenden Nicht-
Internatsschilern. Diese Umschichtung wurde durch
die Schillerfreifahrten ab 1970 stark geférdert

Zu bhericksichtigen ist auch, daB sich die Verringe-
rung der Schultage auf den Schilerverkehr recht kraf-
tig auswirkt Der schulfreie Samstag férdert gleichzei-
tig den Wochenendausflugsverkehr. Es ist zu erwar-
ten, daB sich die in den siebziger Jahren anbahnende
Tendenz zur Verminderung der Unterrichtstage in der
Volksschule auch in der Haupt- und Mittelschule fort-
setzen wird. Die Konzentration der Grundschulen
wird voraussichtlich nicht mehr im AusmaB der letz-
ten beiden Jahrzehnte weitergehen Der Schulerver-
kehr wird daher bis 1990 etwas starker abnehmen
bzw nach 1990 nicht so stark wachsen, wie es den
Schillerzahien entspricht

Freizeit

Zur kraftigen Entwicklung des konsumorientierten
Personenverkehrs hat neben dem Einkommens-
wachstum auch die vermehrte Freizeit beigetragen
Zahi und Dauer der Urfsubsreisen hangen vomn ge-
setzlichen oder kollektivvertraglich gesicherten Ur-
laubsanspruch ab. Der Mindesturlaub wurde in Oster-
reich 1965 van 12 auf 18 Werktage ausgeweitet, 1977
kam eine weitere Urlaubswoche dazu. Die wachsende
Zahl der Urlaubstage verstérkte das Verkehrsaufkom-
men insofern, als weniger die Haupturlaube verlan-
gert wurden, sondern vielmehr die Zweiturlaube und
Kurzurlaube zunahmen Die Zweiturlaube in der Win-
tersaison wurden weiters durch die EinfUhrung der
“Energiewoche" ab 1974 in den Schulen gefdrdert.
Auch wurden vermehrt Urlaubstage fir Besorgungen
und Tagesausflige verbraucht, dies erhdhte den An-
teil des Freizeitverkehrs an Werktagen.

Mit der Verkirzung der wdchentlichen Arbeitszeit

Y A. Delfmour. Hochschulprognose, in Ch. Mandl [Hrsg):
Osterreich — Prognosen bis zum Jahr 2000 Wien 1982
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Ubersicht 5
Urlaubsreiseintensitat und -haufigkeit
Intensitat') Haufigkait?)
in%
1969 27 5 48
1972 302 72
1975 361 96
1978 355 103
1981 395 135

Q: Osterreichisches Statistisches Zantralamt Reisegewohnheiten der Osterreicher
{Mikrozensus) — *} Anteil der Personen mit mindestens einer Urlaubsreise —
3 Anteil der Personen mit mindestens zwei Urlaubsreisen

1959 auf 45, 1970 auf 43, 1972 auf 42 und 1975 auf
40 Stunden wurde das Wochenende verlangert und
damit der Wochenendverkehr belebt. Die Verldnge-
rung des freien Wochenendes verstérkte den Anreiz,
eine Zweitwohnung (Wochenendhduser, Appart-
ments und Dauermieten auf Bauvernhéfen} anzuschaf-
fen. In Wien besitzen bereits Gber 60% der Haushalte
eine eigene Wochenendunterkunft®) Erfahrungsge-
maB fahren die Besitzer von Zweitwohnungen we-
sentlich haufiger und weiter ins Wochenende

Flr die ktnftige Entwicklung des Pearsonenverkehrs
wird entscheidend sein, ob das Schwergewicht der
Arbeitszeitverklrzung in einer Verkirzung der wo-
chentlichen Arbeitszeit oder in einer Verldngerung
des Urlaubsanspruchs liegt Eine weitere Reduzie-
rung der Wochenarbeitszeit geht in Richtung 4-Tage-
Woche, die zweifellos einen starken Impuls fir Wo-
chenend- und Tagesausfliige geben kénnte Der Be-
rufsverkehr wiirde sich dadurch um 20% verringern,
Eine Erhéhung des Urlaubsanspruchs fuhrt eher zu
verldngerten Zweisaisonenurlauben und vermehrten
Kurzurlauben. In Osterreich wird der Mindesturlaub
ab 1984 um 2 Tage erhdht

Der konsumptive Personenverkehr wird nicht nur von
der Freizeifldnge, sondern auch von den Freizeitge-
wohnheiten beeinflut Mikrozensusergebnisse und
Besucherstatistiken zeigen, daB viele verkehrserre-
gende gesellschaftliche Aktivitdten, wie Besuche von
Gasthausern, Kinos, Theater und Sportveranstaltun-
gen, nicht in dem AusmaB wie die Motorisierung ge-
wachsen sind. Vor allem das Fernsehen konkurren-
zierte viele kulturelle und sportiiche Veranstaltungen
und bewog die Menschen zum “Daheimbleiben”. Ge-
wisse Sportarten, die wegen langer Anfahrten oder
groBen Gepackaufkommens (Schifahren, Surfen)
sehr Pkw-fahrtenintensiv sind, emtwickeiten sich hin-
gegen sehr dynamisch in den letzten Jahren nahmen
aber auch das Wandern und Radfahren wieder stark
zZu.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB sich
derzeit in den Freizeitgewohnheiten keine grundle-
genden Verhaltensinderungen abzeichnen, die den
Freizeitverkehr kinftig entscheidend beeinflussen
koénnten

®) Jsterrgichisches Statistisches Zentralamt Reisegewohnhegi-
ten der Osterreicher 1978
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Siedlungsstruktur, Versorgung

Durch die Motorisierung wurde die Verkehrserschlie-
Bung der Fliche erleichtert. Sie hat wesentlich dazu
beigetragen, daB sich das Siedlungsgebiet nach dem
Zweiten Weltkrieg trotz der nur méaBig wachsenden
Bevilkerung stark erweitert hat Die Verkehrsinfra-
struktur wurde in zunehmendem MaBe nach den An-
forderungen des Pkw-Verkehrs ausgerichtet In
einem Circulus vitiosus verschlechterte der motori-
sierte Verkehr die Wohnbedingungen in den Bal-
lungszentren, die Stadter drangten in den ruhigeren
landlichen Siedlungsbereich, das Verkehrsautkom-
men wurde dadurch zusétzlich verstérkt und die Le-
bensqualitdt entlang der HauptverkehrsstraBen in den
Kernzonen weiter verschlechtert Die Volkszahlungs-
ergebnisse zeigen deutlich die Entsiedelung bzw das
im Vergleich zu den AuBienzonen langsamere Bevdl-
kerungswachstum in den stadtischen Kernrdumen®)
Auf Grund der gegenwirtigen raumlichen Entwick-
lung der Wohnbautétigkeit kann mit einem Anhalten
dieses — wenngleich durch das geringe Einkom-
menswachstum etwas abgeschwichten — Trends
gerechnet werden.

FOr den Personenverkehr bedeutet dies eine Zu-
nahme des Berufs-, Ausbildungs- und Besorgungs-
verkehrs. Gleichzeitig wird das Wachstums des Aus-
flugsverkehrs etwas gehemmt, da die Bewohner der
AuBenzonen zum Wochenende weniger Ausfahrten
unternehmen als die Stadtbewohner

Die Motorisierung férderte auch die Anderung der
Versorgungsstruktur  Die neuen Einkaufszentren
auflerhalb der Wohngebiete verminderten die Absatz-
chancen in der Nahversorgung, die Zah! der Handels-
betriebe ist von 51 500 im Jahr 1964 auf 38 700 {1980)
gesunken. Bis 1990 wird ein Ruckgang auf 30 000 Be-
triebe erwartet’®)

Ausldnderverkehr

Die geographische Lage sowie kulturelle und jand-
schaftliche Vorziige raumen Osterreich eine Sonder-
stellung im europiischen Reiseverkehr ein Oster-
reich ist nicht nur eines der bedeutendsten Zielldn-
der, sondern auch das Haupttransitiand Europas. Ne-
ben dem Touristenstrom aus Nordwesteuropa nach
dem Siden wird Osterreich vom Gastarbeiterstrom
aus der Tlrkei, Griechenland, Jugoslawien und ltalien
berthrt. 1981 wurden 129 Mill Einreisen von Ausléan-
dern (93% davon mit StraBenverkehrsmitteln) regi-
striert Die Dynamik des Auslanderreiseverkehrs hat
sich in den Jahren seit der Energiekrise abge-

%) (sterreichisches Statistisches Zentralamt. Statistische Nach-
richten, Heft 7/1982

Y M. Wiger — G. Kohthauser, Xonzentration und Kooperaticn
im Handel Monatsberichte 8/1982
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schwicht Der Gastarbeiterstrom wurde durch das
mafige Wirtschaftswachstum verringert, Tagesaus-
flige werden infolge der Treibstoffverteuerung weni-
ger unternommen, Urlaubsfernreisen mit Charterfll-
gen haben stark zugenommen Nach 1974 ist daher
die Zah der in Osterreich nichtigenden Auslénder
(Ankinfte von Ausidndern) stdrker gewachsen als die
Transitreisen und Tagesausfilge

Fur die kinftige Entwicklung des Auslénderreisever-
kehrs in Osterreich wird entscheidend sein, wie sich
die wirtschaftliche, aber auch die politische Entwick-
lung in den Nachbarlédndern weiter gestattet. Die lan-
gerfristig pessimistische Wirtschaftserwartung fur
Woesteuropa deutet eher auf eine Stagnation des Tou-
risten- und Gastarbeiterstroms hin. Eine stirkere Li-
beralisierung des Grenzverkehrs mit Osteuropa
kdnnte den Auslanderverkehr wieder beleben

Angebotskomponenten

Verkehrsnachfrage und Verkehrsangebot stehen in
siner Wechselbeziehung Das hohe Mobilitatsbeduirf-
nis der Menschen fiihrt zur standigen Weiterentwick-
lung von Transportsystemen, die ihrerseits wieder
neue Nachfrageimpulse ausldsen Das Ziel der ver-
kehrstechnischen Forschung sind raschere, beque-
mere, sicherere und kostengunstigere Verkehrsmit-
tel. In den letzten zwanzig Jahren hat sich das Perso-
nenverkehrsangebot in Osterreich qualitativ relativ
wenig verbessert. Dies lag u.a. an der begrenzten
Vereinbarkeit von Reisesicherheit und -geschwindig-
keit sowie an der zunehmenden Ricksicht auf die
Umwelt. Die technischen Mglichkeiten fir die &ffent-
lichen Verkehrseinrichtungen konnten aber auch auf
Grund von Finanzierungsschwierigkeiten wenig ge-
nutzt werden

Investitionen

Erneuerungen und Erweiterungen im Verkehrsange-
bot spiegeln sich in den Investitionen. Da Verkehrsin-
vestitionen™) zum GroBteil direkt oder indirekt von

") Eine Aufteilung der Verkehrsinvestitionen auf den Personen-
und Galterverkehr ist kaum méglich

Abbitdung 1
Entwicklung der Investitionen
Nominell
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der dffentlichen Hand getatigt werden, hingt ihre Ent-
wicklung auch von verkehrspolitischen Zielsetzungen
ab Die Investitionen in den Bereichen StraBenbau, Ei-
senbahnen, Stadtische Verkehrsbetriecbe und Luft-
fahrt wuchsen insgesamt zwischen 1960 und 1980 no-
minell um jéhrlich fast 9%, also etwas schwiécher als
die Investitionen der Gesamtwirtschaft (4 9,5%)

Die Straflenbauinvestitionen sind in den sechziger
Jahren besonders stark gewachsen und verbesser-
ten die Bedingungen fur den Individualverkehr. Bahn
und Stadtische Verkehrsbetriebe konnten erst in den
siebziger Jahren die Investitionen forcieren. 1980 ver-
teilten sich die Investitionsmittel dann wieder &hnlich
wie 1960 auf die Verkehrstriger Eine starke Auswei-
tung der Investitionen fur Massenverkehrsmittel war
ab 1977 mdoglich, als ein Teill der Kraftfahrzeugsteuer
fiir den Schienennahverkehr zweckgebunden wurde
Von 1977 bis 1981 konnten aus diesen Mitteln

Ubersicht 6
Entwicklung der Investitionen
Nominell
1960") 1970% 1978") 1980

Mill $ in % Mill 5 in % Mill § in % Mill S in %
StraBenbau 2918 57 7339 64 15624 57 18103 57
Eisenbahn . 1607 32 2878 24 8154 30 8712 31
Stadtische Verkehrsbetriebe?) 373 7 899 8 2861 10 2690 9
Luftfahrt 191 4 459 4 778 3 775 3
Insgesamt 5088 100 11375 100 27 17 100 28.280 100
Q: Daterreichisches Statistisches Zentralamt WIFQ — ') 3- Jahresdurchschnitt z B 1960 = & 1959/60/61 — ) U-Bahn StwraBenbahn O-Bus Stadtischer Autobus
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6,2 Mrd. S investiert werden, im offentlichen Nahver-
kehr der Ballungszentren {Schnellbahn, Wiener U-
Bahn) haben sich dadurch die Verkehrsverhiltnisse
bereits etwas gebessert Im dbrigen konzentrierten
sich die Personenverkehrsinvestitionen der Bahn auf
die Erneuerung des Reisewagenparks. Das Schwer-
gewicht der gesamten Bahninvestitionen lag aber
eher im Glterverkehrsbereich (Gulterwagen, Ver-
schubbahnh&fe) Durch den geringen Kapitaleinsatz
flr Verkehrswegeeinrichtungen sind die Investitionen
in der Luftfahrt relativ gering. Die Investitionsspitzen
in einzelnen Jahren sind durch Flottenumrlistungen
oder Flughafenausbauten bedingt

Auch die kunftige Entwicklung der Verkehrsinvestitio-
nen wird wesentlich von den verkehrspolitischen Zigl-
setzungen und der Finanzkraft der &ffentlichen Haus-
haite abhdngen Aus energie-, umwelt- und zahlungs-
bilanzpolitischen Grinden wird voraussichtlich wei-
terhin dem Ausbau der &ffentlichen Verkehrsmittel
der Vorrang eingerdumt werden. Die angespannte Si-
tuation der éffentlichen Haushalte wird sich allerdings
auf das gesamte Investitionsvolumen démpfend aus-
wirken Die konkreten Ausbauvorhaben werden in
den folgenden Abschnitten bei den einzelnen Ver-
kehrsmitteln besprochen

Motorisierter StraBenverkehr

Die Bedingungen flr den motorisierten Strafenver-
kehr haben sich in den letzten zwei Jahrzehnten
durch den StfraBenausbau laufend verbessert Das
Netz der Autobahnen war 1981 8'imal, das der voll
ausgebauten BundesstraBen viermal so lang wie
1960 Dazu kamen noch 210 km SchnellstraBen. Ins-

Ubersicht 7

Kennzahlen iiber die Entwicklung des
Personenverkehrsangebotes auf der Strale

1960 1970 1680 1981
StraBennetz km
Autobahnsen (Af . . 139 439 869 928
Schnalistrafen (S} . - - 198 210
BundesstraBen (B) voll ausgebaut 1023 34149 4370 4.440
Gewogene Summe”) 1522 5001 8054 8359
Bus-Liniennelz km

Pastauto?) 17 185 19115 24 773 25322
Bahnbus®) 8 687 9.612 9469 .

Private?)*) 10 140 10584

Jahreskilometerleistung Mill km

Postauto?} 387 438 667 B9 7
Bahnbus”) 277 289 dze2 434
Private 230 275 353 55
insgesamt 894 1602 144 2 1488

Q: Bundesministerium fUr Bauten und Technik; £88 Statistischer Wirtschaftsbe-
richt; Osterreichisohe Post- und Telegraphenverwaltung. Geschaftsberichte; Amtli-
ches Osterreichisches Kursbuch Kraftfahriinien — ") Summe ergibt sich aus
A 36 + $ 28 + B; Q. Highway Research Board Highway Capacily Manual
19685 Special Report 87, Washington 1985 — %) inlandlinien — ) In- und Auslandli-
nien — *) Nur Uberlandiinien
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gesamt hat sich die Lange der Hochleistungsstraen
seit 1960 mehr ats verfinffacht.

Der StraBenausbau wurde bisher hauptséchlich durch
den zunehmenden Individualverkehr vorangetrieben
Die Stauungen zu den taglichen Stofizeiten im Nah-
verkehr und zu den Hauptreisezeiten im Fernverkehr
sowie die hohe Unfallhdufigkeit sorgten fdr einen
standigen Druck der Offentlichkeit auf die fir den
StraBenbau verantwortlichen Stelien. Auch die Mittel
zur Finanzierung des Strafenbaus (zweckgebundene
Bundesmineraldlsteuer) wurden zum tberwiegenden
Teil vom Individualverkehr aufgebracht {derzeit rund
70%)

In den sechziger Jahren hat der Strafenausbau ra-
scher zugenommen als der Fahrzeugbestand Da-
mals wurden vor allem die Fernverbindungen stark
verbessert In der zweiten Hélfte der siebziger Jahre
hat der StraBenausbau mit der Entwicklung des Pkw-
Bestands nicht mehr Schritt gehalten Da aber in die-
ser Periode die durchschnittlichen Fahrieistungen be-
trachtlich zuriickgingen, sind dennoch weitere Ver-
kehrserieichterungen eingetreten.

Die kinftige Entwicklung der Leistungsfahigkeit des
StraBennetzes hingt vom Motorisierungsprozel3 und
der Finanzierbarkeit des StraBenausbaus ab Das
schwache Einkommenswachstum und die Treibstoff-
verteuerung haben in den letzten Jahren die Zu-
nahme des Individualverkehrs splrbar gebremst Es
ist zu erwarten, daB diese Tendenz weiter anhalten
wird Steigende Erhaltungsaufwendungen, Zahlungen
fiir die Verbindlichkeiten (Anleihen, tangfristige Darle-
hen) der Sonderfinanzierungsgesellschaften {Bren-
ner-, Tauern-, Pyhrn-Autobahn, Arlberg-Straentun-
nel) und vermehrte Ausgaben im Zuge der verstirk-
ten Ricksichtnahme auf die Umwelt schmalern zu-
satzlich die fir die Kapazitdtserweiterung freien Mit-
tel Die abnehmende Dynamik der Motorisierung, das
wachsende 8kologische BewuBtsein breiter Bevdlke-
rungsschichten, der zunehmende Widerstand vigler
Anrainer gegen neue StraBentrassen und der be-
grenzie Finanzierungsspielraum haben dazu geflhrt,
daB im Entwurf zur Novelle zum BundesstraBenge-
setz 1971 Abstriche vom urspriinglich geplanten
Autobahn- und SchnelistraBennetz gemacht werden
muBten. Es kann aber damit gerechnet werden, daB
im Prognosezeitraum die wichtigsten Fernverbindun-
gen zumindest schnelistraBenméBig ausgebaut sein
werden. In den Ballungszentren hingegen wird der
StraBenausbau aus Umweltrlicksichten hinter dem
Ausbau der &ffentlichen Massenverkehrsmittei zu-
rickbleiben

Die Kraftfahrzeug-Neuentwickiungen konzentrierten
sich in den letzten zwanzig Jahren auf niedrigeren
spezifischen Kraftstoffverbrauch und hodhere Ver-
kehrssicherheit Die moglichen Hochstgeschwindig-
keiten der Fahrzeuge kdnnen infolge der gesetzlichen
Beschrankungen nicht genutzt werden. Auch fir den
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Prognosezeitraum sind keine besonderen Entwick-
lungen zu erwarten, die die Reisegeschwindigieit
oder den Komfort im StraBenverkehr wesentlich erhd-
hen kénnten Wie Erfahrungen aus den in der Motori-
sierung weiter fortgeschrittenen Lindern zeigen, ist
eher mit einer Herabsetzung der gesetziich erlaubten
Héchstgeschwindigkeiten, aber daflr mit einem ver-
ringerten Unfallrisiko zu rechnen.

Das Linfenbusangebot wurde zwischen 1960 und
1981 bedeutend erweitert, indem das Liniennetz um
fast ein Drittel vergroBert, die Fahrleistungen um 80%
erhdht wurden. Die starke Ausweitung der Fahrlei-
stungen Anfang der siebziger Jahre diente fast aus-
schlieBlich dem Schilerverkehr. Abgesehen von klei-
neren Streckenkorrekturen, mit denen zusétzliche
Verkehrsnachfrage gewonnen werden soll, bestehen
derzeit keine griferen Pline Uber die Ausweitung
des Autobusliniennetzes

Eisenbahn

Im Gegensatz zum wachsenden Linienbusnetz hat
sich die Lange des fur den Personenverkehr zur Ver-
fligung stehenden Bahnnetzes seit 1960 kaum verédn-
dert. Die Leistungsfahigkeit des Schienenwegs
konnte allerdings durch Elektrifizierung, Mehrgelei-
sigkeit, verbesserten Unterbau und Sicherungsein-
richtungen sowie Begradigungen srhéht werden. Das
Angebot an personenfihrenden Zugen (Wagenachs-
kilometer 4-43% gegen 19680) ist gestiegen

Ubersicht 8

Kennzahlen iliber die Entwicklung des
Personenverkehrsangebotes aul der Bahn

1980 1970 1980 1881
Betriebslings fir den Personenverkehr km
BB . 5729 5678 5645 5610
Privatbahnen . 621 564 563 £83
Eisenbahnen insgesamt’) 6337 £.232 6198 6153
Wagenachskilometer personentihrender
Zige Mill km
08B . . 221 1085 1313 1332
Privatbahnen 33 29 30 29
Eisenbahnen insgesamt 954 1114 1343 1.36%

Q: Bundesministerium fur Verkehr Amtliche Eisenbahnstatistix der Republik
Osterreich — ') Péagestrecken nur einfach gezihit

Die in den siebziger Jahren vermehrt angeschaffien
Reisewagen haben den Reisekomfort verbessert. Das
Angebot konnte auch durch organisatorische MaB-
nahmen (Stadteschnellverbindungen zwischen Lan-
deshauptstadten, Streckenflihrung uber Rosenheim,
Taktfahrplane, Einrichtung von 182 km Schnellbahn-
bedienung) attraktiver gestaltet werden Abgesehen
von der Schnellbahn hat sich aber im Berufsverkehr
{Pendlerzuge) das Angebot der Bahn kaum geéndert.

Sie muBte daher auch in diesem Bereich trotz der
starken TarifermaBigungen die hochsten Verluste an
den Individualverkehr hinnehmen.

Die Bahn hat viele, in verschiedenen Bahnverwaltun-
gen bereits praktisch erprobte Maglichkeiten, kiinftig
ihre Konkurrenzstellung im Vergleich zur Strafe und
zum Flugzeug wesentlich zu verbessern Auf Grund
ihrer technisch-organisatorischen Eigenhejten kann
sie VerkehrsfluB und Reisegeschwindigkeit noch be-
deutend erhéhen, chine daB dadurch der Sicherheits-
standard beeintrachtigt wird’®) Die vom rollenden
Material her bereits jetzt mbglichen Geschwindigkei-
ten kdnnen freilich nur erreicht werden, wenn die fir
die Dampflokomotiventraktion des 19 Jahrhunderis
konzipierten Streckenfiihrungen entsprechend aus-
gebaut werden. Die bisher fertiggestellten Ausbauten
sowie die Beseitigung der Langsamfahrstrecken ha-
ben die Reisegeschwindigkeit in Osterreich in recht
bescheidenem Umfang erhdht GriBere Ausbau-
plane, wie eine Neutrassierung der Westhahn im Wie-
nerwald oder der Bau des Semmering- und Brenner-
basistunnels, lassen sich angesichts der hohen Ko-
sten, der langen Vorbereitungs- und Bauzeiten im
Prognosezeitraum hochstwahrscheintich nicht reali-
sieren. Das Angebot von schnelibahnmaBigen Nah-
verkehrsverbindungen  (Bregenz-Feldkirch, Linz-
Traun, Innsbruck-Otztal) wird im Prognosezeitraum
weiter erhdht Es hat sich bisher gezeigt, daf8 solche
Verbindungen nicht nur einen Teil der Verkehrsnach-
frage von der StraBe zur Bahn abziehen, sondern
auch neue Nachfrage schaffen. So wird die Sied-
lungstéatigkeit entlang der Schnellbahnstrecken ange-
regt, Geschéfte und personalintensive Produktions-
hetriebe suchen wieder die Bahnhofsnahe

Innerstédtischer Verkehr

Mit dem zunehmenden Individualverkehr haben sich
die Verhéltnisse im &ffentlichen innerstédtischen Ver-

'?} FahrplanmaBige Reiseziige verkehren seit einigen Jahren auf
einem 300 km langen Teilstick der Neubaustrecke Paris-Lyon
mit 260 km in der Stunde. Im Testbetrieb wurde mit dem hier
eingesetzten Schnelltriebzug im Februar 1981 eine Héchstge-
schwindigkeit von 380 km in der Stunde erreicht {Die Bundes-
bahn, 4/1981).

Ubersicht §

Kennzahlen uber die Entwicklung des
Personenverkehrsangehotes im dffentlichen innerstadtischen

Verkehr
1960 1870 1980 1981
Betriebsidnge km
StraBenbahnen 373 322 307 305
davon U-Bahn - - 22 28
Wiener Schnelibahn - 32 45 45
O-Buslinien 90 71 63 65

Q: Bundesministerium fidr Verkehr Amtliche Eisenbahnstatistik der Repubiik
Osterreich
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kehr trotz stindiger technischer Verbesserung des
Fahrparks laufend verschlechtert. Erst die rdumliche
Trennung von Individual- und &ffentlichem Verkehr
(eigene Fahrspuren und Gleiskdrper) erhdhte wieder
die Leistungsféhigkeit der Massenverkehrsmittel Fir
Wien bedeutete die Inbetriebnahme der Schnellbahn
{1962) und der U-Bahn-Teilstrecken (ab 1978) eine
groBe Verbesserung des Verkehrsangebotes.

Das Wiener U-Bahn-System wird in den néachsten
Jahrzehnten weiter ausgebaut. Das bestehende Stra-
Benbahn-, O-Bus- und Autobussystem kann auch
durch einfache verkehrstechnische und organisatori-
sche MaBnahmen attraktiver gestaltet werden Diese
sind aber zumeist mit einer Behinderung des Individu-
alverkehrs verbunden. Die Einfihrung neuer Ver-
kehrssysteme, wie Magnetbahnen, Kabinenbkahnen
usw , ist flir den Prognosezeitraum kaum zu erwarten

Luftverkehr

Der Aufschwung der Zivilluftfahrt in Osterreich be-
gann erst Mitte der funfziger Jahre. Die Austrian Airli-
nes nahmen im April 1958 den Flugverkehr auf Das
Luftfahrtangebot wurde durch vermehrte An- und Ab-
flige internationaler Fluggesellschaften laufend ver-
groBert. Der Binnenflug konnte sich auf Grund der
geringen innerdsterreichischen Entfernungen wenig
entwickeln, Der Flugverkehr konzentriert sich auf den
Flughafen Wien, 70% der Flige wurden 1981 hier
gestartet. Bemerkenswert ist die starke Zunahme der
Charterflige ab Mitte der siebziger Jahre. Die Ursa-
chen dafiir lagen zum einen in der dynamischen Ent-
wickiung des Touristenverkehrs (Fernurlaube, Stadte-
kurzbesuche), zum anderen in der Treibstoffverteus-
rung, die eine bessere Auslastung der Flugzeuge er-
forderlich machte'®} Auch die Luftfahrt stoBt bei der
Umsetzung ihrer technologischen Mdoglichkeiten auf
den Widerstand der Umwelischiitzer Angsbotsver-
besserungen durch hohere Reisegeschwindigkeiten
(Uberschall) sind héchstens im transmarinen Verkehr
zu erwarten. Derzeit geht die Entwicklung im Flug-
zeugbau in Richtung GroBraumflugzeuge, geringerer
Treibstoffverbrauch, gerduschirmere Triebwerke und
héhere Sicherheit

Preisrelationen

Die Preisrelation beeinflussen sehr wesentlich die
Substitutionsprozesse zwischen den Verkehrsmit-
teln, aber auch die Entwicklung der Gesamtverkehrs-
nachfrage. Die Tarife der dffentlichen Verkehrsmittel

%) Die Kerosinkosten stiegen von 7% bis 8% (1973) der Ge-
samtkosten auf 22% (1980); A Nowak. Luftverkehr im Wandei
Internationales Verkehrswesen Heft 6, 1981
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Ubersicht 10
Entwickiung der Preise fiir Personenverkehrsmittel

196671981  1966/1973  1973/1981
Durchschnittiiche jahrliche Yeranderung

n%
Treiostoff 743 247 1196
Pkw 520 428 594
Bustarif 761 851 707
Bahntarif . . 5498 741 6§36
Innerstadtische Tarife 899 945 818
Luftfahrt') 734 5,50 897
Verkehr insgesamt (ohne Luftlahrt)?) 645 524 752
Verbraucherpreisindex 558 457 838

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt Verbraucherpreisindex; AUA —
") Strecke Wien-Frankfurt Y-Mormaltarit - %) VPI-Position Verkehr

orientieren sich kaum an den Kosten™), sondern wer-
den auf Grund verkehrspolitischer Zielsetzungen fest-
gelegt. Aber auch die Kosten des Individualverkehrs
kénnen Uber die steuerliche Belastung gestaltet wer-
den (Kraftfahrzeugsteuer, Mineraldlsteuern, 30pro-
zentige Mehrwertsteuer)

In den letzten 15 Jahren sind die Preise im Verkehrs-
bereich merklich starker gestiegen als der Verbrau-
cherpreisindex Dies liegt einerseits in der Natur der
Dienstleistungen, wie sie von den personalintensiven
Gffentlichen Verkehrsbetrieben erbracht werden, an-
dererseits verteuerten die Treibstoffpreiserhéhungen
ab 1973 den Individual- und Lufiverkehr besonders
stark. Das Jahr 1973 brachte innerhalb des Verkehrs-
bereichs eine deutliche Zasur: Von 1966 bis 1873
stiegen die Tarife der dffentlichen Verkehrsmittel drei-
mal so rasch wie die Treibstoffpreise. Ab 1973 sind
die Personentarife deutlich schwacher gestiegen als
in den Jahren zuver, obschon sich die allgemeine in-
flationsrate beschleunigt hat Die Treibstoffpreise
nahmen demgegeniiber fast fiinfmal so stark zu wie
in den Jahren vor 1973 Die dffentliche Hand hat also
den erweiterten Spielraum fur die Tarifgestaltung we-
nig genutzt, die Zuschisse fur die Massenverkehrs-
mittel muBten kraftig erhoht werden. Daflr waren
preis-, stabilitdts- und verkehrspolitische Uberlegun-
gen maBgeblich.

Langfristige Prognosen uber die Entwicklung der
Preisrelationen im Verkehr sind mit groBen Unsicher-
heiten behaftet. Die Treibstoffpreise hangen primar
von den Erddimarkten ab Aber auch die Hohe der
Steuerbelastung der Treibstoffe ist ein wesentlicher
Faktor Anfang 1973 lag der Anteil der Bundesmine-
raldlsteuer am Bengzinpreis bei fast 70%, derzeit liegt
er unter 50%.

Fur die Tarife der &ffentlichen Verkehrsmitte! wird
entscheidend sein, ob die Finanzierung ihres Ab-

) Fiir 1973 wurde z B. im Schienenfernverkehr der OBB ein
Kostendeckungsgrad von 78%, im Nahverkehr, der hauptsdch-
lich von Zeitkartenbesitzern frequentiert wird, von 36% errech-
net. Es kann angenommen werden. da@ sich der Kostendek-
kungsgrad inzwischen waiter verschlechtert hat {Osterreichi-
sche Bundesbahnen. Unternehmenskonzept 1975 bis 1985
Wien 1975)
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Abbildung 2
Entwicklung von Benzinpreis und Tarifen
(Beflationiert mit dem Verbraucherpreisindex)
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gangs aus allgemeinen Steuermittein weiterhin mog-
lich sein wird Als Alternative zu kostendeckenden Ta-
rifen wurde in den letzten Jahren auch die EinfGhrung
von Nulltarifen bzw Tarifsenkungen diskutiert Wie
die Erfahrungen einiger Gemeinden und Bahnverwal-
tungen gezeigt haben, sind die verkehrspolitisch er-
wunschten Umschichtungen vom Individual- zum
Massenverkehr nur voribergehend eingetreten
Nachhaltige Verlagerungen ergeben sich erst, wenn
das Leistungsangebaot der &ffentlichen Verkehrsmittet
entscheidend verbessert wird'®),

Fiir Osterreich ist realistischerweise zu erwarten, da
angesichts der angespannten Budgetlage der &ffentli-
chen Haushalte und der grofien Ausbauvorhaben die
Tarifentwicklung im Prognosezeitraum kaum unter
der Inflationsrate legen wird. Treibstoff wird sich wei-
terhin in Relation zu den Tarifen verteuern. Bis 1985
wird sich zwar Erdol real verbilligen, dafir sind aber
angesichts der schwierigen StraBenfinanzierung
Steuererhdhungen fur Mineraldl zu erwarten Nach
1985 wird mit einer realen Verteuerung von Erddl um
jahrlich durchschnittlich 3% gerechnet™®)

%y W. Brdg. Der offentliche Nahverkehr im internationalen Ver-
gleich, Internationales Verkehrawesen, Heft 4 1982

%) OECD-IEA. World Energy Outlook, Paris 1982. vgl. dazu
auch K Musil: Uberprifung der langerfristigen Energiepro-
gnose — Vorschau bis 1995, Monatsberichte 10/1982

Entwicklung der Verkehrsleistungen

Analyse und Prognose der Verkehrsleistungen wer-
den durch Lucken in der dsterreichischen Verkehrs-
statistik erschwert. Verkehrsleistungen (ausgedrickt
in Personenkilometer} werden nur von den Bahnen
erhoben Die Entwicklung der Leistungen der dbrigen
Verkehrsmittet kann nur auf Grund verschiedener In-
dikatoren (beforderte Personen, Fahrzeugbestidnde,
Treibstoffverbrauch usw ) geschéatzt werden. Da fur
diese Schatzungen zum Teil recht willkurliche Annah-
men getroffen werden miBten, wird zundchst von
einer Analyse der globalen Verkehrsleistungen abge-
sehen Es wird vielmehr die Entwicklung von ver-
kehrspolitisch relevanten Kennzahlen untersucht und
prognastiziert Bei der Prognose werden die bereits
diskutierten Verschiebungen in den Nachfrage-, An-
gebots- und Preisstrukturen bericksichtigt

Individualverkehr

Der Individualverkehr umfaBt den Personentransport
mit Pkw und motarisierten Zweiradern Der Zweirad-
verkehr ist im Vergleich zum Pkw-Verkehr bedeu-
tungslos geworden'’), er wird deshalb in dieser Stu-
die nicht naher behandelt. Die zur Berechnung der
Persanenverkehrsieistungen erforderlichen Angaben
uber durchschnittliche Fahrleistungen und Beset-
zungszahlen wurden in Osterreich nur fir 1971 und
1977 im Rahmen des Mikrozensus erhoben Die fol-
genden Ausfuhrungen missen sich daher auf die
wichtigsten Indikatoren Ober die Entwicklung des In-
dividualverkehrs — Pkw-Bestand und Treibstoffver-
brauch — beschranken.

Pkw-Bestand

Das Auto wurde im Laufe der letzten drei Jahrzehnte
zum weitaus bedeutendsten Verkehrsmittel. Die rela-
tiven Bestandszunahmen waren im mehrjahrigen
Durchschnitt mehr als doppelt so hoch wie das Wirt-
schaftswachstum. Das jahrliche Wachstum des Pkw-
Bestands verringerte sich von durchschnittlich 23%
zwischen 1950 und 1960 auf 12% zwischen 1960 und
1970 sowie auf 6,6% zwischen 1970 und 1980. Seit
der Energiekrise 1973 ist der Bestand jahrlich um
durchschnittlich 5% gewachsen. Der Motorisierungs-
prozef3 ist zwar eng mit dem langerfristigen Wirt-
schaftswachstum korreliert, das jahrliche Bestands-
wachstum wurde jedoch von den Konjunkturschwan-

7} Sein Anteil an den Verkehrsleistungen des Individualver-
kehrs ist von 25% Mitte der fUnfziger Jahre (W. Kohlhauser.
Veranderungen der Nachfragestruktur im Persenenverkehr seit
1656 Monatsberichte 10/1973) auf nunmehr unter 2% gesun-
ken.
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kungeh wenig berihrt. Der Pkw-Bestand foigte viel-
mehr einem autonomen Trend, dem eine logistische
Wachstumsfunktion zugrunde gelegt werden kann.
In ihr schlagen sich nicht nur Expansions- und Satti-
gungsphase eines langlebigen Konsumgutes nieder,
sie spiegelt auch den gesamtwirtschaftlichen Wachs-
tumstrend der Nachkriegsjahre wider bzw. die ab-
nehmeanden Einkommenselastizitdten.

Die bisherigen Erfahrungen mit Bestandsprognosen
haben gezeigt, daB formalanalytische Wachstums-
funktionen viel treffsicherere Prognosen liefern als
kausalanalytische Erklarungsmodelle’™).

Far die vorliegende Bestands-Prognose wurde eine
Gompertz—Funl{dion des Typs

—a b

»=s
verwendet, wobef
y, = Pkw-Dichte zum Zeitpunkit r,
s = Sattigungsniveau,
a, b = Lageparameter®®).

Die Pkw-Dichte wurde auf die potentielien Autolenker
(iber 18jéhrige) bezogen Das Séttigungsniveau
wurde nach dem Prinzip der Minimierung der Fehler-
quadratsurnme ermittelt. Die beste Anpassung an die
¥) P Cerwenka. Langfristige Pkw-Motorisierungsprognosen
Ferschungsberichte aus dem Forschungsprogramm des Bun-
desverkehrsministeriums und der Forschungsgesellschaft fiir
das StraBenwesen e. V, Heft 179, Bonn 1975.

'*} Die Lageparameter wurden nach jogarithmischer Transfor-
mation mit der Methode der kidinsten Quadrate geschitzt

Abbildung 3
Entwicklung der Pkw-Dichte je 1,000 Erwachsene
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bisherige Entwicklung ergibt sich bei einem Wert von
700 Pkw je 1.000 Erwachsene. Dieser Wert entspricht
dem gegenwartigen Motarisierungsgrad der USA, wo
die Pkw-Dichte allerdings noch zunimmt. Auf Grund
der dsterreichischen Siedlungs- und Verkehrsstrukiu-
ren ist aber zu erwarten, dafl die fir die USA progno-
stizierten Sattigungswerte bel uns nicht erreicht wer-
den.

Nach den Prognoseergebnissen wird 1995 der Pkw-
Bedarf in Osterreich bereits zu mehr als 80% gesét-
tigt sein (1981 58%)

Die Pkw-Dichte je 1.000 Erwachsene wird erst gegen
Ende der achtziger Jahre das gegenwiértige Niveau
der BRD erreichen und 1985 so hoch sein wie bereits
1970 in den USA. Das Wachstum des Pkw-Bestands
wird von 3,4% zwischen 1980 und 1990 auf 1,7% zwi-
schen 1990 und 1995 zuruckgehen

Wie bereits ausgeflhrt, zeichnen sich gegenwartig
keine gravierenden Anderungen in den Rahmenbe-
dingungen flur die Pkw-Haltung ab. Die Bestandspro-
gnose 188t sich mit den Prognosen Gber Wirtschafts-
wachstum und Treibstoffpreise durchaus vereinba-
ren. Zu berlcksichtigen ist aber auch, daB die Ent-
wicklung der Pkw-Dichte durch starke Erhéhungen

Ubersicht 11
Entwickiung des Pkw-Bestands bis 1995

Pkw-Bestand Phw je 1 000
Einwehner Erwachsene
Zur Jahresmitte linear interpoiiart
1980 48 867 7 1Q
1950 383 021 54 74
1970 1160384 156 219
1975 1678324 223 310
1980 219z 814 262 393
1981 2277 779 303 406
1985 2 672 000 355 464
1990 3 083 000 404 522
1695 3,337 000 438 568

Q: Basierend aut Osterreichisches Statistisches Zeniralamt Bestands-Siatistik der
Kraftfahrzauge in Osterreich; Find! (1881)

Ubersicht 12
Pkw-Dichte in ausgewdhlten Landern

1860 1970 1975 1980
Pkw je 1 Q00 Einwohner

USA . 437 495 541
Kanada . 308 380 423
BRD . 81 230 289 377
Frankreich 122 240 290 356
Schweiz 91 223 280 353
Schweden 160 279 329 347
ltalien 40 179 263 308
Ostarreich 57 161 229 259
Niederlande 45 31 263 288
GroBbritannien 109 208 245 277
Japan . 75 149 202
Jugoslawien 3 a5 75 09

Q: Jsterreichisches Statistisches Zentralam!  Besiands Statistic der Kraftfahr-
zeuge in Osterreich, 1981; ECE Annua! Bulletin of Transport Statistics for Europe
1960 1870 1875 1980; /RF World Road Statistics 1880 1970 1975 1980
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der fixen Abgaben flr die Fahrzeughaltung, Verschér-
fungen der technischen Sicherheitsanforderungen
und -Uberprifungen, Sonderbesteuerungen von
Zweit- bzw. ausgesprochenen Freizeitfahrzeugen,
Anderungen der steuerlichen Abschreibungsbestim-
mungen®®) usw. beeinfluBt werden kénnte

Ein Blick auf die gegenwaértige Verteilung der Lenker-
berechtigungen zeigt, wo die Reserven fur die zu er-
wartende Motorisierung sind. Sie liegen vor alfem bei
den Frauen, von denen gegenwdértig erst jede dritie
einen Flhrerschein hat, und bei der alteren Genera-
tion

Ubersicht 13
Fithrerscheinbesitzer nach Alter und Geschlecht
1977

Alter Manner Frauen

Anteil der Fithrerscheinbesitzer an der
Wohnbeavolkerung in %

Insgesamt

18 bis 24 Jahre 771 486 629
25 bis 34 Jahre 920 501 712
35 bis 44 Jahre 846 49 1 865
45 bis 54 Jahre 779 317 498
55 bis 64 Jahre 481 213 350
85 Jahre und mehr 124 54 147
insgesamt {ab 18 fahren) 704 298 48 2

Q. Jsterrsichisches Statistisches Zentralam! Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge,
Fihrerscheine. Ergebnisse des Mikrozensus 1977, Demographisches Jahrbuch
Osterreichs 1979

Durch die stirkere Motorisierung der weiblichen Be-
vilkerung wird insbesondere der Zweitwagenbestand
der Haushalte erhéht. Es ist zu erwarten, daB sich im
Zuge der Generationsabldse auch mehr Pensionisten
ein Auto halten werden

Fahrleistungen

Der Pkw-Bestand ist wohl eine wichtige, statistisch
gut erfafte Kennzahl flir den Motorisierungsprozes,
die tatsachlichen Personenkilometerleistungen im In-
dividualverkehr entwickeln sich jedoch nicht paraliel
zum Bestand. Die Fahrleistungen der Pkw geman Mi-
krozensus®') betrugen 1971 16521 km, 1977
13.124 km pro Pkw und Jahr. Der Benzinverbrauch je
Pkw ist zwischen 1971 und 1977 (—18%) annahernd
so stark zuruckgegangen wie die Fahrleistungen
nach dem Mikrozensus (—21%} Fur die Prognose
der Fahrleistungen im individualverkehr wirde sich
daher der Benzinverbrauch als Basis anbieten Vieles
deutet aber darauf hin, daB sich im Prognosezeitraum
Benzinverbrauch und Personenkilometerleistungen
nicht mehr parallel entwickeln werden So haben die

2) 7 B werden in Osterreich seit 1.Jannar 1982 Pkw und
Kombi ohne hintere Sitzbank und ohne hintere Seitenfenster
steuerlich und kraftfahrrechtlich als Klein-Likw gewertet.

M QOsterreichisches Statistisches Zentralamt: Mikrozensus
1971 und 1977

neuen Pkw-Modelle einen bis zu 50% geringeren spe-
zifischen Treibstoffverbrauch als die Modelle der
siebziger Jahre und dies bei verstérkten Motorlei-
stungen Es wurden bereits Prototypen entwickelt,
die ausgerlstet mit Dieselmotor, Abgasturbolader,
Finfganggetriebe, Elekironik fiir Zindung und Ge-
mischbildung einen Normverbrauch von unter 41
Treibstoff pro 100 km erreichen Da im Prognosezeit-
raum fast der ganze Pkw-Bestand erneuert wird, ist
mit einer erheblichen Verringerung des durchschnitt-
lichen spezifischen Treibstoffverbrauchs zu rechnen.
Durch héhere Besetzungszahlen, vor allem im Berufs-
verkehr, kénnte der Benzinverbrauch bei gleichblei-
benden Perscnenkilometerleistungen ebenfalls dra-
stisch gesenkt werden. Wie rasch dieser Prozef ver-
laufen wird, hangt von der Entwicklung der Treibstoff-
preise, der Mehrkosten fir treibstoffsparende Ausri-
stungen und der Bereitschaft zur Bildung von Fahrge-
meinschaften ab

Mangeis geeigneten Datenmaterials muBte die Pro-
gnose der Verkehrsleistungen des Individualverkehrs
auf der Entwicklung des Benzinverbrauchs aufgebaut
werden. Es ist anzunehmen, daB im Basiszeitraum
der geschétzien Nachfragefunktion (1960 bis 1980)
die Entwicklung des Benzinverbrauchs durchaus
noch jener der Verkehrsleistungen entsprach. Der
leichte Ruckgang des spezifischen Kraftstoffver-
brauchs der neuen Modelle wurde durch die Ver-
schiebungen in der Bestandsstruktur zu gréBeren
Fahrzeugen aufgewogen So betrug 1960 der Anteil
der Pkw mit weniger als 1.000 cm® Hubraum noch
27 ,5%, 1981 nur mehr 11,1%. Der Anteil der dieselbe-
triebenen Pkw nahm zwar zu, blieb aber dennoch ge-
ring (1960 2,6%, 1981 3,6%) Zu berlcksichtigen ist
weiters, daB auch andere Fahrzeuge mit Benzin be-
trieben werden Derzeit entfallen vom Benzinver-
brauch 90% auf Pkw, 6% auf Kraftrader und 4% auf
Lkw und sonstige Fahrzeuge. Vor zwanzig Jahren
wurden 80% von Pkw und noch ber 12% von Kraftrs-
dern verbraucht. Durch die héheren Besetzungszah-
len wird im Pkw-Verkehr je Personenkilometer nicht
viel mehr Benzin verbraucht als im Zweiradverkehr
Der Benzinverbrauch konnte also bisher im groBen
und ganzen als Indikator fir den gesamten Individual-
verkehr angesehen werden, die auf der Basis des ver-
gangenen Benzinverbrauchs erstellten Prognosen

Ubersicht 14
Elastizitaten') der Personenverkehrshachfrage

Elastizitdt der Nachfrage in bezug aut
Anderungen von

Einkommen Tarif Benzinpreis
real real real
Individualverkehr 101 — —0.30
(BB, Fernverkehr 018 —010 011
Postauto, Volizahler 005 —045 032
Flugverkehr 244 —-058 -

') Basiszeitraum: 1860/1881 doppelfogarithmische Funktionen
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gelten jedoch nur mehr fur die Fahrleistungen, der
Benzinverbrauch wird sich vermutlich entsprechend
dem sinkenden spezifischen Treibstoffverbrauch an-
ders entwickeln

Der Benzinverbrauch ist eine Funktion des Einkom-
mens (Elastizitdt 1,01) und des Benzinpreises
{—0,301%) In Osterreich entfallt auBerdem ein relativ
groBer Verbrauchsanteil auf auslandische Kraftfah-
rer®®) Das AusmaB ihrer Treibstoffkdufe héngt von
der Zahi der einreisenden Pkw und von den Benzin-
preisrelationen zu den Nachbarstaaten, insbesondere
zur BRD, ab. Schaltet man den EinfluB der Preisrela-
tionen aus, so erhélt man eine “Proxy" flr die Ver-
kehrsleistungen der in- und auslindischen Pkw in
Qsterreich.

Bei der Prognose der Verkehrsleistungen wurde an-
genommen, daB die Benzinpreissteigerung um durch-
schnittlich 3% Gber der Verbraucherpreisentwicklung
liegen wird®*) und der Auslanderreiseverkehr auf der
Strae wie in den letzten sechs Jahren stagnieren

#)Iny, =265+ 101Inx, — 030 x2: + 045 In x,
R* =

y. = Personenkilometer Individualverkehr (Proxy Benzinver-
brauch),

xu = personlich verfligbaras Einkommen, real,

x: = Benzinpreis, real,

x3, = einreisende Auslander, StraBe.

#) Vergleiche W. Puwein: Der EinfluB des Benzinpreises auf
den Personenverkehr, Monatsberichte 1/1981.

#) Eine #dhnliche Annahme wurde auch fir die Prognese des
Treibstoffverbrauchs in der BRD getroffen (£ Casser —
H. W. Schmidt — D. Schmitt: Der Energieverbrauch in der BRD
und seine Deckung bis zum Jahre 1995). Da die Treibstoffko-
sten je Personenkilometer entsprechend dem sinkenden spezi-
fischen Treibstoffverbrauch weniger stark steigen werden als
die Benzinpreise stellen die Prognosewerte fir den Individual-
verkehr eher die Untergrenze dar

Ubersicht 15
Reale Entwicklung von Benzinpreis und Tarifen

1960/1981 1881/1995
Durchschnittiche jdhrliche Verénderung
in %
Benzinpreis 00 30
Bahntari 17 o0
Bustari 24 05
Flugtarif") a7 15

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt Verbraucherpreisindex; AUA —
'} Wien-Frankfurt

Abbildung 4
Entwicklung des Personenverkehrs

— [NDIVIDUALVERKEHR{PERS KH}
——LINIENBUS {BEF.PERS. )
——BAHN_(PERS.KH)
~——STAEDTISCHE VB, [BEF.PERS )
3¢ - LUFTEAHRT (BEF,PEFS.)

2o L

1973=100

50 L /

-
PrLAS
o -
e P

[V S ST ST S TN U0 000 S0, A TS S T S S0 I, A N T SO B L B

&1 £3 85 67 6% 71 7?3 PS5 7?7 ?9 84 63 65 §7 69 91 93 2j

wily

wird. Das Einkommen wird durchschnittlich um 2,5%
real wachsen

Das jahrliche Wachstum des Individualverkehrs wird
im Prognosezeitraum knapp uber 1.5% liegen. In den
sechziger Jahren betrug das Wachstum noch 10%, in
den siebziger Jahren 5% Stellt man die Gesamtver-
kehrsleistungen mit den prognostizierten Pkw-Be-
sténden in Beziehung, so ergibt sich, daB die durch-
schnittliche Fahrleistung von 13 124 km (1977) auf
weniger als 10 000 km (1995) sinken wird

Eisenbahn
Das Wachstum des Personenverkehrs auf der Bahn

horte zu Beginn der sechziger Jahre durch die stark
zunehmende Konkurrenz des Individualverkehrs auf.

Ubersicht 16

Entwicklung des Personenverkehrs

Individual- Bahn Bus Innerstédtische Luftfzhrt
verkshr™  Eoryeriahr?) Nahverkehr)  Insgesamt  Volleaher')  Zeitkarten®)  Insgesamt  Verkehrsmitel
Durchschnirtliche jahrliche Verdnderung in %
1960/1970 100 01 —-14 —05 —-12 61 04 —14 149
1970/197S 79 —-13 a1 06 —-33 16,6 93 27 94
1975/1980 29 43 086 27 21 -0z 14 Q7 69
1980/1985 Q3 —-12 -05 -0% o1 —-23 —-11 —~05 36
1985/1990 16 [VR:] 01 [ 08 —08 =01 01 52
1990/1995 16 08 08 1] (03] 12 01 08 52
"} In- und auslandische Pkw Kraftrider — %) Uber 70 km und Auslandverkehr — %) Bis 70 km — *) Vollzahler eigentlich Nicht-Zeitkartenfahrer — *) Arbeiter- und Schilerzeit-
kartenfahrer
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Abgesehen von kurzfristigen Einbruchen (1967/68)
stagnierte das Verkehrsaufkommen dann bis Mitte
der siebziger Jahre Erst in den letzten funf Jahren
belebte sich die Nachfrage Diese Entwicklung ist
teils auf die starke Treibstoffverteuerung, teils auf das
verbesserte Reiseangebot der Bahn zuruckzufuhren
Die Entwicklung von Nah- und Fernverkehr war zeit-
weilig recht unterschiedlich Auf Reisestrecken bis 2u
70 km {berwiegt der Berufs- und Ausbildungsver-
kehr. Die Reisenden benitzen zum (Oberwiegenden
Teil Zeitkarten mit hohen TarifermaBigungen (z B Ar-
beiterwochenkarte 80% ErméaBigung) Die Entwick-
lung des Nahverkehrs wird daher in erster Linie durch
die potentielle Verkehrsnachfrage (Beschiftigte,
Schulerzahien) bestimmt. Tarifanderungen haben we-
nig Einflul, der Benzinpreis spielt insofern eine Rolle,
als bei sehr starken Preiserhohungen auch im Berufs-
verkehr auf das Auto und seinen besseren Komfort
(kirzere Reisezeit, Unabhangigkeit von Fahrplanen)
verzichtet wird Flr den Prognosezeitraum wird ange-
nommen, daB bei der unterstellten Einkommens- und
Benzinpreisentwicklung sowie den Verbesserungen
im Nahverkehrsangebot der Bahn nur die bis in die
letzten Jahre anhaltende Verlagerung zum individual-
verkehr zum Stillstand kommen wird, also keine
Rickverlagerungen von der StraBe zur Schiene im
Nahverkehr stattfinden werden

Im Fernverkehr berwiegen die Vollzahler und Rei-
sende mit relativ geringen ErmaBigungen. Die Bahn
kann hier mit den Reisezeiten des Pkw durchaus
Schritt halten. Bei der Verkehrsmittelwahl spielt daher
das Verhélinis Bahntarif zu Benzinpreis eine wichtige
Rolle.

Entsprechend diesen Uberlegungen wurde auch die
Prognose des Bahnverkehrs erstellt.

Im Nahverkehr betrug 1980 das Verhaitnis Berufsver-
kehr zu Schilerverkehr 1 : 0,86 (berechnet auf Grund
der verkauften Zeitkarten) Der Schulerverkehr wird
bis 1990 sinken und in den folgenden Jahren wieder
leicht steigen. Der Berufsverkehr wird gemaR der Be-
schaftigungsentwicklung im gesamten Prognosezeit-
raum leicht zunehmen. Daraus ergibt sich insgesamt
ein Rickgang des Nahverkehrs auf der Bahn bis Mitte
der achtziger Jahre, erst gegen Ende der achtziger
Jahre kann wieder mit einer Zunahme gerechnet wer-
den

Die Prognose des Fernverkehrs auf der Bahn wurde
mittels einer Nachfragefunktion?®) und der voraus-
sichtlichen Einkommens-, Tarif- und Benzinpreisent-
wicklung erstelit Es wurde angenommen, dai sich
der Bahntarit parallel zum aligemeinen Preisniveau
entwickeln wird. Unter diesen Annahmen wird der

Biiny =632+ 018Inx; — 010In % + 0,110 x
R? =027

y. = Personenkilometer Bahn, Fernverkehr,
x1r = persdnlich verfiigbares Einkommen, real
xzr = Bahniarif, real,

xa, = Benzinpreis, real.

I

Fernverkehr wohl tendenziell steigen, 1985 aber noch
unter dem Spitzenwert von 1980 iiegen Insgesamt
wird der Personenverkehr auf der Bahn bis 1985
rickldufig sein und dann wieder schwach zunehmen.
Der Personenkilometeranteil des Fernverkehrs wird
knapp unter 60% bleiben.

Uberland-Linienbus

Wahrend auf der Bahn 1980 etwas weniger als die
Halfte der Zeitkartenfahrer auf Schuler entfiel, betrug
deren Anteil an den Postauto-Zeitkartenfahrern fast
90%. Die Uberland-Linienbusse verdanken die groBen
Zuwachsraten in der ersten Halfte der siebziger Jahre
dem hohen Schileranteil Kinftig werden aber die
Busse den demographisch bedingten Nachfrageruck-
gang stark splren. Der Prognose des Personenver-
kehrs auf den Linienbussen wurden ahniiche Uberle-
gungen zugrunde gelegt wie der Prognose des Bahn-
verkehrs. Die Arbeiter- und Schulerzeitkartenfahrer
wurden auf Grund der Beschiftigten- bzw Schiller-
zahilenprognosen fortgeschrieben BDie Zahl der Voll-
zahler {eigentlich Nicht-Zeitkartenfahrer, da viele so-
genannte Vollzahler auch Ermagigungen genieBen) ist
abhangig von der Einkommens-, Postautotarif- und
Benzinpreisentwicklung®®) Die Preis- bzw Kreuz-
preiselastizitdten (Benzinpreis) sind im Busverkehr, in
dem die Kurzstreckenfahrten Uberwiegen, deutlich
hoher als im Fernverkehr auf der Bahn. Die Analysen
wurden auf der Basis der befdrderten Personen im
Postautolinienverkehr durchgefihrt und auf den ge-
samten Linienverkehr hochgerechnet Hier hat die
Post einen Anteil von rund 45%, der sich in den letz-
ten Jahren wenig geéndert hat. Es wurde angenom-
men, daB die Bustarife auf Grund des relativ hohen
Treibstoffanteils an den Gesamtkosten etwas stérker
steigen werden als die Bahntarife. Nach den Progno-
sen wird der Linienverkehr bis 1990 abnehmen und
erst in den neunziger Jahren wieder wachsen. Der
Anteil des Schilerverkehrs wird vom Hochststand
B65% (1978) auf knapp 56% im Jahr 1990 sinken

Innerstadtische Verkehrsmittel

Der Personenverkehr auf den innerstadtischen Ver-
kehrsmitteln (StraBenbahn, O-Bus, Stidtische Auto-
busse, U-Bahn} entwickelte sich in der Vergangenheit
ahnlich dem Nahverkehr auf der Bahn. Berufsverkehr
und Schulerverkehr waren die wichtigsten Nachfrage-
komponenten. Fur die Prognose wurden daher die

By = 1158+ 005N, — 0460 a2 + 0,31 In xz,
R* =079

» = befGrderte Personen Postauto, Vollzahler

x, = pers&nlich verfligbares Einkomman real

2 = Bustarif, real

x, = Benzinpreis, real.

23



Monatsberichte 1/1983

gleichen Wachstumsraten wie fur den Bahn-Nahver-
kehr angenommen. Dies impliziert, daf auch im inner-
stadtischen Verkehr keine Substitutionsprozesse zwi-
schen offentlichem Massenverkehr und Individualver-
kehr stattfinden. Diese Annahme erscheint zunachst
unplausibel, da durch die Wiener U-Bahn und die Vor-
ortelinie das Angebot wesentlich verbessert werden
wird. Es ist aber auch zu berlcksichtigen, daB auBer-
halb des unmittelbaren Einzugsbereichs der U-Bahn
in Wien sowie in den Ubrigen gréBeren Stadten die
Verlagerung vom &ffentlichen Massenverkehr zum In-
dividualverkehr bisher noch nicht zum Stillstand ge-
kommen ist?’). Der stadtische Massenverkehr wird
voraussichtlich in den achtziger Jahren stagnieren
und erst ab 1990 wieder zunehmen.

Luftfahrt

Das starke Wachstum des Luftverkehrs in den letzten
Jahrzehnten kann hauptsachlich durch den techni-
schen Fortschritt im Flugwesen und das allgemeine
wirtschaftliche Wachstum erklart werden Der techni-
sche Fortschritt brachte nicht nur Verbesserungen in
Heisegeschwindigkeit, Flugsicherheit und Bequem-
lichkeit, sondern Uber Produktivitdtssteigerungen
auch Kostensenkungen, die auf Grund des heftigen
Wetthewerbs zwischen den Fluglinien bis 1972 zu
realen TarifermaBigungen flhrten. Durch die starke
Kerosin-Verteuerung in den letzten Jahren muBten al-
lerdings die Flugtarife betrachtlich angehoben wer-
den.

Der Anteil der auslidndischen Passagiere ist in der
dsterreichischen Luftfahrt, in der der Binnenflug we-
nig Bedeutung hat, relativ hoch. Bringt man die Stati-
stik der Zivilluftfahrt mit jener der Zollémter in den
Flughafen in Beziehung, s¢ ergibt sich fir 1981 ein
Auslanderanteil von 46%. Die Zeitreihe Uber die im
Flugzeug einreisenden Austéander weist aber einige
recht unplausible Spriinge auf, soda8 sie fir die Ana-

¥) Der starke Anstieg des innerstidtischen Massenverkehrs im
Jahr 1982 beruhte zu einem grofien Teil auf einem statistischen
Effekt der Tarifreform der Wiener Verkehrsbetriebe zu Jahres-
beginn. Mit der Abschaffung der 5-Tage-Wochenkarte muBten
mehr 7-Tage-Wochenkarten geltst werden die vermutlich nicht
in dem bei der statistischen Hochrechnung angenommenen
Umfang beniitzt werden (5-Tage-Karte: 16 Beforderungsfélle,
7-Tage-Karte: 19 Beforderungsfille pro Woche}

lyse und Prognose der Luftfahrt wenig geeignet
scheint. Bei der Prognose muBte daher vom Gesamt-
aufkommen an Flugpassagieren ausgegangen wer-
den Das Aufkommen ist eng mit dem Wirtschafts-
wachstum und der Tarifentwicklung korreliert®®} Als
“Proxy" fir die Entwicklung der geschaftlichen und
touristischen Beziehungen zum Ausland wurde das
Brutto-Inlandsprodukt verwendet Flr die Prognose
wurde angenommen, daB auch klnftig die Tarife
durch die Kerosin-Verteuerung starker als das allge-
meine Preisniveau steigen werden. Nach den Progno-
seergebnissen kann mit einem jahrlichen Wachstum
der Luftfahrt von durchschnittlich 3,7% bis 1995 ge-
rechnet werden

Gesamtentwicklung und Zusammenfassung

Um eine Vorstellung uber das gegenwirtige und kunf-
tige Gesamtausmaf des Personenverkehrs zu gewin-
nen, wurde die vom Institut®) fur 1972 geschétzte
Struktur des Personenverkehrs mit Hilfe der Lei-
stungszahlen und Indikatoren bis 1980 und 1995
hochgerechnet Demnach ist der gesamte Personen-
verkehr {ohne Luftfahrt} in den siebziger Jahren jahr-
lich um rund 3% gewachsen

Fiir den Prognosezeitraum 1980 bis 1995 wird mit
einem durchschnittlichen Wachstum des Personen-
verkehrs von nur noch 1% gerechnet Der &ffentliche
Nahverkehr wird auf Grund der schrumpfenden Schil-
lerzahlen vor allem in der ersten Halfte des Prognose-
zeitraums merklich zurlickgehen, Das Wachstum des
Individualverkehrs wird durch die weiter zu erwar-
tende Treibstoffverteuerung, die geringen Einkom-
menszuwéchse und den stagnierenden Auslanderver-
kehr beeintrdchtigt. Bis 1995 ist mit sinem Anstieg
des Individualverkehrs um rund 20% zu rechnen Der
Anteil des Individualverkehrs am gesamten Personen-
verkehr wird bis 1995 auf mehr als 80% steigen FUr
die Luftfahrt ist eine Verdoppelung des Passagierauf-
kommens bis 1995 wahrscheinlich. GemaB der Ent-

Biny = —1501 + 24510 x, — 0,67 In xz,
R® =099

¥, = an- und abfliegende Passagiere

xu = Brutto-Inlandsprodukt, real

¥z, = Flugtarif, real.
®y W. Kohthauser' Verdnderungen der Nachfragestruktur im
Personenverkehr seit 1956, Monatsberichte 1071973

Ubersicht 17

Struktur des Personenverkehrs

Insgesamt

Mill Pers -km in%

1972 56 437 1000 43 036') 783
1980 71261 1000 55475 778
1985 82030 1000 £6.224 807

individualverkehr

Mill Pers -km int

Bahn Bus innerstadtische Verkehrs-
mittet
Mill Pers-km in % Mill Pers -km in% Mill Pers -km in%
6 7687) 120 4262") 7.6 23719 42
7 .5867) 07 5480 77 2710 38
7721 94 5328 65 2756 34

) Q. W. Kohihauser Veranderungen der Naghfragestruktur im Persongnvarkehr seit 1956 Monatsberichte 10/1973 — %) Q: Amitliche Eisenbahnsiatistik — ?) Annaime. durch-

schnittliche Beftrderungsstrecke 4 km
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wicklung von Beschéfiigien- und Schulerzahlen wird
der Berufs- und Ausbildungsverkehr im Prognose-
zeitraum schwéacher wachsen als der Freizeitverkehr,
der Nahverkehr schwicher als der Fernverkehr Die
betrachtliche Verteuerung des Personenverkehrs und
das schwache Einkommenswachstum werden zu
einem Skonomischeren Verkehrsverhalten beitragen
S0 kann erwartet werden, daB weniger Impulsfahrten,
kirzere Tagesausflugsfahrten unternommen werden,
die Urlaubsaufenthalte verlangert und Besorgungs-
fahrten rationeller eingeteilt werden.

Die vorliegende Prognose fir Osterreich stimmt mit
der jingsten Prognose des Deutschen Instituts fur

Wirtschaftsforschung®) fur die Bundesrepublik be-
merkenswert gut Uberein, obschon das DIW bei der
Prognose einen anderen Weg beschritt Es konnte
die Prognasen auf der Basis einer kontinuieriichen
Erhebung des Verkehrsverhaltens erstellen, die im
Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr durch-
geflhrt wird Eine dhnliche Erhebung wirde auch zur
Verbesserung der dsterreichischen Verkehrsstatistik
beitragen

3% Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung. Analyse und
Projektion der Personenverkehrsnachfrage in der Bundesrepu-
blik Deutschland bis zum Jahr 2000 Beitrage zur Strukturfor-

Heft 70/1982 16 ;
schung He 98 Wilfried Puwein

25



